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Baggrund

Togsammenstgdet ved Kalkaer i marts 2000 var den direkte anledning til, at Trafikministeriet
bad Banestyrelsen udarbejde et opleeg om jernbanesikkerhed, som skulle danne grundlag for
en politisk handlingsplan. Oplagget blev udarbejdet i sommeren 2000 i samarbejde med en
raekke forskellige aktarer og radgivere i jernbanesektoren.

Jernbanesikkerhed i et samfundsperspektiv

For medarbejdere i jernbanesektoren er det ofte svert at forsta proportionerne mellem antallet
af draebte ved tog- og vejuheld og medieomtalen af de samme uheld. Set over 1990’erne
ligger antallet af drabte i vejtrafikken pa omkring 550 pr. ar. For jernbanetrafikken er tallet
12, hvoraf kun 3 er passagerer eller personale.

Det er imidlertid helt legitimt, at samfundet — udtrykt gennem de bevilgende politikere — har
forskelligt acceptniveau for forskellige trafikformer. "Folk bestemmer selv, om de vil sla sig
ihjel ved at kere bil; men valger de at kere med tog, skal de vere sikre pa, at det ikke sker”,
som en politiker udtrykte det.

Opleegget seetter systematisk jernbanesikkerheden ind i cost-benefit-sammenhang, og denne
metode er da ogsa anvendt til at opstille konkrete handlingsforslag. Cost-benefit-teenkemaden
er dog ikke ny; eksempelvis har 40 % af Banestyrelsens net ATC, og pa den samme del af
nettet preesteres 85 % af passagerkilometrene.

Jernbanesikkerhed — en treklang

Nar der sker et toguheld, bliver fokus meget hurtigt sat pa: Kunne ATC have afvarget dette
uheld og hvorfor er ATC ikke etableret pa denne lokalitet?

Det er vigtigt, at jernbanesikkerheden anskues mere nuanceret.
Jernbanesikkerheden dannes af

- teknikken, der er til radighed

- mennesket og den made, det agerer pa

- de procedurer, som binder menneske og teknik sammen og den organisation, der
ligger bagved.
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Mest for pengene

Det er karakteristisk, at jernbaneteknikken er dyr. Det skyldes for det farste, at kravene til
jernbanesikkerhed har veeret neermest ultimative: Teknikken skulle veere “fejlsikker”, sa
enhver teknisk fejl fik signalerne til at vise ”stop”. Det skyldes ogsa, at jernbaneverdenen har
veeret meget “system”fokuseret frem for at satte fokus pa de funktionelle krav; dette har
fastholde de traditionelle jernbane-specifikke lgsninger frem for at indfere almindelige
industri-standarder som et middel til billiggarelse. Endelig har der nasten overalt i verdenen
udviklet sig nationale monopoler til levering af jernbaneteknologi, et forhold, der er
understottet af system-teenkningen.

Der er saledes behov for nyteenkning inden for en reekke omrader:

- Der skal ikke veere mest mulig jernbanesikkerhed, men tilstreekkelig jernbanesikker-
hed

- Der skal ikke vare krav om specifikke tekniske lgsninger, men om bestemte funktio-
ner

- Funktionskravene skal abne for brug af industri-standarder og for flere leverandarer.

Muligheder for billiggerelse
Billiggarelsen af jernbanen kan ske ved at pavirke hvert af de omrader, der er navnt ovenfor.

Det er vigtigt at fa opstillet det rigtige niveau for jernbanesikkerheden. Det vil ofte vaere
muligt at opna betydelige sikkerhedsforbedringer ved hjeelp af gode lgsninger, mens de bedste
lesninger ofte kun vil give marginalt bedre sikkerhed. Ikke alle typer bane behgver at have
samme tekniske udrustning, da risikomgnstret varierer fra bane til bane. Et acceptabelt og
ensartet sikkerhedsniveau kan udmarket opnads med forskelligt teknisk niveau.

Der er pd EU-initiativ igangsat et meget omfattende udviklingsarbejde med at opstille
europaeiske stander for jernbaneteknik, dels for at abne markedet for flere leverandgrer, dels
for at skabe interoperabilitet mellem EU-landenes jernbanesystemer. Imidlertid er disse
standarder endnu ikke feerdiggjort til et niveau, der kan anvendes, ligesom overgangen fra de
nuvaerende nationale systemer til interoperable europeiske systemer endnu ikke er fastlagt.
Der vil derfor ga endnu et antal ar, hvor de danske jernbaner i betydelig grad vil vare
afhengige af monopolleverandgrer pa en reekke omrader, f.eks. ATC. Imidlertid er der
indikationer pa, at godkendelsesprocedurerne i de nye europiske standarder er/bliver sa
omfattende og byrokratiske, at de vil vise sig som en reel trussel mod indfgrelse af ny teknik
pa basis af industri-standarder.

Status for jernbanesikkerhed i Danmark

Set over en 10-arsperiode har jernbanesikkerheden generelt udviklet sig positivt. Antallet af
uheld er mere end halveret, primert fordi den meget omfattende feergerangering i Korsgr,
Nyborg og Redby faldt bort, da Storebzltsforbindelsen abnede. Antallet af draebte passagerer
viser ogsa en faldende tendens, primart som falge af etablering af ATC pa Banestyrelsens
mest trafikerede streekninger. Derimod er der ikke tale om noget markant fald i dreebt
personale og tredje person.
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Der er i dag stort set ingen tekniske graenser for, hvor sikker en jernbane kan bygges.
Imidlertid er der i hgj grad en gkonomisk graense. Jernbanens teknik har gennemgaende en
meget lang levetid. Hver gang, et anlaeg er fornyet, er det nye anlaeg bygget efter de til enhver
tid geeldende standarder. Saledes er der gradvist gennemfart sikkerhedsforbedringer gennem
de seneste 100 ar med sikringsanleg (togkarsel pa stationer) og linieblok (togkersel mellem
stationer) og overkarselsanleeg. Hertil kommer sikkerhedsforbedringer med indferelse af
togradio og fjernstyring. Menneskelige sikkerhedsfaktorer er pa den made blevet erstattet af
eller suppleret med teknik. Hvis man sammenligner toguheld i 1930’erne og i 1990’erne har
de fuldsteendig e&ndret karakter. Moderne sikringsanlaeg- og linieblok har nasten elimineret
fejlmulighederne for trafikstyringsmedarbejderne.

Vasentlige dele af jernbanesikkerheden dannes stadig af de involverede medarbejdere, selv
om der gennem tiden er spandt ganske fintmaskede sikkerhedsnet ud for at imgdega
menneskelige fejl. | forseg pa at kunne identificere mulige risici, fer de ferer til uheld,
indfagrtes i 1994 et selvrapporteringssystem, hvor medarbejdere, der rapporterer egne fejl,
undgar discipliner reaktion. Det er i princippet et tilsvarende system, som den civile luftfart
netop har indfert under stor mediebevagenhed. Der rapporteres arligt 2100-2300
sikkerhedsmaessige haendelser pa Banestyrelsens net.

Den igangveerende liberaliseringsproces i jernbanesektoren er en serlig udfordring for den
administrative jernbanesikkerhed, der indeholder procedurer og organisation. Der optraeder
nye aktarer, som ikke har deres baggrund i det traditionelle jernbanemiljg, og der optreeder
virksomheder, som hele tiden skal have det gkonomiske resultat for gje. Det er frem for alt
her, Jernbanetilsynet har en rolle at spille.

Ombkostninger ved toguheld

Jernbanesektoren har gennem en arreekke udarbejdet uheldsstatistikker, mens der kun
sporadisk er foretaget beregninger af uheldsomkostningerne. | arbejdet med Opleeg om
Jernbanesikkerhed matte der derfor opstilles en omkostningsmodel til brug for cost-benefit-
analyserne. For personskader er anvendt samme omkostninger, som vejtrafikken anvender,
primart for at sikre sammenligneligheden. For materielskader viste der sig et nyt og aktuelt
grundlag. DSBs nye virksomhedsstatus har betydet, at man ikke mere er omfattet af den
statslige selvforsikringsordning, men har mattet tegne egne forsikringer. De verdier, som
DSB har forsikret sit togmateriel for, er anvendt som basis for beregningerne. Andre
omkostningskategorier er ikke medregnet.

Risikovurdering

Med udgangspunkt i omkostningerne ved toguheld er den totale risiko opgjort for de
forskellige uheldstyper pa baggrund af de faktiske antal uheld. Sterst er risikoen ved
togsammenstad (48 %), og derefter fglger overkarselsuheld (17 %).

Hvis man ser pa alle uheldstyper, udger personrisikoen 43 % og materielrisikoen 57 % af den
samlede risiko. Personrisikoen fordeler sig 27 % til tredjeperson, 9 % til passagerer (toguheld
3 %) og 6 % til personale. Det betyder eksempelvis, at omkring 5 % af personskaderne kan
imgdegas af togkontrolanleeg.
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Mulighed for risikoreduktion

Der er selvsagt talrige muligheder for at reducere risikoen for skader ved jernbaneuheld.
Imidlertid har det veeret afgerende at identificere, hvor der kan opnas starst risikoreduktion
for de investerede midler.

Cost-benefit-beregningerne peger pa falgende handlemuligheder i prioriteret orden:

1. Etablering af ATC-togstop pa regional- og lokalbaner

ATC-togstop er en mellemting mellem ATC og ATP-systemet, som er under
etablering ved visse privatbaner. ATC-togstop er et supplement til de udvendige
signaler og ikke et selvstendig sikkerhedssystem. Der er ingen visning i
farerrumssignalet og ingen hastighedsovervagning. Det kan anvendes ved
toghastigheder til og med 120 kml/t.

Forbedring af sikkerhed ved rangering og ved arbejde i/ved spor

Omfatter bl.a. revision af procedurer og indkegb af automatisk advarselsudstyr til brug
ved arbejde i spor.

Forbedring af sikkerhed ved udvalgte overkarsler

Generelt kan der ikke opnas fornuftig cost-benefit ved at forbedre sikkerheden ved
overkearsler, fordi det ikke er muligt at identificere uheldsoverkersler og dermed
forbedre “den rigtige” overkarsel. Imidlertid vil der veere nogle overkarsler, som kan
nedlaegges uden store omkostninger, og det er den type forbedringer, der har positiv
cost-benefit.

Forbedring af sikkerhed ved de administrative procedurer mv.

Omfatter bl.a. udbygning af ledelses- og rapporteringssystemer og modernisering af
regelvaerk og procedurer.

Politisk aftale

Banestyrelsens Oplaeg om Jernbanesikkerhed mundede ud i en politisk aftale i november
2000. Aftalen indeholdt en bevilling pa ca. 100 mio. kr. til jernbanesikkerhed i arene 2001-
2004. Hovedelementerne i aftalen er

1.

Udvikling af ATC-togstop og etablering pa streekningerne
- Vejle — Struer

- Esbjerg — Holstebro

- Odense — Svendborg

Forbedring af sikkerheden i overkarsler

Pilotprojekt til at teste nye europeeiske standarder
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Danmark er som EU-land forpligtet til at indfare europaiske jernbanestandarder, nar
baner fornys eller udbygges. Iser overgangen fra de nuverende nationale systemer til
kommende europziske systemer er afggrende at fa fastlagt.

4. Modernisering af trafikregler
De nuveerende trafikregler er 25-30 ar gamle og modsvarer ikke dagens krav, hverken
paedagogisk eller i forhold til liberalisering af jernbanen.

5. Forbedre sikkerhed ved arbejde i spor
Primert omkostninger til indkeb af automatisk udstyr til at advare personer, der
arbejder i eller ved spor om tog, der narmer sig.
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