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Det er blevet sikrere at krydse jernbaner — meget sikrere. Den primeere arsag hertil er effektive bane- og
vejtekniske tiltag. Et af disse tiltag, moderniseringer, er evalueret | denne artikel.
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Uheld i jernbaneoverkgrsler

Udviklingen i sikkerheden ved jernbane-
overkersler er god, se figur 1. I arene 1976-
2007 kan der i runde tal konstateres fald i
uheld pé ca. 5 procent pr. ar og et fald i per-

sonskader pé ca. 7 procent pr. dr. Faldene i
uheld og personskader er 3-4 procent-point
hojere pr. ar ved jernbaneoverkersler set i
forhold til vejtrafikken generelt, hvor faldet
i uheld var pé ca. 2 procent pr. ir og faldet
i personskader var pa ca. 3 procent pr. ir.
Uheld ved jernbaneoverkorsler udger sale-
des til stadighed en mindre og mindre andel
af trafiksikkerhedsproblemet pé vejene.
Jernbaneoverkerslens sikringsform er
af stor betydning for trafiksikkerheden ved

overkerslen. Udenlandske undersagelser vi-
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Figur 1. Udvikling i uheld, personskader og drzbte i og ved jernbaneoverkersler 1976-

2007. Kilde: Uheldsdatabanken.

Antal overkarsler

Antal uheld 1998-2007

Uheldstaethed (uheld/ar/overkersel)

Automatiske homme

Jernbaneoverkerslens sikringsform

Blinkende lys

ser, at usikrede overkorsler (kun skilte og evt.
led) er forbundet med en hejere uheldsfre-
kvens end overkersler sikret med blinkende
lys, mens overkersler med automatiske
bomme er endnu sikrere. Den sikreste form
er selviplgelig en niveaufri skering.
Ombygning af en usikret overkgrsel til
en overkersel med blinkende lys reducerer i
gennemsnit uheldsforekomsten i overkers-
len med 54 procent. Hvis den usikrede over-
kersel ombygges til en overkersel med halv-
bomme giver det 72 procent ferre uheld,
og anlegges i stedet en niveaufri overkersel
giver det tet ved 100 procent ferre uheld
(Saccomanno et al., 2006). Lukning af over-
korsel medferer et fald i uheld, der svarer til
51 procent ferre uheld i den overkersel, der
nedlegges (Mok og Savage, 2005). Arsagen
til, at reduktionen ikke er 100 procent ved
lukning af en overkersel, er, at der sker en
migration af uheld til nerliggende overkers-
ler og nye uheld som folge af omvejskarsel.
Betydningen af jernbaneoverkerslers
sikringsform i Danmark er undersogt. I
gennemsnit sker der éc uheld hvert 140.
ar ved en usikret overkersel, mens ét uheld
forekommer ved en overkorsel med hen-
holdsvis blinkende lys og bomme hvert 61.
0g 40. 4r, se tabel 1. Uheldstetheden er altsa
hojere ved sikrede overkersler, hvilket skyl-
des, at trafikmengderne her er hojere end
ved usikrere overkersler. Dette kan dog ikke
dokumenteres, da der ikke foreligger opge-
relser for trafikmengder. Men vejene, hvor
overkgrsler med bomme er beliggende, er

Usikret overkersel

590 206 279
161 34 20
0,0273 0,0165 0,0072

Tabel 1. Antal overkorsler, uheld og gennemsnitlig uheldstthed i jernbaneoverkersler langs baner, hvor der kerer passagertog i Dan-

mark. (Jensen, 2009)
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Forekomst af hhv. uheld og

personskader i 1998-2008

Uheld

Jernbaneoverkgrslens sikringsform

Automatiske bomme

Blinkende lys

Usikret overkarsel

Draebte

Alvorligt tilskadekomne

Let tilskadekomne

Gennemsnitlig 2008-pris pr. uheld

170 36
9 10 4
16 8 7
24 12 3
1.369.370 kr. 4.335.026 kr. 3.220.803 kr.

Tabel 2. Forekomst af uheld og personskader i jernbaneoverkersler. Gennemsnitlig pris pr. uheld er beregnet ud fra 2008-enhedspriser:
Drabt = 12.172.230 kr., alvorlig skade = 1.269.159 kr., let skade = 345.071 kr., samt materielrelaterede omkostninger pr. uheld =
556.792 kr. Note: Ar 2008 indgir kun delvist. (Jensen, 2009)

storre, bredere og har flere korespor end veje
med overkersler med blinkende lys, og me-
get storre end veje med usikrede overkorsler,
der typisk findes pa grusveje.

Uheldene ved overkersler med blin-
kende lys og usikrede overkorsler er omtrent
tre gange mere alvorlige end uheld ved over-
korsler med bomme, se tabel 2. Det skyldes,
at kun 28 procent af uheldene ved overkers-
ler med bomme involverer tog, mens denne
andel er hgjere ved de to andre typer af
overkersler, hhv. 86 procent ved overkersler
med blinkende lys og 100 procent ved usik-
rede overkersler. Det ber navnes, at uheld
med tog involveret oftest indeberer materi-
elrelaterede omkostninger, der er betydeligt
hgjere end enhedsprisen pd godt 0,5 mio.
kr. Det betyder, at forskellene i uheldsom-
kostninger mellem overkersler med og uden
bomme egentlig er langt sterre end angivet
i tabel 2.

Styreenhed for signaler i jernbaneover-
kersler med vej- og banetrafik
1 1996 og 1997 blev der konstateret nogle

Figur 2. En af de moderniserede jernbaneoverkorsler.

usedvanlige serdeles alvorlige sikkerheds-
kritiske fejl i styreenhedens blinkesystem,
releegrupper, bomdrev og slukkesteder. Det
kunne bl.a. medfere, at der ikke var redt
blink mod vejtrafikken, nar toget passerede
overkorslen. Styreenhedernes alder var pa
dette tidspunkt typisk 20-35 ar, hvor der
regnes med en gennemsnitslevealder pa ca.
25 ar.

Det var sidst i 1980’erne forudset, at
denne situation kunne opstd. Kravspecifi-

kationerne for en ny styreenhed baseret pa
datamat teknologi blev fastlagt, og udvik-
lingen af styreenheden blev sendt i udbud.
1 1989 blev der skrevet kontrakt med det
tyske firma Scheidt & Bachmann. En pro-
totype blev idriftsat i 1995, og de to forste
sikkerhedsgodkendte anleg blev idriftsat i
1998. Siden har Vejdirektoratet moderni-
seret mere end 300 overkerselsanleg. Mo-
derniseringerne udferes bl.a. for at forbedre
driftssikkerheden, dvs. ferre fejl pé signaler,
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ferre stop i bane- og vejtrafikken, osv., og
for at forebygge uheld og personskader. Mo-
derniseringsprogrammet afsluttes i 2010.
Ved moderniseringerne er al teknik i
overkerselsanleggene ved privatbanerne ud-
skiftet og genplaceret korrekt. Eksempelvis
blev vejsignalmaster aflgst af eftergivelige
master. De vejtekniske forhold blev ogsa
justeret i fornedent omfang. Sikkerheden
er under ombygningsprogrammet lgbende
blevet vurderet og forbedringer indarbejdet.

Sikkerhedseffekter af moderniseringer

I denne evaluering indgir 202 modernise-
ringer af jernbaneoverkersler pa privatba-
nerne udfert i irene 1999-2006. I 52 til-
felde er overkersler med blinkende lys ble-
vet erstattet af anleg med bomme, sledes at
alle moderniserede jernbaneoverkersler har
bomme. I figur 2 ses en af de moderniserede
jernbaneoverkgrsler.

Der er gennemfort en for-og-efter
uheldsevaluering af de 202 moderniseringer.
Effekterne af moderniseringer er mélt som
forskellen mellem antallet af uheld, der er
observeret i og ved jernbaneoverkerslerne i
en periode efter moderniseringerne er ud-
fort, og antallet af uheld, der forventes at
ville vare sket i samme periode, hvis moder-
niseringerne ikke var udfert.

Kun uheld fra drene 1998-2007 indgar
i evalueringen. Uheld fra det ar, hvor mo-
derniseringen er udfort, indgér ikke i evalu-
eringen, da ombygningsperioden kan vare
langvarig. I evalueringen opereres med for-
og efterperioder af forskellig leengde, hvilket
der korrigeres for ved at tage hojde for perio-
delengden i beregningen af det forventede
antal uheld.

Det er forsogt at inddrage en kontrol-
gruppe bestiende af uheld ved andre jern-
baneoverkersler med blinkende lys eller
bomme il at tage hojde for den generelle
uheldsudvikling i beregningen af det forven-
tede antal uheld. Kontrolgruppen havde sa
beskeden en storrelse med kun 10-20 uheld
pr. 4r, at det blev vurderet til at vare en stor
usikkerhedskilde, hvis denne kontrolgruppe
blev introduceret i evalueringen. Beregnin-
ger af det forventede antal uheld hhv. med
og uden hojdetagning for den generelle

uheldsudvikling ved brug af kontrolgrup-

pen viser, at der forventes hhv. 37,5 og 38,5
uheld i efterperioden. Korrektion for den
generelle udvikling har derfor ikke en storre
betydning for de overordnede resultater,
idet der kun er 2-3 procents forskel pa 37,5
og 38,5. Korrektion for den generelle ud-
vikling har derimod stor betydning for vur-
deringen af @ndringer i sikkerheden for den
enkelte jernbaneoverkersel, hvorfor brug af
kontrolgruppen er udeladt.

I alt er der sket 25 uheld i perioden for
moderniseringerne, og 29 uheld efter. Det
forventede antal uheld er 38,5 uheld, se ta-
bel 3. Moderniseringerne har siledes med-
fort et fald i uheld pd 25 procent, hvilket
dog ikke er statistisk signifikant. Faldet i
personskader er pa 68 procent, og dette fald
er statistisk signifikant. Vi er altsa sikre p3,
at der er indtruffet et fald i personskader.
Det er derfor narliggende at konkludere, at
faldet i antal uheld og personskader er en
folge af de udforte moderniseringer.

Fordelingen af uheld pa forskellige
uheldstyper har ikke @ndret sig markant
fra for til efter moderniseringerne. Siledes
er pikorsler af bomme den mest forekomne
uheldstype bade for og efter, efterfulgt af
uheld med tog impliceret og bagendekol-
lisioner. Et vesentligt delresultat er dog, at
moderniseringerne af jernbaneoverkorsler i
byzone har en betydelig bedre effeke (fald
pa 38 procent i uheld) end moderniseringer
i landzone (18 procent fald i uheld). Mo-
derniseringerne ser saledes ud til at fungere
bedst ved lave hastigheder for biltrafikken.

En neranalyse af uheldene, der er ind-
truffet efter moderniseringerne, tyder p4, at
uheldene sker som felge af bl.a. manglende
opmerksomhed, for hgj hastighed og for
kort forringningstid fra blinklys pibegyn-
des til bomnedlukning pabegyndes. Der-
udover synes uheldenes alvorlighed at ages
bl.a. som folge af for hgj hastighed og uhen-
sigtsmeassige undvigemangvre til venstre for
nedlukket bom. P4 denne baggrund er der
stillet forslag til tiltag, der kan imodega
disse uhelds- og skadesproblemer. Disse
tiltag er forvarsling afmerket i kerebane,
mere synlige bomlygter med blinkende lys,
hejtsiddende vej-/blinksignal, lengere for-
ringningstid, lokal nedsattelse af bilisters
hastighed samt lang midterhelle for bom.

Disse foranstaltninger er forst og fremmest
rettet mod overkersler pa veje i det dbne
land med hejt hastighedsniveau.

Afslutning

Udviklingen i sikkerheden ved jernbane-
overkersler er god, faktisk over dobbelt s&
god set i forhold til trafiksikkerhedsudvik-
lingen pé vejene generelt. Baggrunden for
den gode udvikling ved jernbaneoverkers-
lerne synes primert at vere et hejt imple-
menteringsniveau af bane- og vejtekniske
tiltag, som samtidig har sikkerhedsmes-
sige effekter, der forebygger mange procent
af uheldene og personskaderne. Tal tyder
faktisk pd, at nesten hele den positive ud-
vikling i sikkerheden ved jernbaneoverkers-
lerne skyldes bane- og vejtekniske tiltag. De
evaluerede moderniseringer er et eksempel
pa tekniske tiltag, der giver store sikkerheds-
gevinster ved jernbaneoverkersler. Yderli-
gere indsigt kan fis i rapporten "Uheld ved
jernbaneoverkersler” pd www.trafitec.dk.
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Observeret Forventet Observeret Sianifikant?
FOR EFTER EFTER 9 :

25 38,5 29 -25 % Nej

9 21,7 7 -68 % Ja

Tabel 3. Antal uheld for, forventet og efter, samt effekt og resultat af signifikanstest p& 95 procents niveau.
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