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Opfalgning pa sikkerheden i Banedanmarks publikumsvendte! perronovergange

Sammenfatning

Transport-, bygnings- og boligministeren har bedt Banedanmark om at redegere for sikkerheden i
perronovergange pa Banedanmarks infrastruktur og mulighederne for at forbedre sikkerheden. Der er 73
stationer med publikumsvendte perronovergange.

Pa baggrund af Banedanmarks risikotal og gkonomiske omkostninger til forbedringerne vurderes 5
projekter at veere samfundsmaessigt rentable:

e Etablering af niveaufri passage uden elevatortarne pa Gelsted Station (bdde med og uden ny
linjefering pa Vestfyn)

e Etablering af u-sluse med chikanelgsning pa Gelsted Station (bade med og uden ny linjefering pa
Vestfyn)
Etablering af niveaufri passage ved gangbro med elevatortarne pa Lindholm Station

e Etablering af niveaufri passage ved gangbro uden elevatortarne péa Tjereborg Station
Etablering af niveaufri passage ved gangbro uden elevatortarne pa Holsted Station

Banedanmark identificerer i rapporten 14 stationer, hvor analysen peger pa, at det er mest relevant at gge
sikkerheden i perronovergangene.

Banedanmark preesenterer ligeledes et udviklingsprojekt for bomanlaeg ved perronovergange, som man
ser det i eksempelvis Sverige og Storbritannien. Et udviklingsprojekt vil kunne undersgge, hvordan der
kan introduceres bomanleg pa den danske jernbane som et sikrere alternativ til de nuvarende
varslingsanleeg med lys og lyd, der samtidig er billigere end niveaufri passage.

! En publikumsvendt perronovergang er de overgange, som indenfor et stationsomrade er designet til, at
publikum (under sikrede forhold) kan krydse sporet. Nar overgangen er i niveau” betyder dette, at der ikke er
tale om en tunnel eller en bro, men at publikum krydser sporet direkte. En perronovergang ma ikke forveksles
med en jernbaneoverkarsel pa vejnettet, hvor motorkaretgjer kan krydse jernbanen.
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Status pa Banedanmarks perroner

Banedanmark har 73 stationer med publikumsvendte perronovergange, som krydser jernbanen i
niveau. Der er risiko forbundet med passage af jernbanen i samme niveau. Gennemsnittet for de
seneste fem ar er 0,8 draebte eller alvorligt tilskadekomne i perronovergange om aret. Der har
imidlertid veeret to dgdsulykker i 2017, og der er en rekke forhold, der peger pa, at publikums adfaerd
er under forandring. Brug af smartphones og hgaretelefoner medferer muligvis, at man ikke kan
forvente den samme opmaerksomhed pa varslingsanleg og skiltning som tidligere. De to ulykker i ar
er dog ikke i sig selv tilstreekkelig dokumentation for en sddan a&ndring.

Typer af overgange
| forhold til stationer med perronovergange er Banedanmark serligt opmeerksom pa stationerne pa
hovedstraekningen og stationer, hvor perronovergange forbinder bydele.

Hovedstraekningen

Banedanmark har perronovergange pa syv® stationer p& hovedstrakningen (i Skalbjerg, Gelsted, Bred,
Kavslunde, Holsted, Tjeereborg og Vamdrup). Pa disse stationer er der en hgj mangde trafik, som
ikke ngdvendigvis falger et gennemskueligt megnster for publikum, og hvor toghastigheden her oftest
0gsa er hgj.

Det skal yderligere bemarkes, at sommerens to dgdsfald i perronovergange skete pa to af disse syv
stationer: Tjeereborg Station og Bred Station.

Bydelsforbindende overgange

Banedanmark har ligeledes tre stationer med overgange, som er bydelsforbindende: Lindholm,
Bjerringbro og Haslev stationer. Udover jernbanens publikum betjener disse overgange ogsa et hgijt
antal personer, som krydser sporet uden at have et jernbanemaessigt erinde. Det er allerede vedtaget,
at der skal etableres en niveaufri passage pa Bjerringbro Station, sa rapporten vil kun behandle de to
andre.

Som eksempel pa den ekstra udfordring, der eksisterer ved bydelsforbindende stationer, har Lindholm
Station ifelge Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen 650 daglige af- og pastigninger. Her har
Banedanmark tidligere foretaget en optalling, der viser, at 1.800 personer dagligt krydser jernbanen
med og uden et jernbanemassigt erinde. Udover at dette viser en stgrre trafik henover jernbanen,
indebzrer det ogsa, at der feerdes mennesker pa stationen, som har deres opmarksomhed et helt andet
sted end pa togdriften.

De resterende

Ved de resterende stationer med publikumsvendte overgange er der ligeledes tale om en risiko. Her
beregner Banedanmark de fgrnavnte risikotal pa en lang raekke variable, blandt andet trafikmangde,
hastighed, sigtbarhedsforhold, antal personer som krydser sporet, typer af varsling og lignende.

Pa den made far Banedanmark en indikation af, hvor sikre perronovergangene er, og en mulighed for
at sammenligne dem. Stationerne varierer bade i indretning, hvor mange passagerer der er, og hvor
mange passagerer der benytter dem.

Barrierer

Banedanmark ggr en raekke tiltag for at forhindre ulykker i perronovergangene. Banedanmark har
opstillet forskellige typer af varsling og varslingsanleeg (blandt andet skilte, lyd- og lysanlaeg). Her er
ligeledes en raekke regler for, hvor hgj hastighed et tog ma passere igennem en overgang med, nar

% Der er ogsa en ottende station p& hovedstrakningen med en perronovergang i Langa, men den overgang
adskiller sig sa meget fra de gvrige syv stationer, at den behandles i rapportens bilag 1.



denne eksempelvis ikke er udstyret med et lys- og/eller lydanleg. Her ma der saledes ikke kares
hurtigere end 75 km/t jf. Banedanmarks SODB-anlagsbestemmelser.?

Varsling og varslingsanlaeg
Banedanmark opstiller skilte, der advarer om ikke at krydse sporet uden at orientere sig, om der
kommer tog.

Udover dette er den mest almindelige type varsling i Banedanmark lyd- og/eller lysanlaeg. Dette er
hhv. et rgdt lys med silhuetten af en mand og en stemme, som advarer om, at et tog snart passerer
overgangen. Bade lys- og lydanlaeg skal tende 23 sekunder far det pageldende tog ankommer og
passerer igennem overgangen jf. Banedanmarks SODB-anlaegsbestemmelser.

Regler for perronovergange
Banedanmark har en raekke regler, der fungerer som barrierer for ulykker.

| Banedanmarks Sikkerhedsreglement (SR) af 1975 er der pa nuverende tidspunkt indskrevet en
kortere passus, der fungerer som barriere for ulykker i perronovergange (8§ 45, stk. 6).

8 45, stk. 6 overholdes blandt andet ved Banedanmarks SODB Anlagsbestemmelser.
Af afsnit 5.11 Varslingsanleg fremgar det blandt andet, at:

”Hvor hastigheden er over 140 km/t, etableres varslingsanlaeg ikke, idet der her skal
etableres niveaufri adgang.

Hvor hastigheden er hgjst 75 km/t, kan den instans, der har ansvaret for disse
anlaegsbestemmelser, give tilladelse til at undlade varslingsanleaeg etableret efter reglerne
for anvendelse af undtagelsesbestemmelser i afsnit 1.1.” (SODB, 5.11.2 Etablering).

Reglerne formuleres ikke bagudrettet for eksisterende infrastruktur. Derfor er der stationer, der i
overensstemmelse med reglerne ikke lever op til ovenstaende. Det gaelder bl.a. nogle af stationerne pa
hovedstraekningerne.

Der eksisterer ikke et samlet regelkoncept for, hvordan sikkerhed handteres i forbindelse med
Banedanmarks perroner. Dette inkluderer regler for skiltning, varslingsanlaeg, hgjttalerudkald, hegn,
placering af overgang, placering af traktorveje mv. | stedet findes reglerne i separate regler, der
varetages forskellige steder i Banedanmark.

® SODB star for Sikringsanlaggene Og Deres Betjening. SODB er betjeningsvejledninger for betjeningen af de
(sikrings)anleegstyper, der findes i brug hos Banedanmark, disses anleegsbestemmelser samt en reekke generelle
forskrifter for handtering af sikringsanlag.



Stationsoversigt — kort
Kortet herunder illustrerer, hvilke stationer med perronovergange i niveau, som 1) er udstyret med

varslingsanleeg i form af lyd- og/eller lydanleg, 2) er bydelsforbindende, og 3) er placeret pa
hovedstraekningen.

Perronovergange

@  Station med varslingsanlz=g
&  Bydelsforbindende station med varslingsanlz=g
@&  Station uden varslingsanl=g

Hovedbane Catasnsvariy: Kvalbet & Slkkerhed

—— Regional og lokalbane Konproducant: Bansdst GIS
D Bamedammark 13.13. 3017




Stationsoversigt — kort over ulykker i 2012-2017
Kortet herunder viser perronovergangsulykker i perioden 2012-2017 inddelt efter dedsulykker,
alvorligt og lettere tilskadekommende.




Stationsoversigt — kort over haendelser i 2012-2017

Kortet herunder viser antallet af narvedhandelser i de enkelte perronovergange i perioden 2012-
2017:

Nzaervedhandelser i perronovergange
2012-2017

Varslingsanlazg

®  Varslingsanl=g
#  Intet varslingsanl=g
-] Overgang nedlagt Cataansvariy: Kvaliet & Slkierted

Konproducent: Banesata GIS
Tallet i parentes efter stationsnavnet angiver antallet af n=rvedhandelser i perioden 2012-2017 D Banedanmark 12.03.2018

Som det fremgar af kortene ovenfor, er der ikke en tydelig sammenhang mellem de steder, hvor der
har vaeret ulykker med dade eller alvorligt tilskadekomne, og de steder, hvor der har varet mange
nervedhandelser. Det skyldes, at der er sd forholdsvist fa tilfeelde i begge kategorier, at sma
tilfeeldigheder far stor betydning.



Tidligere sikkerhedsmaessige tiltag indenfor og udenfor Banedanmarks rammer

Niveaufri passage

Som det fremgar af kortene ovenfor, er perronovergangene pa en raekke stationer blevet nedlagt. Dette
gelder for eksempel Ringe og Hvalsg stationer. Begge har frem til tidspunktet for
perronovergangenes nedlaeggelse haft et hgjt antal haendelser. Perronovergangene er dog ikke nedlagt
alene af den arsag. Banedanmarks anlaegsbestemmelser beskriver, at varslingsanleg ikke er
tilstreekkeligt pa de steder, hvor hastigheden er over 140 km/t. Der skal man etablere niveaufri passage
over sporet.

Perronovergangen pa Hvalsg Station blev pa den baggrund nedlagt i forbindelse med etableringen af
dobbeltspor og en hastighedsopgradering til 160 km/t. Sikkerheden spiller saledes en rolle, men er
ikke hele forklaringen, nar der etableres niveaufri passage, da det ofte falger i sporet pa gvrige
anlegsprojekter (jf. dobbeltsporet). P4 Ringe Station blev der etableret en gangtunnel under
jernbanesporene, da man samtidigt skulle etablere en ny busterminal. Tunnelen medfgrte sa, at
perronovergangen efterfalgende kunne nedlaegges.

Etablering af niveaufri passage er hovedsageligt et redskab, der kan anvendes, nar der er villighed til
dette udenfor Banedanmarks egne rammer (eksempelvis medfinansieret af en kommune).

Chikaner

Banedanmark har tidligere varet i dialog med Aalborg Kommune om etableringen af en gangtunnel
under sporene pa Lindholm Station. Da man imidlertid ikke kunne na til enighed omkring en delt
finansiering heraf, valgte Banedanmark at opstille chikaner pa stationen for at imgdekomme den
sikkerhedsmassige udfordring, da Lindholm Station er en bydelsforbindende station.

I lighed hermed blev der ogsa i Bjerringbro og Haslev etableret chikaner for at gge opmarksomheden
hos publikum, som anvender stationernes bydelsforbindende perronovergange, som allerede er
udstyret med varslingsanleg.

Chikaner er saledes et redskab i Banedanmarks verktgjskasse indenfor egne rammer.

Genbrug af varslingsanleg

Etablering af sikkerhedsforanstaltninger ved passage af jernbanespor er en meget bekostelig affeere.
Pa de stationer, hvor der ikke laengere er personale, har Banedanmark i de fleste tilfelde benyttet sig
af varslingsanlaeg, som med lyd og lys advarer publikum om, at der er tog pa ve;j.

Etablering af varslingsanleeg indeberer store omkostninger, da de er bygget ind i stationens
sikringsanleeg for at kunne teende og slukke automatisk ved togenes passage. Banedanmark har ved
etableringen af en gangtunnel i Ringe nedtaget to varslingsanleg, som skal genbruges pa stationerne i
Stenstrup og Kvaerndrup, der hidtil ikke har haft varslingsanlag.

Genbrug af varslingsanleeg fra nedlagte perronovergange er et sikkerhedsmaessigt tiltag, som
Banedanmark har til radighed indenfor egne rammer. Nedenfor ses billeder af hhv. varslingsanlag
med lys- og lydvarsel og varslingsanlaeg kun med lydvarsel.



Billede 2: Varslingsanlaeg pa Ikast Station kun med lydvarsling
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Risikotal

Banedanmark har udregnet risikotal for hver publikumsvendt perronovergang pa vores infrastruktur.
Risikotallene er et mal for den mangde risiko, der eksisterer i forbindelse med en specifik overgang.
Jo hgjere risikotallet er, jo mere risiko er der forbundet med at krydse en specifik overgang®.

Der vil for hver perronovergang veere tale om tre forskellige tal, som i sammenheng giver et
fyldestggrende billede af den risiko, som er forbundet med de enkelte overgange.

Det ra risikotal bestar af 10 variable og det reelle risikotal af yderligere 5 variable. Den risiko, der
knytter sig til den enkelte perron, bestar naturligvis af flere elementer end de i alt 15 variable, der
indgar i risikotallet. Risikotallene giver saledes en mulighed for at sammenligne perronovergange pa
tveers, men hvis man skal sige noget om den enkelte perronovergang, bgr man tage alle de lokale
forhold med i en kvalitativ betragtning.

Banedanmark har i forbindelse med arbejdet med risikotal veeret i Igbende dialog med norske Bane
NOR, der har veret igennem et lignende arbejde, der dog ogsa dakker andre dele af infrastrukturen
end perronovergange.

Det ra og det reelle risikotal
Banedanmark arbejder som udgangspunkt med to typer af risikotal: Det ra risikotal og det reelle
risikotal. Det ra risikotal beregnes udelukkende ved at kigge pa de variable, som hgjner risikoen i en
overgang. Herefter har Banedanmark udregnet den reelle risiko, som er det tal, der ogsa tager hgjde
for lyd- og lysanleag, skiltning osv. (m.a.o. de tiltag, som Banedanmark har gjort for at mindske
risikoen i de enkelte overgange).

Samspillet mellem det ra og det reelle risikotal er serligt interessant, fordi det kan bruges til at
vurdere, hvor meget risiko Banedanmark kan fjerne ved eksempelvis at opstille varslingsanleg.
Banedanmark skal blot lzegge et varslingsanleg ind i modellen og se, hvor meget det reelle risikotal
falder.

Et hgjt reelt risikotal indeberer, at en stor del af Banedanmarks samlede risiko relateret til
perronovergange er forbundet med denne perronovergang. Der vil typisk vaere tale om stationer med
et relativt stort antal passagerer.

Risikotallet er saledes et redskab til at rette fokus de rette steder hen pa infrastrukturen. Hvorefter det i
en kvalitativ betragtning kan besluttes, om sikkerhedsmeessige tiltag ber sattes i vaerk.

Det personlige risikotal

Da det ra og det reelle risikotal tager hgjde for antallet af af- og pastigninger pa en station, kan man
betragte det som den risiko, som Banedanmark har ved at have en given perronovergang. Lidt
populert sagt vil risikotallet vise, at en station, der betjener dobbelt si mange passagerer som en
sammenlignelig station, medfarer cirka dobbelt sa stor risiko for, at nogen kommer til skade. Det
reelle risikotal siger saledes ikke noget om den enkelte persons risiko ved at skulle passere en
overgang.

For ogsa at kunne sige noget om den enkelte persons risiko har Banedanmark udregnet et tal, hvor det
kun medregnes, at én person benytter stationen, men at trafikmangden osv. er den samme. Herved far
Banedanmark ogsa et tal, som siger noget om, hvor stor risiko den enkelte person paferes, nar denne
passerer en perronovergang.

* | bilag 1 findes en specifik metodebeskrivelse.
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Et stort personligt risikotal er dermed et tegn p4, at det i risikotallenes perspektiv er forbundet med en
relativt stor risiko at anvende en specifik perronovergang. Dette kan eksempelvis skyldes mange og
hurtige tog.

Stationerne kan eksempelvis have et hgjt personligt risikotal, fordi man pa grund af fa passagerer har
opsat feerre barrierer, end man ville have gjort pa en station med tilsvarende trafik, der betjener flere
passagerer.

De 15 perronovergange med de hgjeste reelle risikotal
Nedenfor ses de 15 perronovergange med de hgjeste reelle risikotal.

Tabel 1 De 15 perroner med de hgjeste reelle risikotal

PERSONLIG
STATION SPOR RA RISIKO REEL RISIKO RISIKO
Hjgrring 1 199,9 158,6 4,75
Lindholm bydelsforb. 190,9 136,4 3,82
Gelsted 1 161,5 1282 | 9%
Holstebro 1 107,7 85,5 2,64

Ikast 1 89,9 79,3 4,51
Gadstrup 1 92,8 73,7 4,48
Stenstrup 1 69,0 67,6 4,73

Haslev bydelsforb. 95,8 65,0 3,49
Bjerringbro bydelsforb. 85,9 61,4 3,21
Holstebro 2 75,9 60,2 2,61

Fruens Bage 1 75,7 60,1 6,56

Struer 1,2,3,4 60,0 58,8 5,88
Ulstrup 1 64,1 57,7 4,50

Haslev bydelsforb. 83,3 56,5 3,29

Arslev 1 70,6 56,0 4,47

Som det ses af tabellen, er der er tre stationer, som har et markant hgjere risikotal end de gvrige.
Gelsted Station er en af tre stationer, som har et risikotal pa mere end 100. Det hgje reelle risikotal
opstar, fordi stationen er placeret pa hovedstraekningen. Her er et hgjt antal gennemkarende tog med
hgj hastighed. Der er endvidere et relativt hgjt antal krydsninger og 400 daglige af- og pastigninger,
som for perronovergange pa hovedstrakningen er et stort antal.

De to gvrige perronovergange, som scorer hgjere end 100, ligger pa hhv. Hjgrring og Lindholm
stationer.

Hjerring Stations publikumsvendte perronovergang scorer det hgjeste reelle risikotal (158,6), fordi
Hjerring er en krydsningsstation. P& krydsningsstationer krydser tog hinanden pa de enkeltsporede
streekninger, da dette ikke kan lade sig gere ude pa den fri bane, men i stedet kan lade sig gere pa
stationsomradet i Hjgrring, da der er mere end ét spor.

Krydsningsstationer har generelt hgje reelle risikotal, da krydsninger, selvom de er en ngdvendighed,
er forbundet med en starre risiko, end nar der kun betjenes ét tog ad gangen pa stationsomraderne i
Banedanmark. Arsagen til at Hjgrring Stations reelle risikotal bliver sa hgijt er, at der her samtidigt er
3.600 daglige af- og pastigninger. Til sammenligning er den nasthgjest scorende “rene”
krydsningsstation Gadstrup Station. Gadstrup har et reelt risikotal pd 73,7 sammenlignet med
Hjerrings pa 158,6. | modsetning til Hjarrings 3.600 daglige af- og pastigninger er der blot” 730 i
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Gadstrup. Det er saledes Hjarring Stations hgje antal passagerer, som ger, at tallet bliver s& hgit,
sammenholdt med at det er en krydsningsstation. Dette afslgrer Hjarrings personlige risikotal da ogsa,
da det kun er halvt sa hgjt som Gelsted Stations.

Den sidste station, som scorer mere end 100 reelle risikopoint, er Lindholm Stations to overgange (De
betragtes her som én samlet overgang, da stationen i Lindholm er bydelsforbindende, og eftersom de
to overgange reelt set er sammenhangende). Lindholm Station minder meget om Hjgrring Station, nar
man ser pa risikotallenes veerdier: et hgjt reelt risikotal og et personligt risikotal, som placerer sig i
midterfeltet. Forskellen pa Hjarring og Lindholms overgange er, at Lindholms overgang har et hgjt
risikotal, fordi der er tale om en bydelsforbindende station. Her er alle timer med tog kritiske timer®,
da folk benytter overgangen uden jernbanemaessigt erinde. Det betyder, at trafikmgnstret ikke kan
siges at spille nogen rolle i forhold til, hvornar tog, som kerer gennem overgangen, er forbundet med
en risiko. Pa Lindholm er alle tog saledes forbundet med en risiko, da man som bruger af overgangen
uden jernbanerelateret erinde ikke formodes at forholde sig til kareplanen.

De tre stationer med perronovergange, med reelle risikotal over 100, forteller hver sin historie.
Hjerring station, med det hgjeste reelle risikotal, giver pa grund af sin indretning og trafikmanstret
ikke anledning til seerlig bekymring. | modsatning hertil vurderer Banedanmark at Gelsted Station,
der er en forholdsvis befaerdet station pa hovedstreekningen over Fyn, og Lindholm Station, der er
bydelsforbindende, fortjener mere opmerksomhed.

De 15 perroner med det hgjeste personlige risikotal
Nedenfor ses 15 stationer med perronovergange med de hgjeste personlige risikotal.

Tabel 2 De 15 perroner med det hgjeste personlige risikotal

STATION SPOR REEL RISIKO PERSONLIG RISIKO
Gelsted 1 128,2 9,35
Fruens Bgge 1 60,1 6,56
Kavslunde 1 32,4 6,12
Struer 1,2,3,4 58,8 5,88
Laven 2 42,3 5,29
Bording 1 41,3 5,11
Arslev 1 56,0 4,97
Bred 1 34,9 4,89
Hjerring 1 158,6 4,75
Stenstrup 1 67,6 4,73
Skalbjerg 2 33,59 4,71
Guldager 1 29,8 4,65
Ikast 1 79,2 4,51
Ulstrup 1 57,7 4,50
Gadstrup 1 49,6 4,48

Nar man ser pa de personlige risikotal, kan man se, at hele Vestfyn (Skalbjerg, Gelsted, Kavslunde og
Bred stationer) er repraesenteret blandt de 15 overgange, som placeres hgjest. De er alle fire pa

® Kritiske timer defineres som timer med vekslende trafik pé en station med perronovergange, dvs. med
minimum ét tog i hvert spor, hvor toget i det modsatte spor skal veere passagerudvekslende. Dette skaber et
karselsmgnster med risiko for ulykker.
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hovedstrekningen og har som fglge heraf hgje personlige risikotal. Derudover er der en rekke
krydsningsstationer, der ligeledes har et hgjt personligt risikotal.

Hvad kan risikotallene bruges til?

Risikotallene kan bruges til at overvage, om en ny kereplan eksempelvis sender sa mange tog
igennem en given overgang, at Banedanmark vurderer, at man skal reagere pa det. Hvis risikoen
bliver for stor, kan man enten opdatere kareplanen eller foretage et sikkerhedsmaessigt tiltag, som ger
at risikoen falder til et acceptabelt niveau. Ligeledes kan risikotallet bruges som indikation for, hvor
man med starst effekt kan fortage sikkerhedsmaessige forbedringer.

Risikotal omregnet til sandsynlighed

For at gare risikotallene mere intuitive er de 15 perronovergange med de hgjeste reelle risikotal
omregnet til sandsynlighed for dedsulykker. Dette er gjort ved at dividere det gennemsnitlige antal
dadsulykker pr. ar de seneste fem ér (0,8) med den samlede maeengde arlig risiko. Herefter far man en
faktor, som kan ganges med den enkelte perronovergangs arlige risiko. Dette oversetter risikotallene
til et mere intuitivt sandsynlighedsaspekt.

Tabel 3 Risikotal omregnet til sandsynlighed

STATION SPOR FORVENTET ANTAL D@DSULYKKER/AR
Hjgrring 1

Lindholm bydelsforb. 0,04
Gelsted 1 0,04
Holstebro 1 0,03
Ikast 1 0,02
Gadstrup 1 0,02
Stenstrup 1 0,02
Haslev bydelsforb. 0,02
Bjerringbro bydelsforb. 0,02
Holstebro 2 0,02
Fruens Bgge 1 0,02
Struer 1,2,3,4 0,02
Ulstrup 1 0,02
Haslev bydelsforb. 0,02
Arslev 1 0,02

Det hgjeste antal forventede dgdsulykker, Banedanmark kan identificere i en enkelt overgang, er 0,05
for Hjerrings overgang. Her ma man, hvis man tager risikotallene for palydende, forvente en ulykke
hvert 20. ar. Tilsvarende vil man pa Gelsted og Lindholm stationer, som begge har 0,04 forventede
antal ulykker om aret, forvente en ulykke hvert 25. ar.

Risikotal og neervedhandelser

Ligesom der ikke er en tydelig sammenhaeng mellem antallet af naervedhandelser og haendelser med
dreebte og alvorligt tilskadekomne®, er der heller ikke en klar sammenhang mellem Banedanmarks
risikotal og antallet af naervedhandelser i de enkelte perronovergange. | begge tilfelde skyldes det, at

® Ved dgdsulykken pad Bred Station havde Banedanmark ikke nogle registrerede nzrvedheandelser, ligesom man pa
Kveerndrup Station kun havde set to nervedulykker, far dedsulykken indtraf. Pa Tjereborg Station havde man i modsatning
hertil et stgrre antal heendelser, men man ser ogsa stationer med et hgjt antal haendelser (Lindholm, Haslev og Bjerringbro),
som endnu ikke har medfgrt nogen ulykker.
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tallene er s3 sma. Hvis man havde data fra en veesentligt leengere tidsperiode, ville man forvente, at
der var en relativt klar sammenhang mellem antallet af nervedulykker, ulykker med drabte og
alvorligt tilskadekomne, og risikotallet. Udover det forhold at tallene er sd sma, skal man vere
opmeerksom pa, at risikotallet kun bestar af femten variable. Udover disse variable er der en raekke
forhold, der adskiller de forskellige stationer og perronovergange, som modellen ikke tager med.
Risikotallet er derfor en forholdsvis grov made at sammenligne stationer pa, der i forhold til
vurderinger af enkelte stationer bgr suppleres af kvalitative vurderinger.

| det efterfalgende vil Banedanmark preesentere en raekke lgsningsmuligheder til at nedbringe risikoen
i de publikumsvendte perronovergange.

15



Det gor Banedanmark under alle omstendigheder

| forbindelse med arbejdet med perronovergange er Banedanmark blevet opmarksom pa en rekke
initiativer, som iveerksaettes med henblik pa at forbedre sikkerheden ved perronovergange.

Risikovurdering af kareplanen

Risikotallene er blandt andet baseret pa trafikmegnstret. Dermed kan en beregning af risikotallet i
forbindelse med en a&ndring af kereplanen bidrage til en risikovurdering. Man kan f.eks. tage hgjde
for, om et @&ndret minuttal flytter en eller flere krydsninger og gar den samlede kareplan mere eller
mindre sikker. Banedanmark iveerksatter denne procedure med det samme.

Lettilgeengelige lgsninger

Banedanmark er blevet opmaerksom pa, at risikotallene kan forbedres nogle steder ved at falde traer.
Derudover er der en raekke steder, hvor traktorveje uden varslingsanleg anvendes af publikum.
Banedanmark undersgger, om der kan nedleegges traktorveje, flyttes varslingsanlaeg eller afskaermes
bedre. Ligeledes er der overgange, som den pa Langa Station (se fodnote 2), hvor der allerede
eksisterer niveaufri passage. Perronovergangen fungerer saledes blot som smutvej for publikum, der
parkerer biler pa en nartliggende parkeringsplads. Banedanmark undersgger om perronovergangen
kan nedlegges.

Ny organisering og nyt regelkoncept

| forbindelse med arbejdet med perroner er Banedanmark blevet opmarksom pa, at opdelingen af
ansvar og regelveerk i de enkelte fag ger det sveert for Banedanmark at forholde sig samlet til
perronovergange. For at adressere dette nedseettes en arbejdsgruppe, der skal komme med et mere
overskueligt samlet koncept. Opgaven er givet ved, at der skal laves et antal generiske koncepter for
stationer med perronovergange. De generiske koncepter skal indeholde regler for varslingsanlag,
skiltning, placering af perronovergang, placering af traktorveje, opsetning af hegn og evt. placering af
bomme og chikaner. Derudover skal der formuleres en organisering, hvor der placeres et
koordinerende ansvar for de enkelte perroner og for de generiske koncepter. Arbejdet forventes at
veere afsluttet inden udgangen af 2. kvartal 2018.

Nye visuelle advarsler: Opmarksomhedsfelter

Banedanmark vil gennemfare et forseg med at etablere opmarksomhedsfelter (eventuelt i samspil
med opsatning af chikaner, som Banedanmark tidligere har benyttet i forbindelse med
bydelsforbindende perronovergange).

Et opmarksomhedsfelt er et farvemarkeret omrade umiddelbart for en perronovergang. Tanken er her,
at den del af publikum, som har deres fokus rettet mod deres smartphone, vil blive mgdt af en tydelig
farvemarkering, som fanger deres opmerksomhed. Pa den made kan de nad at rette deres
opmarksomhed mod sporet, da de geres opmarksom herpd, umiddelbart for de passerer
perronovergangen.

16



Lasningsmodeller

Dette afsnit praesenterer de mulige tiltag, som yderligere kan tages for at hgjne sikkerheden i
perronovergange. Her vil vere tale om tiltag, som Banedanmark allerede kender til, og som er
benyttet far, men der vil ogsa blive prasenteret nye lgsninger, som Banedanmark ikke fgr har benyttet
sig af.

Etablering af niveaufri passage ved gangbro eller tunnel

Niveaufri passage er i de fleste tilfeelde den sikreste lgsning og den dyreste lgsning. Den kan enten
etableres som en overfgring, oftest med trappetarn, eller som en underfering i en tunnel. | begge
tilfelde vil der som i de fleste tilfelde skulle etableres elevatortarne, sa gangbesvarede og
karestolsbrugere ogsa kan krydse sporet.

Det er i mange tilfeelde vanskeligt at indpasse niveaufri passage i den eksisterende infrastruktur. Den
eksisterende g-perron er i mange tilfeelde ikke tilstraekkeligt bred til, at der kan vere et elevatortarn.
Hvis der ikke er plads pa g-perronen, kreever etableringen af niveaufri passage, at man rykker sporet,
eller at man nedlegger g-perronen og etablerer yderligere en sideperron. | de fleste tilfeelde er den
billigste og enkleste lgsning at etablere en ny sideperron. Her kan man sa lave niveaufri passage over
begge spor med plads til elevatorer.

Nar man skal forholde sig til en tunnellgsning versus en gangbroslgsning, er der fordele og ulemper
ved begge lgsninger. Tunneler er som udgangspunkt mere pladskrevende, men billigere at
vedligeholde end gangbroer. I nogle tilfelde vil en tunnel ogsa kunne etableres uden elevatortarne. En
tunnel er dog sverere at estimere prisen pa, idet der kan veere forhold i jorden, der besveerligger og
fordyrer projektet. Tunneller kan i nogle tilfelde passe bedre ind i eksisterende trafikmgnstre end
gangbroer. De steder, hvor perronovergange er bydelsforbindende, kan det eksempelvis veare
vanskeligt at lede trafik med cykler og barnevogne over en gangbro.

Etablering af niveaufri passage med gangbro uden elevatortarn

En niveaufri passage etableres oftest med elevatorer til gangbesvaerede. Dette er dog ikke i alle
tilfelde et krav. Hvis en station har under 1.000 daglige passagerer, er det ikke et krav, at der
etableres en hindringsfri rute ved fornyelse af stationerne. Man kan med andre ord undlade at opfare
elevatortarne, hvis der ligger en station hgjst 50 km veek pa samme straekning, der har hindringsfri
adgange til perronerne, jeevnfar TSI PRM’:

"Midlertidig regel for prioritering af opgradering/fornyelse af stationer Ved fornyelse eller
opgradering af eksisterende stationer, der i gennemsnit over en 12-maneders periode har et
passagertal pa 1 000 daglige passagerer eller derunder, af- og pastigning sammenlagt, kraeves
der ikke elevatorer eller ramper, hvor disse ellers ville veere ngdvendige for at etablere en trinfri
rute, hvis en anden station, der ligger hgjst 50 km vaek pa samme strekning, har en fuldt
overensstemmende hindringsfri rute. Under disse forhold skal der ved projekteringen af stationen
tages hgjde for fremtidig installering af elevator og/eller ramper for at ggre stationen tilgengelig
for handicappede og bevagelseshemmede personer. Der skal anvendes nationale regler om
tilretteleeggelse af tilgengelig transport af handicappede og bevagelsesheemmede personer
mellem den ikke tilgeengelige station og den neermeste tilgeengelige station pa samme streekning”
(L 256/161).

Skulle man eksempelvis tage udgangspunkt i Banedanmarks hovedstraekning, er der syv stationer
herpa med under 1.000 daglige passagerer:

" KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) Nr. 1300/2014 af 18. november: “Om den tekniske specifikation
for interoperabilitet geeldende for tilgeengelighed for handicappede og beveegelseshcemmede personer i EU’s
jernbanesystem” (2014).
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Passagerer pr.
hverdag 2017

Holsted 430
Gelsted 400
Vamdrup 380
Tjeereborg 210
Bred 110
Skalbjerg 110
Kavslunde 60

Tabel 4: Daglige passagerer oplyst af Trafik, Bygge- og Boligstyrelsen

Samtidig ligger de ogsa under 50 km veek fra stationer med hindringsfri perronadgang. Pa Vestfyn
afskeermes Skalbjerg, Gelsted, Bred og Kavslunde af bade Middelfart og Odense. Tjereborg og
Holsted ligger under 50 km. fra Esbjerg og Vamdrup under 50 km fra Kolding. P& sadanne stationer
vil det derfor ogsa veere en mulighed kun at etablere en gangbro uden dertilhgrende elevator som den
generelt set billigste niveaufri lgsning.

/ndring i sporgeometri

Sporgeometrien er rammesettende for, hvad der er muligt trafikalt. En situation, hvor der er
passagerudveksling i spor 2, mens der er et gennemkgrende tog i spor 1, kan undgds hvis
sporgeometri og sikringsanleg tillader at bytte rundt pa togene. Dette foregar ved at det
gennemkegrende tog sendes igennem spor 2, laengst vek fra perronen, hvor der ikke er
perronovergang, mens der udveksles passagerer i spor 1. Dette indeberer typisk ilegning af nye
sporskifter og &ndringer i sikringsanleg og kerestram. En anden lgsning er etablering af et tredje
spor, saledes at gennemkgarende tog slet ikke passerer perronen.

llegning af et tredje spor indebaerer som oftest etablering af ny sporkasse, demningsudvidelse,
etablering af afvanding, sikringsprojektering, justering af kereledninger og evt. ekspropriation af
tredjeparts ejendom.

Udover den sikkerhedsmassige fordel kan endret sporgeometri give starre fleksibilitet. Et tredje spor
vil for eksempel typisk tillade overhaling. Til gengeld lgser endret sporgeometri kun den del af
problemet, der handler om gennemkgarende tog. Nar man taler om to passagerudvekslende tog, laser
andret sporgeometri ikke noget. P4 samme vis hjelper @ndret sporgeometri ikke, nar vi taler om
bydelsforbindende stationer.

Banedanmark har gennemgaet de syv stationer pa hovedstreekningerne med perronovergange, og der
er ikke nogen lette lgsninger i forhold til at forbedre passagersikkerheden ved at eandre
sporgeometrien. Banedanmark har derfor ikke taget endring af sporgeometri med i
endringsforslagene.

Flytning af perronovergang med bomlgsning i sluse

Da Banedanmark ikke benytter bomanlaeg ved perronovergange, falger her en kort gennemgang af,
hvad der teenkes med dette lgsningsforslag, da det vil danne grundlag for et muligt udviklingsprojekt
mht. bomanleg pa Banedanmarks infrastruktur.

Selve anlegget fungerer ved, at man installerer en bom pa hver side af overgangen. Dette er efter
samme princip, som kendes ved overkarselsanlaeg, hvor disse inkluderer stibomme. Stibomme dakker
typisk cykelsti og fortov.

Bomanlagget bygges ind i signalstremlgbene, saledes at hvis bommene af en eller anden grund ikke
gar ned, s& mé& der ikke kunne stilles “ker”. Der opnas sdledes ikke grent, men redt lys i
indkarselssignalet for toget, som skal ind pa stationen. Bommene vil desuden kunne suppleres med
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lys, som det kendes fra overkarselsanlag. Disse lys skal ogsa overvages for funktion dvs. indbygges i
sikkerhedsanlagget.

Anlaegsbestemmelserne i Banedanmarks regler daekker ikke varslingsanleeg med bomme, sa der vil i
sa fald skulle skrives nye regler. Anlegsbestemmelserne foreskriver i dag, at der skal veere en
varslingstid pa 23 sek. for toget er ved overgangen. Her vil Banedanmark overveje, hvilken varsling
man vil bruge fremadrettet, herunder ogsa om der skal varsles med en klokke, der ringer, nar
varslingen starter, til bommene er nede. Der bruges pt. en klokke pa overkarselsanlaggene.

Der skal desuden vurderes afstand mellem bom og spor, som ogsa vil have stor betydning for
etablering af bomme. Her foreslas en sluse-lgsning, hvor der etableres et overgangs-u i enden af
perronen, sa der samtidigt skabes et sikkerhedsrum, hvis en passager skulle blive fanget mellem
bommene. Samtidig opstilles der et hegn pa @-perronen, saledes at passagerer pa sideperronen ikke
krydser sporet for at na til @-perronen, men er ngdsaget til at anvende sluse-lgsningen.

Slusen er ngdvendig, da bommene de fleste steder ikke vil kunne bygges ind pa de bestaende anleeg.
De fylder for meget pa perronen, og der skal vaere mulighed for sikkerhedsrummet, sa man ikke
fanger passagerer i sporet mellem nedlukkede bomme uden mulighed for at kunne sgge vek fra toget.
Etablering af bom vil i mange tilfelde indebzre flytning af perronovergangen fra midten af perronen
til enden af perronen, sa man ikke risikerer at toget standses og passagerne stiger ud i en nedlukket
bom.

Bom

f
Sikkerhedsrum ﬂ — p e r ro n Heon
PP T RITIRIRIA
\ B / -
| Sikkerhedsrum E S I d epe rro n

Figur 1 Illustration af koncept for perronovergang med bom

Nar man flytter perronovergangen til enden af perronerne, vil man pa de dobbeltsporede streekninger
kunne opna at skabe en starre reaktionstid for publikum, da man pa disse streekninger ved, at tog mod
gst karer i det ene spor, og at tog mod vest karer i det andet spor. Flytter man saledes overgangen,
som alligevel vil skulle flyttes (de fleste steder) for at etablere bomanleeg med sluselgsning, sa kan
perronovergangen flyttes til den ende af perronen, hvor publikum samtidigt vinder noget reaktionstid.

Hvis man eksempelvis flytter perronovergangen pa Skalbjerg Station de 70 meter til den “korrekte”
ende, vil der kunne vindes ca. 2 sekunders ekstra reaktionstid for publikum, da hastigheden her er op
til 160 km/t. Pa Bred Station vil den skulle flyttes 60 meter, hvor der kan vindes 1 sekund, da der
keres med op til 170 km/t. P& Gelsted Station vil overgangen skulle flyttes 90 meter, og der vil kunne
opnas 2 sekunders ekstra reaktionstid med karselshastighed pa op til 170 kmi/t.

Flytning af perronovergang med chikanelgsning i sluse
Da Banedanmark ikke benytter bomanleg ved perronovergange, kan man ogsa etablere den
farbeskrevne u-sluse med chikanelgsning fremfor den endnu ikke udviklede bomlgsning. Dette vil
ogsa vere en billigere lgsning end lgsningen med bommene og vil falge samme u-sluse princip som
beskrevet far, blot med en chikane i slusen fremfor et bomanleag.
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Fordelen ved denne lgsning er, at den kan implementeres hurtigere pa infrastrukturen end en u-sluse
med bomlgsning, da denne farst vil skulle g& gennem et udviklingsprojekt med pilotprojekter (pa
mindre belastede streekninger end hovedstraekningen, hvis man gnsker bomme opstillet her i sidste
ende).

Omleaggelse af trafik

Der ligger allerede i dag trafikale begransninger af sikkerhedsmaessige hensyn. Der er for eksempel
begreensninger pa, hvor sterkt man ma kere pa streekninger med perronovergange uden
varslingsanleeg. Der er en reekke situationer, hvor det kunne veare fristende at lsegge trafikale
begreensninger. Man kunne undlade at have gennemkgrende tog, hvor der er perronovergange, eller
man kunne placere krydsninger pa de mest sikre stationer.

Et eksempel pé en trafikal begreensning kunne vere at forbyde krydsning pa Gadstrup Station, der
ligger syd for Roskilde pa streekningen mod Kgge og Naestved. Gadstrup har en meget smal g-perron
og op til 26 daglige krydsninger. Gadstrups nabostationer har en mere sikker indretning. Det kunne
derfor veere naerliggende at flytte krydsningerne hertil. Da det er en enkeltsporet straekning, er der
imidlertid en reekke afhangigheder. | dette tilfeelde vil rejsetiden i sydlig retning forleenges med 12-14
minutter, hvis man flytter krydsningen. Udover de enkelte streekningsmaessige konsekvenser har det
store konsekvenser for de samlede muligheder for at fa en kaereplan til at ga op, hvis man leegger
mange begransninger forskellige steder i landet.

Banedanmark vil fremover arbejde med systematisk at risikovurdere kareplaner efter systematikken
med risikotal, sa man kigger pa det samlede billede og ikke risikerer at skubbe et problem fra et sted
til et andet. Banedanmark leegger dog ikke op til at lzse nogen af de identificerede problemer ved at
leegge begransninger ind i kareplanen.

Opgradering af varsling

Varslingsanlaeg har et fast lysende lys med en rgd mand i silhuet, som det kendes fra vejtrafikanlaeg.
Der er placeret to standere pa samme perron pa hver sin side af overgangen (med en hgjttaler placeret
oven pa standeren). Hver stander har to lamper, én i hver retning. 23 sekunder for toget nar
overgangen, lyser disse op pa fuld styrke. Banedanmarks regler tillader i dag, at der kan veere en
lampe slukket i hver retning; dette udlgser dog en fjernstyringsalarm om fejl pa varslingsanleg.
Slukker flere lamper, kan der ikke stilles “ker” for tog ind pé station.

Det er muligt, at opmarksomheden i forhold til varslingsanlaegget kan gges ved at benytte blinkende
lys frem for et konstant lys, da det kan skabe en starre opmarksomhed omkring advarslen.

En sadan lgsning vil kreve, at stremlgb ombygges, at der udvikles et nyt princip, og at SODB
omskrives, sa dette kan tillades.

Den nye linjefaring over Vestfyn

I det folgende preaesenteres konsekvenserne af en ny linjefaring over Vestfyn for perronovergangene
pa Vestfyn.

Den nye linjefgring er planlagt til at skulle afvikle al den gennemkarende passagertogstrafik til
Odense, som pa nuverende tidspunkt befordres pa den gamle streekning. Det betyder, at trafikken pa
tre ud af de fire vestfynske stationer (Bred, Skalbjerg og Gelsted) bliver markant mindre, og at
risikoen pa disse stationer jf. Banedanmarks risikotal kommer til at falde.

Der vil dog fortsat befordres gennemkgrende godstrafik over den gamle strekning gennem Bred,
Skalbjerg og Gelsted, da en ny linjefgring efter de nuveerende planer forst pabegyndes gst for
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Kauslunde Station. Den nye linjefgring kan derfor ikke forhindre, at der kan komme til at forega
passagerudveksling over perronovergangen samtidigt med, at gennemkgrende godstog passerer
gennem stationen.

Udfordringen med godstrafik er, at kanalregulariteten er lav. Dette geaelder serligt for de internationale
godstog. Arsagerne er mange: Akkumulerede forsinkelser gennem hele den europaiske
transitgodskanal, forsinkelser i forbindelse med om- og palesning ved terminaler samt
materielafhangige forsinkelser. Den lave regularitet betyder, at selvom man udarbejder kgreplaner,
hvor situationer med skarpe krydsninger kan fravalges, jf. det lavere antal tog, sa vil det ikke kunne
forhindres, at der opstar uheldige situationer alligevel.

En ny linjefgring over Vestfyn vil derfor som udgangspunkt vaere en sikkerhedsmaessig forbedring for
de tre stationer (jf. Banedanmarks risikotal), selvom man fortsat vil opleve sikkerhedsmassige
udfordringer via godstrafikken. Dette vil Banedanmark tage med i betragtning, nar der i de kommende
afsnit praesenteres lgsningsforslag for enkelte stationer. Det vil betyde, at der for de tre stationer pa
Vestfyn, som trafikalt set kommer i bergring med den nye linjefaring, vil veaere en prasentation af
lasningsforslag med udgangspunkt i to scenarier: 1) Uden den nye linjefgring, og 2) Med den nye
linjefaring.
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Lasninger indenfor og udenfor Banedanmarks egne rammer

Banedanmark har udvalgt 14 stationer, som der her prasenteres lgsningsforslag til for at hgjne
sikkerheden ved stationernes publikumsvendte perronovergange. De 14 stationer kan inddeles i tre
grupperinger: 1) Hovedstreekningsstationer, 2) bydelsforbindende stationer og 3) stationer pa de
enkeltsporede streekninger. Udover disse tre grupperinger har Banedanmark ogsa valgt at medtage et
udviklingsprojekt vedr. bomanleg ved perronovergange, som man eksempelvis ser det i
Sverige.Argumentet for at prioritere de enkelte stationer skal delvist findes i forhold til gkonomi,
risikomessige udfordringer, risikotal og de tilgaengelige lasningsmuligheder.

Hver stationsgruppering og det selvstendige bomudviklingsprojekt indeholder farst en kortere
motivation for de enkelte stationer, der er indeholdt i grupperingen, og, nar relevant, risikotal®. Der vil
ligeledes veere fakta om de forskellige lgsninger pa enkeltstationsniveau, som er i spil, og herunder
ogsa gkonomiske omkostninger, samt samfundsgkonomiske betragtninger.

De enkelte lgsningsforslag vil ogsa veere inddelt efter, om der er tale om tiltag, som Banedanmark kan
foretage indenfor eller udenfor egne rammer, og om de er samfundsgkonomisk rentable. Nedenfor
redegares kort for, hvad der er lagt til grund for disse beregninger.

Hjerring Station

Det fremgar af rapporten (pp. 12-13), at Hjgrring Stations perronovergang har det hgjeste reelle
risikotal. Det hgje risikotal skyldes, at Hjgrring Station er den station med perronovergang, der har
det hgjeste antal af- og pastigninger, samt at stationen er en krydsningsstation. Det er dog
Banedanmarks vurdering, at andre stationer i hgjere grad har behov for en sikkerhedsmessig
opgradering, far man eventuelt ser pa forholdene pa Hjgrring Station.

Risikotallene er baseret pa 15 variable. Jernbanesikkerheden bestar imidlertid af flere forhold, som
ikke indfanges i risikotallet. Det er derfor relevant at supplere beregningen af risikotallet med en
kvalitativ vurdering af forholdene pa stationen. Her er det Banedanmarks vurdering, at forholdene
i Hjerring ikke er kritiske nok til at foresla en niveaufri lgsning.

Hjarring stations spor 1 har en sideliggende perron, og mellem spor 1 og spor 2 ligger perronen,
som benyttes af passagerer til spor 2. Adgangen til spor 2 sker via en perronovergang over spor 1 i
perronens sydlige ende. Perronovergangen er placeret for enden af perronen til spor 1 og har fine
adgangsforhold i form af asfalterede ramper fra perronerne til overgangens niveau.
Perronovergangen er udstyret med varslingsanleeg. Der er hegn og buske, som skaermer mod de
trafikerede spor. Togenes hastighed gennem perronovergangen er maksimalt 80 km/t.

Antallet af gennemkarende tog er meget begraenset. Risikoen for en pakersel er vasentligt nedsat,
da der ikke er gennemkgrende tog i spor 1, samtidig med at der er passagerudvekslende tog i spor
2. Risikoen kan nedsttes yderligere ved planlegning af sporbenyttelsen, saledes at det farst
ankommende tog ved krydsninger ankommer fra syd i spor 1 og dermed passerer overgangen
inden standsning. Sporbenyttelsen sikrer, at passagererne fra det sidst ankomne tog i spor 2 kan
ske risikofrit over spor 1. Derudover kan der etableres chikaner og advarselsbemaling pa asfalten
som yderligere opmarksomhedsgivende foranstaltninger. Oversigtsforholdene kan nemt forbedres
ved beskaring af beplantning. | dette perspektiv vurderer Banedanmark saledes ikke, at der pa
nuverende tidspunkt er behov for at foresla en niveaufri lgsning eller lignende.

® Risikotallene vil eksempelvis ikke kunne understatte en argumentation for, hvorvidt bomanlag er den rette vej
at ga, da Banedanmark ikke har disse opsat pa sin infrastruktur og derfor ikke har erfaring nok til at kunne
indarbejde dette i risikotallene. Benyttes bomme i fremtiden, vil risikotallene naturligvis blive opdateret, sa de
ogsa kan tage hgjde for et sadant sikkerhedsmassigt tiltag.
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Samfundsgkonomiske beregninger

DTU opger i de "Transportekonomiske Enhedspriser” de personrelaterede uheldsomkostninger for et
dedsfald til ca. 29,5 mio. kr.” De personrelaterede omkostninger for blandt andet dgdsfald omfatter
nettoproduktionstabet, omkostninger til  behandling, samt den del af politi- og
redningsomkostningerne, som kan henfares til de respektive kategorier af tilskadekomne. Hertil
leegges velferdstabet, som udtrykker samfundets betalingsvillighed for at reducere risikoen for at
undga lidelse og afsavn ved trafikuheld med henholdsvis drabte, alvorligt og lettere tilskadekomne.

De forskellige lgsningsforslag i Banedanmarks rapport omhandler en raekke stationer. Nedenstaende
tabel viser den forventede samfundsgkonomiske besparelse, der kan opnas ved de respektive
lgsningsforslag. Den samfundsgkonomiske besparelse samt den interne rente er estimeret ved hjalp af
TERESA  (Transportministeriets Regnearksmodel for Samfundsgkonomisk Analyse) for
transportomradet, hvor anleegsomkostninger og lgbende vedligehold ogsa er indregnet.

Den samfundsgkonomiske gevinst estimeres ved, at omkostninger i forhold til anleeg og vedligehold
sammenlignes med besparelser i antal uheld over en 50-arig periode.

Gruppe 1: Hovedstraekningen
Her fokuseres der pa samtlige stationer pa hovedstrakningerne (Bred, Skalbjerg, Kauslunde, Gelsted,
Vamdrup, Tjereborg og Holsted), som har publikumsvendte perronovergange.

For kort at satte risikoen i perspektiv vil etablering af niveaufri passage pa alle stationer kunne fjerne
313,5 reelle risikopoint fra Banedanmarks samlede infrastruktur. Dette svarer (pa nuveerende
tidspunkt) til 12,2 pct. af den samlede reelle risiko, som eksisterer ved samtlige af Banedanmarks
perronovergange. Udover at fjerne 12,2 pct. af Banedanmarks samlede risiko fjerner man ogsa nogle
af de stationer, der har de hgjeste personlige risikotal.

Lasningsmuligheder
Banedanmark vurderer, at der pa hovedstraekningen er fem lgsninger i spil i forhold til at hgjne
sikkerheden pa de stationer pa hovedstraekningen, som har publikumsvendte perronovergange.

Indenfor Banedanmarks egne rammer er der mulighed for at opstille chikaner og
opmaerksomhedsfelter.

Udenfor Banedanmarks egne rammer er der lgsning 1 (etablering af niveaufri passage ved en gangbro
(med. elevatortarne)) og lgsning 2 (etablering af niveaufri passage ved en gangbro uden dertilhgrende
elevatortarne). Slutteligt er der lgsning 3, som bestar i etablering af en u-sluse med chikanelgsning.

Stationsgennemgang — uden en ny linjefgring over Vestfyn
Herunder gennemgas de enkelte stationer pa hovedstraekningen i forhold til at preesentere de relevante
risikomaessige og skonomiske beregninger, nar det kommer til de enkelte lgsningsmuligheder.

Banedanmark vil udelukkende prasentere de lgsningsforslag, der mht. gkonomi etc. ikke kan
etableres indenfor egne rammer. Det vil sige, at valger man at se bort fra de herunder prasenterede
lgsninger, vil Banedanmark se pa de ovenfor navnte lgsninger indenfor egne rammer og vurdere, om
de kan settes meningsfuldt i spil pa stationerne pa hovedstraekningen.

Motivationen for at anbefale lgsninger mht. perronovergangene pa hovedstreekningen er ens pa tvers
af samtlige syv stationer. Hovedstraeekningen er dobbeltsporet, hvilket betyder, at der her i hgjere grad

° Det bemarkes, at Finansministeriet pd baggrund af en rapport fra @konomisk Ré&d vurderer vardien af et
statistisk liv til 32 mio. kr. TERESA (Transportministeriets Regnearksmodel for Samfundsgkonomisk Analyse)
tager ogsa udgangspunkt i @konomisk Réads rapport, men i en mere konservativ priss@tning indeholdt i
rapporten. Til denne prissatning tillegger TERESA en verdi for personrelaterede omkostninger”, som ikke
indgar i @konomisk Rads opgerelse og nar derved frem til en veerdi for et statistisk liv pd 29,5 mio. kr.
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kan opsta situationer, hvor gennemkgrende tog passerer gennem stationen, imens der foregar
passagerudveksling henover perronovergangen. Der er ligeledes tale om hgje hastigheder for de
gennemkgrende tog, samt det faktum, at de seneste to dedsulykker i perronovergange er sket pa
hovedstraekningen. Det er ogsa her, at der finder en del af stationerne med de hgjeste personlige
risikotal.

Tabel 5 herunder gennemgar lasningsmulighederne pa de enkelte stationer', bade med og uden ny
linjefgring over Vestfyn.

' Da Banedanmark ikke tidligere har arbejdet med sluselgsningen, s findes der ingen erfaring for den
sikkerhedsmeessige effekt. Det er derfor blevet estimeret, at en u-sluse med chikakanelgsning fjerner 20 pct.af
risikoen ved en perronovergang, hvor de opsettes.
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Tabel 5: Lasningsforslag til hovedstrakningen udenfor Banedanmarks egne rammer

Netto
nutids-
Omkost- | Arlig sam- | veerdi
HOVED- ning for | funds- ifalge Risiko- | Risiko-
STRAK- Losnings- |tiltagi |besparelse | TERESA i | Intern |tal for |tal efter
NINGEN forslag mio. kr. _|i mio. kr. |mio. Kkr. rente  |lgsning |lgsning
Bred Lasning 1" 32 0,32 -48,4 | Negativ 34,9 0
Lgsning 2 7,1 0,30 -1,5 4,8% 34,9 0
Lasning 3 51 0,06 -7,4 | Negativ 34,9 27,9
Skalbjerg Lasning 1 24 0,31 -33,9 | Negativ 33,6 0
Lgsning 2 7,1 0,30 211 3,0% 33,6 0
Lasning 3 51 0,06 -7,5| Negativ 33,6 26,9
Kauslunde Lgsning 1 24 0,30 -34,2 | Negativ 32,4 0
Lasning 2 7,1 0,30 -2,4 2,8% 32,4 0
Negati

Lasning 3 5,1 0,06 -7,5 v 32,4 25,9

Gelsted Lasning 1 24 1,17 -2,0 3,6% 128,2 0
Lasning 2 7,1 1,20 298| 175%| 1282 0
Lasning 3 0,2 0,22 75| >100%| 128,2| 102,6

Vamdrup Lgsning 1* 32 0,27 -50,4 | Negativ 29,1 0
Lasning 2 7,1 0,3 -3,6 2,3% 29,1 0
Lgsning 3 51 0,05 -7,9 | Negativ 29,1 23,3

Tjereborg** Lgsning 18 32 0,48 -42,4 | Negativ 53,9 0
Lasning 2 7,1 0,50 4,4 5,8% 53,9 0

Lasning 3 5,1 0,09 -6,1 0,0% 53,9 43,1

Holsted** Lasning 1** 32 0,56 -39,6 | Negativ 62,3 0
Lgsning 2 7,1 0,60 7,2 7,0% 62,3 0
Lasning 3 51 0,11 -5,6 0,4% 62,3 49,8

**Baseret pa 2017-trafikmgnstret (K17)

Lgsning 1: Niveaufri passage (med elevatortarne). Lasning 2: Niveaufri passage (uden
elevatortarne). Lasning 3: U-sluse med chikanelgsning.

Pa grundlag af Banedanmarks beregninger kan det konstateres, at det er samfundsgkonomisk rentabelt
at etablere niveaufri passage uden dertilhgrende elevatortarne pa Gelsted Station, Tjereborg Station
og Holsted Station (Igsning 2). Det er ligeledes rentabelt at etablere u-sluse med chikanelgsning pa
Gelsted Station (lgsning 3).

" Her involverer Lgsning 1, at g-perronen nedlagges, og at der opfares en ny sideperron for at have plads til
elevatortarne osv. Dette er dog inkluderet i det angivne prisestimat.

2 Her involverer Lgsning 1, at g-perronen nedlagges, og at der opfares en ny sideperron for at have plads til
elevatortarne osv. Dette er dog inkluderet i det angivne prisestimat.

 Her involverer Lgsning 1, at g-perronen nedlaegges, og at der opfares en ny sideperron for at have plads til
elevatortarne osv. Dette er dog inkluderet i det angivne prisestimat.

* Her involverer Lgsning 1, at g-perronen nedlzgges, og at der opfares en ny sideperron for at have plads til
elevatortarne osv. Dette er dog inkluderet i det angivne prisestimat.
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Stationsgennemgang — med en ny linjefgring over Vestfyn

For tre af stationerne (Skalbjerg, Bred og Gelsted) preesenteres herunder lgsningsforslag, hvor det
forudsattes, at den nye linjefaring over Vestfyn etableres. Hvis det sker, star alle tre stationer til at
opleve et fald i togtrafikken'. For de gvrige stationer andrer den nye linjefaring ikke noget.

Tabel 6: Lagsningsforslag til hovedstraekningen udenfor Banedanmarks egne rammer med ny linjefaring over Vestfyn taget i
betragtning

Netto
Arlig nutids-
Omkost- |samfunds- |veerdi Risiko-
HOVED- ning for | maessig ifglge Risiko- | tal
STRAKNINGE | Lgsnings- | tiltag i besparelse i | TERESA i | Intern |tal for |efter
N forslag mio. kr. | mio. Kr. mio. kr. rente | lgsning | lgsning
Bred Lgsning 1 32 - -55,1 | Negativ 11,0 0
Lgsning 2 7,1 - -8,23 | Negativ 11,0 0
Lgsning 3 51 - -8,40 | Negativ 11,0 8,8
Skalbjerg Lgsning 1 24 - -40,2 | Negativ 10,6 0
Lasning 2 7,1 - -8,44 | Negativ 10,6 0
Lgsning 3 51 - -8,40 | Negativ 10,6 8,5
Gelsted Lgsning 1 24 - -27,8 | Negativ 30,2 0
Lgsning 2 7,1 - 4,01 0,07% 30,2 0
Lgsning 3 0,2 - 3,46| >100% 30,2 24,2

Lesning 1: Niveaufri passage (med elevatortarne). Lesning 2: Niveaufri passage (uden
elevatortarne). Lasning 3: U-sluse med chikanelgsning.

Nar man tager hgjde for en ny linjefaring over Vestfyn, er det fortsat samfundsgkonomisk rentabelt at
etablere niveaufri passage pa Gelsted Station, hvis dette gares uden at opfare elevatortarne samtidigt.
(Det skal dog bemzrkes, at den interne rente ved lgsning 2 er lavere end afkastkravet pa 4,0 pct.). U-
slusen med chikanelgsning pa Gelsted Station er fortsat ogsa samfundsgkonomisk rentabel.

Gruppe 2: De bydelsforbindende stationer

Her fokuseres der fgrst og fremmest pa at etablere niveaufri passage pa Lindholm og Haslev
stationer'®, der begge har bydelsforbindende perronovergange. Ggres dette begge steder, kan der
fjernes 263,7 risikopoint fra Banedanmarks samlede infrastruktur. Det svarer til 10,2 % af den
samlede risiko, som eksisterer ved samtlige Banedanmarks perronovergange.

Under afsnittet omkring de reelle risikotal ses det, at samtlige perronovergange, som er
bydelsforbindende, er blandt de 15 stationer med de hgjeste reelle risikotal. Sammen med
problemstillingerne vedr. bydelsforbindende perronovergange, som blev prasenteret i indledningen,
taler dette for, at man ogsa her kan vinde relativt meget sikkerhed ved at skabe niveaufri passage.

> Den simulering af risikotal, som er foretaget, er foretaget ved at fjerne alle gennemkgrende passagertog ved
udregningen fra K18, da det er dem man forventer skal befordres via en ny linjefaring. Der er dog det element
ved simuleringen, at der i Gelsted er passagerudveksling i hvert spor i hver time, hvor der kun er
passagerudveksling hver anden time i Skalbjerg og Bred. Hvis der laves en ny linjefaring, kan dette, alt efter
hvordan togene planlaegges, betyde, at risikoen kan stige eller falde mere end Banedanmarks simulering viser.

16 Bjerringbro Station er ikke medtaget, da det allerede er vedtaget at etablere niveaufri passage ved stationen.
Der har endvidere veaeret kommunale drogftelser om at lgse den trafikale situation i Haslev ved anlaeeggelse af en
stitunnel. Inden et eventuelt projekt planleegges, ber der saledes tages draftelser med Fakse Kommune om deres
planlagning.
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Her er udfordringen, at en stor del af det publikum, som benytter overgangen, ikke har et
jernbanemaessigt erinde. Det kan derfor ikke forventes, at de har den samme bevidsthed om, at de
befinder sig pa et stationsomrade, som passagerer har.

Lasningsmuligheder
Banedanmark vurderer, at der pa de bydelsforbindende stationer er tre lgsninger i spil i forhold til at
hgjne sikkerheden ved de publikumsvendte perronovergange:

Indenfor Banedanmarks egne rammer er der mulighed for at opstille opmarksomhedsfelter med
chikaner.

Udenfor Banedanmarks egne rammer er der lgsning 1 (etablering af niveaufri passage ved en gangbro
(med elevatortarne)) og lgsning 2 (etablering af niveaufri passage ved en tunnel).

Stationsgennemgang

Herunder preasenteres de lgsningsforslag, som ikke kan etableres indenfor Banedanmarks egne
rammer. Det vil sige, at hvis man velger at se bort fra de herunder preesenterede lgsninger, vil
Banedanmark se pa de ovenfor navnte lgsninger indenfor egne rammer og vurdere, om de kan sattes
meningsfuldt i spil pa stationerne pa hovedstrakningen.

Motivationen for at anbefale den niveaufri passage pa de to bydelsforbindende stationer er, som
tidligere beskrevet, udfordringer med, at folk benytter stationerne uden et jernbanemaessigt &rinde.
Hermed kan det ikke forventes, at man har den samme opmarksomhed rettet mod en trafikeret
jernbane, som man ville have haft, hvis man befandt sig pa stationen for at stige pa eller af et tog.

Herunder gennemgas lgsningsforslagene for de stationer, som er bydelsforbindende, i forhold til
gkonomi og risiko:

Tabel 7: Lagsningsforslag til de bydelsforbindende stationer

Netto
Omkost- | Arlig sam- nutidsveerdi Risiko-
ning for |fundsmaessig |ifglge Risiko- | tal
BYDELS- Losnings- |tiltagi |besparelsei |TERESAi |Intern |tal for |efter
FORBINDENDE | forslag mio. kr. | mio. kr. mio. kr. rente |lgsning | lgsning
Lasning
Haslev* 1" 33 1,17 -19.2| 2,0%| 1273 0
Lindholm Lgsning 1 24 1,25 08| 4,0%| 136,4 0
Lasning 2 36 1,25 -21,8| 2,0%| 136,4 0

*Summen af 3 overgange pa Haslev Station

Lasning 1: Niveaufri passage med elevator ved gangbro. Lgsning 2: Niveaufri passage ved tunnel

Ifelge Banedanmarks beregninger er det jf. tabel 7 samfundsgkonomisk rentabelt at etablere niveaufri
passage ved en gangbro (samt dertilhgrende elevatortarne) pa Lindholm Station (lgsning 1).

Aalborg Kommune og Banedanmark har tidligere haft en dialog angaende etableringen af en tunnel.
Da der er tale om en bydelsforbindelse, vil en tunnel trafikalt veere at foretreekke, da en reekke af dem,
der i dag bruger forbindelsen, medbringer cykler, barnevogne mv. Tunnellgsningen er dog ikke pa det
foreliggende grundlag samfundsgkonomisk rentabel.

Udviklingsprojekt: Bomanlag ved perronovergange
Hvis man vil gge sikkerheden pa en station med varslingsanlag, er naste skridt at etablere niveaufri
passage. Niveaufri passage er en omkostningstung lgsning, uanset om man taler om gangbro eller

'” Etablering af tre elevatorer samt tilhgrende trapper, samt gangbro, der forbinder de tre perroner.
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tunnel. Banedanmark kan med dette projekt undersgge, om sikkerheden i sporovergange kan
forbedres mindre omkostningstungt via introduktion af et koncept med sluse, hegn og bomme. Dette
koncept kan implementeres, hvor man gnsker en sikrere lgsning end lyd og lys alene, som er billigere
end niveaufri passage. Lasningen vil skulle understattes af regler, og rammerne for TSI-krav skal
ligeledes afklares. Bomudviklingsprojektet har saledes til formal at undersege muligheden for
yderligere et veerktgj, der kunne gere det muligt fremover at forbedre jernbanesikkerheden pa
perroner, hvor det ikke er realistisk at forestille sig, at man vil etablere niveaufri passage.
Bomudviklingsprojektet forbedrer ikke i sig selv pa kort sigt jernbanesikkerheden.

Banedanmark  har  veeret i kontakt med  Trafikverket, den svenske  statslige
jernbaneinfrastrukturforvalter, der har bomlgsninger ved perronovergange. Trafikverket har oplevet
dadsulykker med folk, der er kravlet under bommene, bade selvmord og ulykker. Endvidere har
Trafikverket oplevet udfordringer relateret til, at bommene (ungdvendigt) er nede, nér toget holder for
eller efter en perronovergang, samt problemer med at placere bommene, sa der er tilstreekkelig plads
til, at man kan std sikkert, hvis man fanges mellem bommene. Samlet set vurderer Trafikverket
imidlertid, at bomme ved perronovergange gger sikkerheden.

Banedanmark vil udarbejde et beslutningsgrundlag pa NAB fase 2 niveau for et konkret pilotprojekt,
og erfaringerne fra dette arbejde bruges til at estimere omkostningerne pa NAB fase 1 niveau pa de
stationer, hvor det matte findes relevant. Udover normalt kendte opgaver i kravspecifikation og
indledende projektering af anlegget forudsatter beslutningsgrundlag pda NAB-fase 2 niveau for
pilotprojektet:

- Udvikling af lgsningens fysiske udformning, saledes at det sikres at fodgaengere respekterer
bomanleg og benytter perronovergangen,

- Udvikling af sikringstekniske lgsninger, der kan implementeres i flest mulige anleg,

- Dreftelse med Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen om forudsatninger for sikkerhedsmaessig
godkendelse af anlaegget og tilvejebringelse af grundlag for dette,

- Vurdering af trafikale konsekvenser og konsekvenser for passagererne i tilfelde af, at
bommene svigter i starre eller mindre omfang.

Hvis der findes en teknisk gangbar lgsning i pilotprojektet, vil der skulle ske en prissetning pa fase 1
niveau forud for vurdering af de samfundsgkonomiske konsekvenser ved en evt. udrulning i sterre
skala. Afhangigt af tidsperspektivet forudsaetter det en kortleegning af eksisterende sikringsanleg og
ngdvendige andringer i Signalprogrammet i gst og vest. Der vil pa fase 1 niveauet veere tale om
typevurderinger, ikke projektering af de enkelte sikringsanleeg. Udover sikringsanlaeggene skal
kortlegningen omfatte de fysiske forhold pa de relevante stationer. Det skal bl.a. vurderes, hvor
bomanlaeggene skal placeres i forhold til passagerflow og evt. pladsbegraensninger for at sikre, at de
anvendes af slutbrugerne.

Realistisk tidsperspektiv for det selvsteendige bomudviklingsprojekt vil veere 1 ar.

Signalprogrammets betydning

Signalprogrammet omfatter en 1-til-1 udskiftning af samtlige Banedanmarks varslingsanleg. Pa
samme made vil det omfatte en 1-til-1 udskiftning af bomanleg ved perronovergange, hvis man
indfarer en sadan lgsning pa Banedanmarks infrastruktur INDEN Signalprogrammets udrulning.

Pa stationsniveau betyder dette, at prisen pr. bomanlaeg pr. perronovergang kan nedskrives til den
halve pris, hvis man venter til Signalprogrammets udrulning. Det vil med andre ord sige, at hvis
bomanlaeggene skal fungere som et billigere alternativ til niveaufri passage pa eksempelvis
hovedstraeekningen, sa vil man farst kunne forvente, der opstilles bomanlaeg samtidig med eller efter
udrulning af Signalprogrammet pa de enkelte streekninger i landet.
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Mulige pilotprojektsstationer

Banedanmark har identificeret fire stationer, der umiddelbart er egnede for et pilotprojekt med
bomanlaeg ved perronovergange. Stationerne er egnede, fordi man vil kunne forbedre sikkerheden,
samtidigt med at trafikken er det neermeste, man kommer pa “dobbelt hovedstraekningstrafik” pa en
enkeltsporet streekning. Man vil saledes kunne undersgge, om bomanlag er en god lgsning pa den
danske infrastruktur uden at risikere at forstyrre trafikken pa hovedstreekningerne, hvis der viser sig
komplikationer med lgsningen.*®

Herunder gennemgas lgsningsforslagene for de enkelte stationer og deres skonomiske omkostninger:

Tabel 8: Bomudviklingsprojekt med grove gkonomiske estimater og risikotal*®

Arlig ved-
Omkost- | ligeholdel-
ning for | sesomkost- | Risi-
tiltag i ninger i kotal
Lasningsforslag | Hvornar? mio. kr. | mio Kkr. far Risikotal efter
Bomudvik-
lings- Bomudviklings-
projekt projekt - 3,0 - - -
Samtidigt med Vil bero pa
Mulig pilotstation Signal- erfaringer med
Bording for bomanlaeg* programmet 7,5 0,2 41,3 | et pilotprojekt
Samtidigt med Vil bero pa
Mulig pilotstation Signal- 6,3 + |erfaringer med
Laven for bomanlaeg* programmet 15 0,4 42,3 | et pilotprojekt
Samtidigt med Vil bero pa
Fruens Mulig pilotstation Signal- erfaringer med
Bage for bomanlaeg* programmet 7,5 0,2 60,1 |et pilotprojekt
Samtidigt med Vil bero pa
Mulig pilotstation Signal- 56,0 |erfaringer med
Arslev for bomanlaeg* programmet 7,5 0,2 + 50,4 | et pilotprojekt
Vil bero pa
Mulig pilotstation | Fgr Signal- erfaringer med
Bording for bomanlaeg* programmet 15 0,2 41,3 | et pilotprojekt
Vil bero pa
Mulig pilotstation | Fgr Signal- 6,3 + | erfaringer med
Laven for bomanlaeg* programmet 30 0,4 42,3 | et pilotprojekt
Fruens Mulig pilotstation 15 0,2 60,1 | Vil bero pa

18 Stationerne er dog kun egnede, hvis et udviklingsprojekt konkluderer, at deres fysiske rammer kan rumme et
bomanlag ved perronovergangene. Her skennes de egnede pa baggrund af deres trafikmanster.
19 Etablering af en u-sluse er ikke inkluderet i prisen. @nsker man derfor en u-sluse med bomlgsning, md man
forvente ekstra udgifter i forbindelse med etablering af u-slusen.
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Bage for bomanlaeg* erfaringer med
Far Signal- et pilotprojekt
programmet

Vil bero pa
Mulig pilotstation | Far Signal- 56,0 |erfaringer med
Arslev for bomanlaeg* programmet 15 0,2 + 50,4 | et pilotprojekt

*Prisen herfor er strengt taget KUN vejledende, idet det er bomudviklingsprojektet, som endegyldigt kan fastsatte en pris.

Som det ses i ovenstaende tabel, sa vil et selvstendigt udviklingsprojekt og opstilling af bomanlag pa
én enkelt pilotprojektsstation samlet set koste 10,5 mio. kr. (med dertilhgrende 0,2 mio. kr. i arligt
vedligehold), safremt man venter til samtidig med eller efter Signalprogrammets udrulning.

Det skal understreges, at der er tale om et groft prisestimat, da det er et selvstendigt
bomudviklingsprojekt, som endegyldigt kommer til at fastsette priser for bomanleg pr.
perronovergang. Priserne er dog medtaget for at illustrere perspektivet i de omkostninger, der vil vaere
pr. perronovergang udover det selvstendige bomudviklingsprojekt. Priserne er estimeret efter
enhedspris inkl. projektering og projektomkostninger i risikotillzeg jf. NAB pa 50 pct.

Gruppe 3: De enkeltsporede streekninger

I Banedanmarks analyse af alle perronovergange er det kun Gadstrup Station (udover de fire naevnte
stationer ved bomudviklingsprojektet), som hverken er dobbeltsporet eller bydelsforbindende, men
alligevel péakalder sig opmarksomhed pa grund af dets relativt hgje risikotal. Samtidigt har stationen
en meget smal g-perron, som er 1,7 meter i bredden. Perronbredden er ikke blandt de 15 parametre,
der indgar i risikotallet for perronovergange, og det er saledes et lokalt forhold, der tilfarer en ekstra
risiko, der ikke afspejles i risikotallene.

Billede 3: Gadstrup Stations g-perron. Stationen har mange daglige krydsninger.

Den smalle @-perron og et stort antal daglige krydsninger, der ikke umiddelbart lader sig flytte til en
nabostation uden store konsekvenser for rejsetiden, er argumentet for at etablere en niveaufri passage.
Risikoen ved Gadstrup Station kan saledes mindskes ved etablering af gangbro og elevatorer og
flytning af g-perron til sideperron, sa der vil veere to sideperroner.

30



Lasningsmuligheder

Banedanmark vurderer, at kun lgsning 1 kan vere i spil pa Gadstrup Station, dvs. etablering af
niveaufri passage ved gangbro og elevatortarne (samt etablering af ny sideperron og nedlaeggelse af
den eksisterende g-perron).

Stationsgennemgang

Herunder prasenteres lgsningsforslaget, som ikke kan etableres indenfor Banedanmarks egne
rammer. Det vil sige, at veelger man at se bort fra lgsning 1, sa vil Banedanmark undersgge, om der
kan etableres andre forbedringer, som eksempelvis chikaner og bemaling.

Tabellen herunder viser lgsningsforslaget i forhold til gkonomi og risiko:

Tabel 9: Lagsningsforslag til de enkeltsporede straekninger

Netto
Omkost- | Arlig sam- nutidsveerdi
ning for fundsmeessig | ifelge Risiko- | Risiko-
ENKELT- | Lgsnings- |tiltag i besparelsei |TERESAi |Intern |tal for |tal efter
SPOREDE |forslag mio. kr. mio. kr. mio Kr. rente | lgsning | lgsning
Gadstrup Lgsning 1 32 0,68 -354] 0,4% 73,7 0

Lesning 1: Niveaufri passage ved gangbro og elevatortarne (samt etablering af ny sideperron)

Som det fremgar af tabel 9, er en niveaufri lgsning pa Gadstrup Station ifelge Banedanmarks
beregning ikke samfundsgkonomisk rentabel. En kvalitativ jernbanesikkerhedsmaessig vurdering af
Gadstrup stations smalle g-perron og mange krydsninger kunne dog tilsige at overveje niveaufri
passage trods beregningen af nutidsveerdien.
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Bilag

Bilag 1. Risikotal: Metodebeskrivelse

Til at udregne risikoen ved de enkelte publikumsvendte perronovergange udregner Banedanmark tre
forskellige risikotal: Det ra risikotal, det reelle risikotal og det personlige risikotal. Herunder
preesenteres metodebeskrivelsen for udregningen af de tre. Risikotallene udregnes pr. degn (hverdag).
Det vil sige antal tog pr. dggn, antal publikum pr. degn osv.

Det ra risikotal
Det ra risikotal udregnes pa baggrund af de risikospecifikke variable. Det vil sige udelukkende de
variable, som skaber risiko. Dette tal udregnes pa falgende made:

A(0,009 VG *VH) + B(0,009 * VG * V) + €(0,0125 * VG *\[]) + D(0,001 VG * /) + E2 + F2

= rdrisiko?®
Formlen inkluderer falgende variable:

Symbol i formlen Beskrivelse
Antal passagerudvekslende tog (i kritiske timer)

Antal gennemkarende tog (i kritiske timer)

Antal krydsninger
Sigtbarhed (manglen herpé)
Antal spor, som perronovergangen gar over
Trin ned?
Antal publikum
Hastighed for passagerudvekslende tog
Hastighed for gennemkgrende tog
Gennemsnitshastighed for perronovergangen

o —IOTMMmMmOOn w>

Det reelle risikotal

Det reelle risikotal udregnes pa baggrund af de risikospecifikke og de risikonedsattende variable. Det
vil sige bade de variable, som skaber risiko, men ogsa de variable, som senker risikoen. Dette tal
udregnes pa falgende made:

rarisiko * 0 = reel risiko
Her inkluderer formlen fglgende variabel:

Symbol i formlen Beskrivelse
X Summen af de risikonedsattende tiltag m.a.o. lyd-/lysanlaeg, hegn osv.

Det vil sige, at hvis der ved en perronovergang er lysanleg, lydanleg og skiltning, sa vil disse tre
effekter ganges sammen, eksempelvis 0,9%0,9%0,98 = ¢ =0,79. | dette tilfelde ville
Banedanmarks barrierer for ulykker saledes fjerne 21 pct. af risikoen i den pagaldende overgang.
Felgende vardier benyttes til de forskellige typer af barrierer:

% De fastsatte vardier/effekter er bestemt i samarbejde med en ekspertgruppe af fire erfarne Banedanmark-
medarbejdere. Ligesom at formlens opbygning ogsa er lavet i samarbejde med denne gruppe. Der saledes tale
om, at en ekspertgruppe har sat rammerne for udformningen af hvordan risikotallene udregnes.
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BARRIERE VZARDI

Skilt 0,98
Lydanleg 0,90
Lysanleeg 0,90
Chikane 0,90
Hegn 0,95

Data (om hvilke stationer, der har hvad) findes i ArcGIS

Det personlige risikotal

Det ra og det reelle risikotal kan siges at veere Banedanmarks risiko ved at have en perronovergang,
da det medtager antal publikum i form af antal daglige af- og péstigninger pa en station. Banedanmark
har ogsad brug for et tal, som siger noget om den enkelte persons risiko ved at krydse en
perronovergang i niveau med jernbanen.

Dette udregnes ved at lase publikumsvariablen til 1 og efterfalgende udregne tallet, som man ellers
udregner ved det reelle risikotal (da en persons personlige risiko ved at krydse jernbanen er uafhangig
af, om en anden person ogsa krydser jernbanen):

(40,009 VG * VH) + B(0,009 * VG * VI) + €(0,0125 * VG * /]) + D(0,001 VG * \[]) + E2 + F2) x &
= personlig risiko

Her er de to tidligere formler lagt sammen og antal publikum Iast 1:

Symbol i formlen Lases til
G 1

Samspillet mellem de tre tal
Nar man har de tre ovenstaende tal udregnet, kan de bruges i samspil med hinanden pa forskellige
mader.

PERSONLIG
STATION RA RISIKO REEL RISIKO RISIKO
Hjorring 199,9 158,6 4,75
Lindholm 190,9 136,4 3,82

Gelsted 161,5 128,2 | 9% |
Holstebro 107,7 85,5 2,64

Ikast 89,9 79,3 4,51
Gadstrup 92,8 73,7 4,48
Stenstrup 69,0 67,6 4,73

Her ses det, at Hjarring Stations perronovergang har det hgjeste ra risikotal og det hgjeste reelle
risikotal, hvor Gelsted Stations perronovergang har det hgjeste personlige risikotal.

Ra risiko versus reel risiko

I samspil med hinanden virker det rd og det reelle risikotal ved, at man her kan se sikkerhedsmassige
effekter af de barrierer, som Banedanmark opstiller for at forhindre ulykker i perronovergange
(skiltning, lyd- og lysanlaeg, chikaner og hegn).
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Kigger man pa Ikast Station, s kan man se, at det ra risikotal er pa 89,9, og det reelle risikotal er pa
79,3. Dette betyder, at barriererne pa Ikast Station fjerner 10,6 risikopoint fra lkast Stations
perronovergang (89,9 — 79,3 = 10,6).

Reel risiko versus personlig risiko

Nar vi ser pa den reelle risiko i forhold til den personlige risiko, s& ser man forskellen i den risiko,
Banedanmark har ved en perronovergang, og den risiko, det enkelte menneske har ved overgangen. Pa
den made kan man anskue risikoen pa to meningsfulde mader.

STATION REEL RISIKO PERSONLIG RISIKO
Kavslunde 32,4 6,12
Hjerring 158,6 4,75

Forskellen pa de to stationer er, at Hjgrring har 3.600 daglige af- og pastigninger, mens Kavslunde
Station kun har 60 daglige af- og pastigninger. Det store antal publikum gar, at selvom Kavslunde har
den voldsomste mangde trafik, sa har Hjegrring Station alligevel et hgjere risikotal. Nar man ser pa
den personlige risikotal, fremgar det at Kavslunde relativt set er farligere for den enkelte person end
Hjarring.

Et sidste tal: Forventet antal ulykker

For at gare risikotallene mere intuitive har Banedanmark valgt ogsa at udregne noget, man kan kalde
for det forventede antal dgdsulykker” i givne perronovergange. For at det skal kunne udregnes, skal
man kende faktoren k™. For at udlede denne starter man med felgende ligning (0g antagelse):

samlet reel risiko * 365 = 0,8 arlige dodsulykker?!

Her kender man den samlede risiko (summen af samtlige risikotal), og man kender antallet af ulykker
(gennemsnittet de seneste fem ar). Det ukendte “’k” kan man saledes regne ud ved at sige:

darets gennemsnitlige antal dodsulykker

samlet arlig reel risiko

Nar man herefter kender (faktoren) k, kan man multiplicere den med de enkelte risikotal (ganget op til
et ar) for hver perronovergang:

reel arlig risiko ved perronovergang * k = forventede antal dodsulykker

Her far man et mal for det antal forventede dedsulykker, som Banedanmark pa baggrund af
risikotallet og de seneste fem ars antal gennemsnitlige ulykker kan forvente vil ske i den specifikke
perronovergang pr. ar.

Sadan opgeres variablene (indsamles data)

Antal publikum: Det antages, at stgrstedelen af en stations antal daglige af- og pastigninger bestar af
folk, som tager til og fra arbejde. Derfor antages det, at halvdelen af publikum betjenes i spor 1 og
den anden halvdel i spor 2%,

Hermed vil en perronovergang pa en station med 1.500 daglige af- og pastigninger fa indregnet i sit
risikotal, at der er 750 daglige benyttelser af perronovergangen. Ligeledes vil en station med 400 af-
0g pastigninger sa fa indregnet i sit risikotal, at der er 200 daglige benyttelser af perronovergangen.

2 Da Banedanmark de seneste fem &r har erfaring med 0,8 dadsulykker pr. &r i gennemsnit.
22 For at simplificere metodebeskrivelsen tages der udgangspunkt i den mest almindelige type station i
Banedanmark med en publikumsvendt perronovergang i niveau: En station med to spor.
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Dette er rimeligt, da de fleste, som tager til og fra arbejde med tog, kender fglgende mgnster: Det
sydgaende tog betjenes i spor 1, og det nordgdende tog betjenes i spor 2. Hvis man saledes pendler
med tog fra arbejde, sa vil én af ens to daglige af- og pastigninger pa stationen forega ved, at man
krydser perronovergangen. Her vil der naturligvis veere undtagelser, da nogle stationer kan betjene
langt sterstedelen af sin trafik i det ene spor. Det har dog ikke veeret muligt at foretage denne
differentiering i denne rapport.

Et yderligere argument for at gare dette er, at maengden af af- og pastigninger kan anskues som en
proxy for stationssterrelse”. P4 den made er det vigtigste at fa ud af publikumsdata det
starrelsesforhold, der er mellem stationerne, og i den henseende er det sa blot et metodisk valg at
betragte halvdelen af en stations daglige af- og pastigninger som varende gennem perronovergangen.

Disse data findes i Trafik-, Bygge- & Boligstyrelsens rapport: Trafikplan for den Statslige Jernbane
2012-2027 (2013).

Antal passagerudvekslende tog og gennemkgrende tog: Der er kareplansmassigt daglige
variationer. For at kompensere for dette har denne undersggelse taget tre datoer og taget
gennemsnittet for de to typer tog, som omtales nedenfor.

Nar det drejer sig om at opgare hvor mange tog i dggnet, som karer gennem perronovergangen, sa
skal man i farste omgang praesentere tre begreber: Enkeltsporet trafik, vekslende trafik og kritiske
timer.

o Enkeltsporet trafik: Enkeltsporet trafik er, nar trafikken pa en station kun gar gennem det ene
spor over en laengere periode. Denne type trafik anser Banedanmark ikke for saerligt risikabel.
Hvis al trafik gar gennem sporet, hvori perronovergange ligger, s har man ikke noget
incitament til at ga over til spor 2, da man ikke kan opna noget herved. Ligesa, hvis al trafik
afvikles i det modsatte spor end det perronovergangen ligger i, sa er der ingen tog til at skabe
en ulykke.

o Vekslende trafik: Vekslende trafik er nar en minimum to-sporet station har to aktive spor. Det
vil sige, at der lgbende kommer tog i begge spor. Pa den made er der et formal med at ga over
perronovergangen, da man kan skulle med et tog fra det modsatte spor. Samtidigt har
Banedanmark skabt en situation, hvor sporet med perronovergangen ogsa er trafikeret og
dermed potentielt farligt.

o Kritiske timer: Kritiske timer er timer med vekslende trafik.

Nar det opgares hvor mange tog, som dagligt skaber risiko i en perronovergang, sa teller man saledes
kun de tog, som kerer gennem overgangen i kritiske timer, det vil sige timer, som har vekslende trafik
— minimum ét tog i hvert spor, hvor toget i det modsatte spor skal vaere passagerudvekslende. Dette
skaber et karselsmgnster med risiko for ulykker.

Tog telles i P-base.

Antal krydsninger: Der er kareplansmassigt daglige variationer. For at kompensere for dette har
denne undersggelse taget tre datoer og taget gennemsnittet af daglige krydsninger (krydsninger indgar
pr. definition i en kritisk time, da en krydsning kraever minimum ét tog i hvert spor — pa stationer med
to spor).

Det skal understreges, at det er krydsninger, som involverer minimum ét passagerudvekslende tog i
det modsatte spor fra perronovergangen. En krydsning mellem to gennemkerende tog pa en
dobbeltsporet straekning er i denne forstaelse ikke forbundet med nogen risiko.

Krydsninger findes i P-base.
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Sigtbarhed: Her opgares den gennemsnitlige sigtbarhed i forhold til hvor langt fra den er at vaere 300
meter (i gennemsnit). Det vil sige, at skrives der 50 meter ind i formlen, sa mangler overgangen i
gennemsnit 50 meter i sigtbarhed (fra alle fire synsretninger — hgjre/venstre fra sideperron og
hgjre/venstre fra g-perron).

Sigtbarhed findes i ArcGIS.

Hastighed: Her indskrives hhv. hastighederne af passagerudvekslende tog og gennemkgrende tog
(gennemsnit af begge kareretninger). Nar gennemsnitshastigheden for sporet med perronovergang
skal findes, tages gennemsnittet mellem passagerudvekslende og gennemkgrende tog.

Nar det kommer til passagerudvekslende tog, skal man dog indtaste 40 km/t. Dette er SODB-
bestemmelsernes gennemsnitshastighed for et passagerudvekslende tog, som indkarer pa perron.

Trin ned: Er perronovergangen et trin ned?

Om der er trin ned findes i ArcGIS.

Hvor mange spor: Hvor mange spor gar overgangen over?
Antal spor findes i ArcGIS.

Forbehold: Da alle stationer i Banedanmark ikke kan siges at veere ens, sa preesenteres her de
forbehold, som har mattet tages ved de stationer, som adskiller sig i en sterre grad for normalen:

e De bydelsforbindende: Her har man det pracise tal for, hvor mange som dagligt krydser
overgang (fra en tidligere analyse), som er brugt. Ydermere sa betragtes alle tog pa de
bydelsforbindende stationer som risikable (og skal derfor alle telles med). Det gar de, fordi
bydelsforbindelsen ger, at man ikke lengere kan forvente, at stationens passageradferd
bestemmes af kareplanen, da folk ved de bydelsforbindende stationer oftest ikke har et
jernbanemaessigt arinde.

e Station pa dobbeltsporede straekninger: Her er “tilnrmelsesvise” krydsninger talt med.
Det vil sige, at grundet det dobbelt spor er der ikke mange officielle krydsninger pa disse
stationer. Der er dog nogle, som er sa tat pa at veere det, at risikoen herved er at betragte som
en ved en almindelig krydsning. Disse tilneermelsesvise krydsninger pa dobbeltsporede
stationer er derfor talt med. En tilnermelsesvis krydsning sker indenfor -3 minutter til +3
minutter.

e Hijerring Station: | Hjgrring er der ogsa Hirtshalsbanen. Denne er helt adskilt fra de spor,
hvori perronovergangen indgar. Derfor er det her blevet antaget, at 1.000 ud af 3.600 daglige
af- og pastigninger foregar mod Hirtshals. Derfor er der til risikotallene taget udgangspunkt i
halvdelen af 2.600 passagerer, som benytter Banedanmarks infrastruktur (og dermed

perronovergangen).
e Ved personligt risikotal: Her er effekten af trin ned og antal spor nedskrevet fra 2 til 0,5.
e Kvalitativt vurderede stationer (efter skalaen): | arbejdet med risikotallene er

Banedanmark blevet bekendt med, at fire stationer pa infrastrukturen med perronovergange er
sa anderledes fra de gvrige stationer, at Banedanmark her ma erkende, at det ikke giver
mening at udregne et risikotal med Banedanmarks formel. Der er tale om to grupper af
stationer: 1) Stationer, som samler flere streekninger® (Struer, Varde og Skjern stationer), og
2) Stationer med genvejsovergange (Langa Station). Her har Banedanmarks ekspertgruppe pa
baggrund af de gvrige risikotal estimeret tal for de naevnte stationer:

o Struer Station: Stationen har egentligt to officielle perronovergange, men de bar
snarere betragtes som én lang overgang over fire spor. Samtidigt er Struer Station
samlende for tre (de facto fire) streekninger, som ger trafikken her meget kompleks.
Yderligere sker der en stgrre maengde rangering, som ogsa ma vurderes at vere en

% Dette geelder ikke for alle stationer, som samler to eller flere streekninger. Det er séledes kun pé de tre navnte,
at Banedanmark vurderer, at det ikke giver mening, at benytte formlen for risikotal.
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risiko for publikum. Den ra risiko, som er til stede pa Struer Station, er saledes sat til
60,00 (og personlig risiko til 6,00).

Varde Station: Stationen er udover, at den er placeret pa en Banedanmark-straekning
ogséa inkluderet i Narre Nebel-banen. Dette ger trafikmgnstret komplekst. Den ra
risiko, som er til stede pd Varde Station, er saledes sat til 30,00 (og personlig risiko til
3,00).

Skjern Station: Stationen er samlende for to straekninger. Dette gar, i dette tilfalde,
trafikmanstret komplekst. Den ra risiko, som er til stede pa Skjern Station, er saledes
sat til 30,00 (og personlig risiko til 3,00).

Langa Station: P& Langa Station er der en overgang, som mest af alt er en genvej fra
en parkeringsplads over Spor 1. Den benyttes dog ogsa af cyklister, da cykelparkering
foregdr ude pa stationens g-perron. Trafikken i sporet er dog ikke synderligt
kompleks. Den ra risiko, som er til stede pa Langa Station, er saledes sat til 15,00 (og
personlig risiko til 1,50).

Der er ikke estimeret reel risiko. Banedanmark kender forholdene vedr. varsling p
stationerne og treekker dette fra den af Banedanmarks ekspertgruppe estimerede r
risiko.

a
a
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Bilag 2. Stationsoversigt — tabel:

Station Spor Varsling Bydelsforbindende Hovedstreekning | Rarisiko Reel risiko Personlig
Avlum 1 X - - 32,9 26,1 2,0
Bedsted Thy 1 - - - 134 134 25
Bedsted Thy 1 - - - 13,5 13,3 2,3
Bjerringbro | bydelsforb. X X - 85,9 61,4 3,2
Bording 1 X - - 46,9 41,3 51
Borris 1 X - - 10,7 85 15
Brande 1 X - - 24,6 19,5 1,3
Bred 1 X - X 44,0 34,9 49
Bredebro 1 - - - 4,6 4,6 0,8
Engesvang 1 X - - 11,5 10,1 14
Fruens bage 1 X - - 75,7 60,1 6,6
Gadstrup 1 X - - 92,8 73,7 4,5
Gelsted 1 X - X 161,5 128,2 9,4
Give 1 X - - 55,7 44,2 3,2
Gredstedbro 1 X - - 42,4 33,7 34
Grasten 1 - - - 9,9 9,9 1,7
Grasten 1 - - - 7,6 7,6 1.4
Guldager 1 - - - 30,5 29,8 4,7
Hammerum 1 X - - 8,7 7,7 1,3
Haslev bydelsforb. X X - 95,8 65,0 33
Haslev 1 X - - 7,7 58 08
Haslev bydelsforb. X X - 83,3 56,5 3,5
Havdrup 1 X - - 8,8 7,0 0,6
Herfalge 1 X - - 6,9 52 0,9
Hjerm 1 X - - 21,8 17,3 2,2
Hjgrring 1 X - - 199,9 158,6 4.8
Holme-Olstrup 1 X - - 39,7 30,0 3,4
Holstebro 1 X - - 107,7 85,5 2,6
Holstebro 2 X - - 75,9 60,2 2,6
Holsted 1 X - X 55,9 443 3,6
Hurup Thy 1 - - - 16,2 16,2 2,2
Hurup Thy 1 - - - 12,6 12,6 1,6
Hvidbjerg 1 - - - 16,6 16,6 31
Hvidbjerg 1 - - - 14,6 14,6 2,6
Hajby 1 X - - 13,5 10,7 15
Hgjslev 1 X - - 10,3 91 13
Ikast 1 X - - 89,9 79,3 45
Jelling 1 X - - 12,9 10,2 0,9
Jyderup 1 X - - 104 79 0,9
Kavslunde 1 X - X 40,8 32,4 6,1
Kibaek 1 X - - 38,2 304 33




Kvissel 1 9,7 7,7 1,6
Kveerndrup 1 8,6 8,4 11
Langa 1 15,0 13,2 15
Laven 2 56,1 42,3 53
Laven 1 7,9 6,3 1.2
Lem 1 6,7 51 1,0
Lille Skensved 1 2,9 2,3 0,4
Lindholm bydelsforb. 190,9 136,4 38
Markav 1 17,9 13,5 13
Regstrup 1 58 4,3 0,8
Ribe 1 11,5 9,1 1,2
Ribe 1 9,5 75 08
Ringkgbing 1 32,6 28,8 19
Ry 1 46,4 36,8 2,0
Radkarsbro 1 53,4 48,0 3,7
Sindal 1 53,1 42,1 31
Skalbjerg 2 33,6 4,7
Skjern 1 30,0 238 30
Skjern 2 20,7 16,5 12
Skeerbaek 1 35,1 34,4 2,6
Snedsted 1 16,8 16,8 2,3
Stenstrup 1 69,0 67,6 4,7
Stoholm 1 48 4,2 0,9
Struer 12,34 60,0 58,8 59
Svebglle 1 50,2 37,9 2,6
Svejbak 1 13,0 11,5 1,7
Thisted 1 3,0 3,0 0,6
Thyregod 1 12,3 9,7 11
Tistrup 1 21,4 20,9 2,3
Tjeereborg 1 13,9 11,0 1,3
Tureby 1 59,1 49,6 45
Tonder 1 19,1 15,5 1,6
Ulfborg 1 10,4 10,4 1,6
Ulstrup 1 64,1 57,7 45
Vamdrup 1 36,6 29,1 2,7
Varde 1.2 30,0 29,4 30
Vemb 1 31,3 30,7 34
Vildbjerg 1 29,4 239 1,6
Vinderup 1 8,8 7,8 1,0
Vra 1 60,8 48,3 32
@lgod 1 2,0 2,0 0,5
Avrslev 1 70,6 56,0 5,0
Arslev 1 70,6 50,4 45
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