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Forord

Nar jag i borjan av 2005 fick i uppdrag att gora en kartlaggning av
plankorsningar visste jag att det skulle vara ett komplext omrade att beskriva.
Forutsattningarna for att lyckas var &nda goda. Jag visste att det inom Banverket
finns stora kunskaper och mycket skrivet i &mnet. Problemet var att
kunskaperna fanns utspridda pa olika enheter. Det fanns och finns ocksa valdigt
manga olika uppfattningar om vad en plankorsning egentligen ar, beroende pa
vilket perspektiv man har: Ett tekniskt system, en sékerhetsrisk, stdrande
ljudsignalering fran tag, ett hinder for vagtrafiken och sa vidare.

Min uppgift blev saledes att ta fram nagot av en 6vergripande system-
beskrivning for plankorsningen, for att pa sa sétt beskriva hur allt hanger ihop.
Aven om mina férkunskaper var goda innan jag borjade med denna rapport har
jag lart mig mycket nytt under arbetets gang. Att samla fakta, analysera dess
innehall och skapa en struktur for denna rapport blev ocksa svarare och mer
tidsddande an vad jag forst hade forvantat mig.

Texten gar givetvis att lasa fran borjan till slut. Ett enklare satt ar att anvanda
innehallsforteckningen for att hitta det man ar intresserad av. | texten finns det
sedan hanvisningar for att leda l&saren vidare till andra avsnitt eller
referensdokument som kan vara intressanta i sammanhanget. Ett annat satt att
leta reda pa det man &r intresserad av, ar att 6ppna dokumentet i datorn och
sedan ange lampliga sokord i s6kfunktionen.

Jag vill tacka mitt projekt-team bestaende av Jerk Wiktorsson, Annica Carlsson
och Per Sillén vilka har tillfort fakta och bistatt med allehanda synpunkter pa
texterna under arbetets gang. Ett tack ocksa till styrgruppen som har gett god
vagledning och bestatt av Rune Lindberg, Lena Ericsson och Hans Ohman. Ett
sérskilt tack till Erik Walla, Dala Information AB, vilken med aldrig sinande
entusiasm har granskat otaliga textforslag for att du som lasare ska fa en bra
produkt. Slutligen ett tack till alla andra som talmodigt har svarat pa mina fragor
och pa annat satt bidragit med synpunkter och fakta.

Banverket 2006

Olle Mornel
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Sammanfattning

Denna rapport &r bland annat avsedd att inga i beslutsunderlaget for beslut om
Banverkets framtida strategi for plankorsningar. Den ska dven kunna anvandas
som ett faktaunderlag i andra sammanhang som géller plankorsningar.

I Sverige fanns det cirka 10 000 plankorsningar i december 2005. Ungefar 3000
av dessa har nagon form av vagskyddsanldggning. Varje ar stangs ett hundratal
plankorsningar, vilket innebar att det for en 6verskadlig framtid kommer att
finnas manga plankorsningar.

Plankorsningsolyckor kan fa mycket allvarliga konsekvenser, inte bara for
inblandade vagtrafikanter utan aven for tagtrafiken. Plankorsningarna maste
darfor betraktas som den storsta enskilda sakerhetsrisken for tagtrafiken.
Riksdagens beslut om nollvisionen och de transportpolitiska malen kraver
darfor fortsatta satsningar pa att minska plankorsningsolyckorna.

Arbetet med att minska antalet plankorsningsolyckor har varit mycket
framgangsrikt. De farligaste plankorsningarna har byggts bort eller forsetts med
béattre skyddsanordningar. Antalet plankorsningsolyckor minskar dock inte
langre utan har for perioden 2001 — 2005 planat ut pa en genomsnittlig niva
strax under 30 olyckor per ar. Detta kan jamforas med genomsnittsvardet for
perioden 1992 — 1996 som var 52 olyckor per ar. Regeringen har faststallt ett
mal att halvera detta olyckstal till 2007, vilket skulle motsvara hogst 26 plan-
korsningsolyckor per ar. Orsaken till att minskningen av antalet plankorsnings-
olyckor har planat ut ar framst att satsningar pa plankorsningsatgarder inte
langre &r lika omfattande som fér nagra ar sedan.

Investeringar i plankorsningar motiveras framst av de tranportpolitiska delmalen
ett tillgangligt transportsystem, en saker trafik och en hég transportkvalitet. |
praktiken innebar detta bland annat att man bor arbeta for att forhindra plan-
korsningsolyckor och begrénsa de barridreffekter som jarnvédgen medfor. Vidare
bor man skapa forutséattningar for en positiv trafikutveckling i jarnvags-
transportsystemet och halla drift- och underhallskostnader pa en rimlig niva.

Det tar vanligen lang tid fran den forsta idéstudien till ett genomfort plan-
korsningsprojekt, exempelvis slopning av en plankorsning. Det &r en férdel om
man i ett tidigt skede kan identifiera tinkbara férandringsbehov for plan-
korsningar. Detta kréver att Banverket aven fortsattningsvis har en god
omvarldsbevakning och aktivt medverkar i samhéllsplaneringen.

Det finns nagra viktiga dvervaganden att géra innan man kan slopa en
plankorsning. Sékerhetshojningen maste bland annat vagas mot de olagenheter
som kan uppsta for dem som anvander plankorsningen. Man maste ocksa vaga
in risken for obehorigt sparbetradande nér plankorsningen slopas.

Det &r viktigt att man inom Banverket snabbt kan ta fram ett beslutsunderlag for
att prioritera de mest angeldgna atgarderna i plankorsningar. For att Banverkets
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IT-system ska vara effektiva hjdlpmedel i detta arbete behdver de i storre
utstrackning vara samkorbara med varandra. Da skulle tidsodande, manuell
hantering av statistik och forvaltningsdata kunna undvikas.

Det bedrivs ett omfattande arbete med utveckling och forskning om plan-
korsningar, saval i Sverige som i manga andra lander. Internationellt medverkar
Banverket i den informellt sammansatta arbetsgruppen European Level
Crossing Research Forum som bidades 2005. En viktig uppgift for arbets-
gruppen ar att sprida kunskaper och erfarenheter om plankorsningar inom saval
vagsektorn som jarnvégssektorn.

Det forekommer en omfattande extern kommunikation om plankorsningar fran
olika enheter inom Banverket. Denna kommunikation har skilda malgrupper
och sker via flera olika kommunikationskanaler. Banverket bor anvénda sin
externa webbplats www.banverket.se som den priméra kanalen for plan-
korsningsinformation. Det behdvs ocksa en gemensam kommunikationsplan for
plankorsningsfragor for att man béattre ska kunna samordna kommunikations-
aktiviteter och ateranvanda material. Informationsprodukterna bor vara mer
malgruppsanpassade och ha battre innehallsspecifikationer

Inom Banverket finns en htg kompetens om plankorsningar. Det beh6vs dock
en battre samverkan mellan olika organisationsenheter for utbyte av kunskaper
och erfarenheter inom detta omrade. | vissa fall kravs ocksa dkade kunskaper,
exempelvis om hur man framjar en séker och effektiv trafikmiljo i plan-
korsningar. Banverket bor &ven se dver instruktionerna for den operativa
trafikledningspersonalen sa att det tydligt framgar vilka vagskyddsfunktioner
som finns och hur dessa ska anvandas.

En kostnadseffektiv atgard som skulle kunna ge 6kad sékerhet i vissa plan-
korsningar vore att installera fler hinderdetektorer vid helbomsanléaggningar.
Detta forutsatter dock utveckling av att en mer driftsaker och lattmonterad
hinderdetektor, garna i samarbete med andra lander. Banverkets regler om val
av skyddsanordningar maste da ocksa andras.

En annan atgard kan vara att underscka vilka méjligheter det finns att forbéattra
vagtrafikmiljon i plankorsningar och sérkilt undersoka de platser dar manga
olyckstillbud i form av pakérda bommar forekommer.

En enkel atgérd skulle vara att koppla in den bomavbrottskontroll som finns
forberedd i alla bommar.

Det &r viktigt att arbetet med plankorsningar bedrivs langsiktigt och
systematiskt, eftersom plankorsningsatgarder kan ta lang tid att genomfora och
ofta innebér hdga kostnader och stora ingrepp i ndrmiljon. Att arbeta med
forbattring av plankorsningar ar en stor utmaning dar Banverkets ledstjarnor
Affarsmassig, Aktiv och Ansvarstagande kan tillampas.
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1 Inledning

Denna rapport redovisar fakta om plankorsningar pa de svenska jarnvagsnaten. |
forsta hand géller uppgifterna det jarnvagsnat som forvaltas av Banverket, men
det forekommer dven uppgifter som géller andra infrastrukturforvaltare av
jarnvég.

Rapporten &r skriven av Projekt Plankorsning som genomférdes 2005 — 2006.
Projektets huvudmal var:

En kunskapshéjning for Banverket inom &mnet plankorsningar samt,
med nollvisionen som mal och med framtidsplanen som ram, en
kostnadseffektiv strategi for plankorsningar.

Projektet hade tva delmal:
Att kartlagga plankorsningar ur ett tvarfunktionellt perspektiv
Att foresla en strategi for plankorsningar

Denna rapport avser att uppfylla det forsta delmalet Att kartlagga
plankorsningar ur ett tvarfunktionellt perspektiv. Rapporten ar bland annat
avsedd att inga i beslutsunderlaget for beslut om Banverkets framtida strategi
for plankorsningar. Den ska dven kunna anvéndas som ett faktaunderlag i andra
sammanhang som galler plankorsningar.

Rapporten vander sig i forsta hand till beslutsfattare och handlaggare hos
Banverket, VVagverket och andra aktorer som &r berdrda av fakta i denna
rapport. Den kan ocksa vara av allmanintresse inom bade vag- och
jarnvégssektorn.

Rapporten beskriver tekniska system enbart pa en dvergripande niva. Uppgifter
om tekniska detaljer framgar inte har, om det inte & nddvandigt for att lasaren
ska forsta sammanhanget.

Statistiska data som redovisas i denna rapport &r fran perioden 1999 — 2004 och

omfattar plankorsningar pa alla jarnvagar i Sverige, i den man data har varit
tillgangliga. Aven sparvégar pa egen banvall ingdr i det statistiska underlaget.
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2 Definitioner och forkortningar

| detta dokument forekommer féljande termer:

ATC Automatic Train Control, ett system for
6vervakning och presentation av
hastighetsbesked till spargaende fordon

enkel ljussignal Signal som normalt visar ett fast vitt ljus
horisonten runt, men som &r slackt da ett tag ar i
nérheten.

ERTMS European Railway Traffic Management System

fordonsmagasin Utrymme for tillfalligt stillastdende vagfordon

handelse Tillbud, olyckor eller andra sakerhetsrelaterade
avvikelser

infrastrukturforvaltare Den som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och

driver anldggningar som hor till infrastrukturen
(Jarnvégslagen 4 8).

Kommentar: | denna rapport skrivs ’jarnvagens
infrastrukturforvaltare™ dar termen annars kan
missforstas.

jarnvégsfordon Rullande materiel som kan framforas pa
jarnvagsspar (JL 4 §)

jarnvagsnat Jarnvagsinfrastruktur som forvaltas av en och
samma infrastrukturforvaltare (Jarnvégslagen 4
8).

korsningsomrade Det omrade som &r bade sparomrade och
vagomrade

plankorsning En korsning i samma plan mellan jarnvég och
vag.
Kommentar: Definitionen i Trafikforordningen,
TF &r mer avgransande eftersom begreppet
"vag" dar har en sndvare innebdrd. Dessutom
forutsatts dar att jarnvagen ar anlagd pa en
sarskild banvall. Manga plankorsningar enligt
denna rapport ar darfor inte plankorsningar
enligt TF

plankorsningsolycka Kollision mellan ett jarnvégsfordon och
végfordon eller gaende i anslutning till en
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plankorsning

En korsning i skilda plan mellan jarnvég och vag
(exempelvis vagbro, vagport, gangbro eller
gangtunnel).

Anordning eller atgard som ar till for att gora
vagtrafikanten uppmarksam pa en plankorsning
och de faror som finns vid passage av denna.
Skyddsanordningar kan vara antingen passiva,
exempelvis vdgmarken, eller aktiva i form av
vagskyddsanléggningar eller vagvakter.

Ett omrade som vid jarnvag ligger inom ett
avstand av 2,20 meter fran narmaste ral.

Handelse som under nagot andra betingelser
kunde lett till en olycka (BVF 006)

Antal motordrivna fordon/dygn multiplicerat
med antal tg/dygn for en viss plankorsning

1. Sédan vég, gata, torg och annan led eller
plats som allmént anvands for trafik med
motorfordon,

2. led som &r anordnad for cykel- och
mopedtrafik, och

3. gang eller ridbana invid vag enligt 1 eller 2.
(TF38).

I denna rapport avses med vég dessutom:

4. Vdg som inte anvands allmént for trafik med
motorfordon (t ex utfartsvag fran enstaka
fastighet eller 4govag) och

5. annan gangvag an som anges under 3, dock
inte plattformsévergang eller vag for intern
trafik pa bangard.

Fordon som ar avsett att framforas pa vag
Den som svarar for vdgens byggande och drift
Ljussignal som mot banan visar huruvida nésta

vagkorsningssignal visar “rorelse tillaten” eller
inte. Kallas &ven V-forsignal.
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Ljussignal som visar "rorelse tillaten” mot banan
om vagskyddsanlaggningen varningssignalerar
mot vagen. Om sa inte ar fallet visar
vagkorsningssignalen ”stopp” mot banan. Kallas
aven V-signal.

Ljussignal som visar ”stoppsignal” mot vdgen
nar ett tag (eller sparvagn) ar pa vag mot
plankorsningen.

Gemensam bendmning for aktiva
skyddsanordningar som kan besta av:
e bommar

e ljussignaler

e ljudsignaler
[ ]
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3 Plankorsningen i det svenska
samhallet

Eftersom en plankorsning bestar av bade vag och jarnvég (eller sparvag)
tillhandahalls den av tva parter, jarnvagens infrastrukturforvaltare och
vaghallaren. | sjalva korsningsomradet ar jarnvéagens infrastrukturforvaltare
ansvarig for att korsningen byggs och underhalls. Langs vagen ansvarar
vaghallaren for att miljon ar trafiksaker och att korrekta vagmarken finns. For
kryssméarken och signaler vid sjalva plankorsningen ansvarar dock jarnvagens
infrastrukturforvaltare. Banverket har tillsammans med respektive vaghallare
det Gvergripande ansvaret for plankorsningarnas sakerhetsniva.

Plankorsningen &r inte bara en komponent i vaghallarens och jarnvagens
infrastruktur. Den &r ocksa en del av det omgivande samhaéllets infrastruktur och
berdrs darfor i hog grad av lagstiftning, transportpolitiska mal och kommuners
planering. Plankorsningen ar ocksa en riskfaktor i infrastrukturen och stravan att
slopa plankorsningar paverkar sjalvfallet samhéllet.

3.1 Plankorsningar i Sverige

I Sverige fanns det cirka 10 000 plankorsningar i december 2005. Det exakta
antalet har inte varit mojligt att berdkna. Ungefar 3000 plankorsningar har
nagon form av aktiv skyddsanordning. Varje ar stangs ett hundratal
plankorsningar. Detta innebér att det for en dverskadlig framtid kommer att
finnas manga plankorsningar. Beslut om nya plankorsningar fattas i praktiken
bara nér intilliggande plankorsningar samtidigt kan stdngas och trafiken kan
ledas om till den nybyggda plankorsningen. | nagra enstaka fall, nar inga andra
I6sningar finns, kan dock nybyggnation forekomma utan att ndgon annan
plankorsning stangs. Nya jarnvagar byggs idag helt utan plankorsningar.

3.1.1 Jarnvagar som forvaltas av Banverket

Den storsta infrastrukturforvaltaren av jarnvag i Sverige &r Banverket som
ansvarar for ca 8000 plankorsningar, varav ca 500 ligger pa banor utan trafik.
Tagens hastigheter i dessa plankorsningar kan vara upp till 200 km/h. Pa banor
for hastigheter 6ver 200 km/h ar plankorsningar inte tillatna.

Av de plankorsningar som forvaltas av Banverket har ca 2200 bommar medan
ca 700 har nagon form av ljussignal och/eller ljudsignal. Det finns alltsa ca 4600
plankorsningar som helt saknar aktiva skyddsanordningar. Pa det jarnvagsnat
som forvaltas av Banverket finns det ocksa 200 plattformsanlaggningar. Av
dessa har knappt 100 bommar, medan cirka 25 har ljus- och ljudanlédggningar.

3.1.2 Andra jarnvagar

Banverket &r inte infrastrukturforvaltare for Arlandabanan och Oresundsbanan
som har andra dgare &n staten. Dessa banor saknar dock plankorsningar.
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Inlandsbanan dgs av staten men forvaltas av Inlandsbanan AB, IBAB som &gs
av 15 kommuner i norra Sverige. Banan har ca 1800 plankorsningar.
Persontrafik bedrivs enbart pa sommarhalvaret och enstaka dagar andra tider
och vander sig framst till turister. Godstrafik forekommer aret runt pa vissa
strackor. Hastigheten pa Inlandsbanan Gverstiger inte 100 km/h och
trafikflodena i plankorsningarna ar som regel laga.

Storstockholms lokaltrafik, SL, &r infrastrukturférvaltare for Roslagsbanan,
Saltsjobanan och Liding&banan, med tillsammans cirka 75 plankorsningar 56,
11 respektive 10 plankorsningar. Forhallandena pa dessa banor liknar dem som
géaller for Banverket, men hastigheten ar dock under 100 km/h. Banorna har
idag enbart persontrafik. Trafikflodena av saval vagtrafik som tagtrafik ar som
regel mycket héga i dessa plankorsningar.

Det finns i Sverige ett antal museibanor och turistjarnvagar som trafikeras
regelbundet under turistsdsongen. Dessa banor forvaltas vanligen av foreningar
eller privata foretag. Det stéalls samma lagkrav pa en plankorsning pa en
museibana eller turistjarnvag som for vilken annan jarnvag som helst.
Materielen kan dock vara av aldre slag, exempelvis handdrivna bommar.
Trafikflodena dr som regel sma i plankorsningarna och tagens hastighet
Overstiger sallan 50 km/h.

Det finns inte nagot samlat register 6ver plankorsningar pa det kapillara natet,
dvs det yttre jarnvagsnat med véxlar och spar som ar avsedda for godstrafik
ndra industriomraden och hamnar. Vissa spar som forvaltas av Banverket finns i
Banverkets system, medan andra spar inte finns dér. Spar inom hamn- och
industriomraden ligger ofta i asfaltytor dar det ar svart att identifiera
korsningspunkter. Antalet plankorsningar pa det kapillara natet ar okant.

3.1.3 Sparvagar och tunnelbana

Det kan vara svart att avgéra vad som ska raknas som en plankorsning med
sparvag och inte. Sparvagar och sparvagnar kan forekomma i alla slags
trafikmiljoer, allt fran egen banvall, som &r mest jarnvagslik, till traditionell
gatumiljo. Sparvagar kan ocksa forekomma i parkmilj6 och pa torg. Sparvagar i
gatumiljo kan ha reserverade korfalt i gatans mitt, ibland med gréasmatta, ibland
separerad fran ovrig trafik med staket eller kantsten. Ibland forekommer det att
aven bussar framfors i det fran 6vrig trafik separerade korfaltet.

Sparvagar for kommersiell trafik finns i Goteborg, Stockholm och Norrkoping.
Det finns ocksa ett antal sparvagar for museal trafik.

Tunnelbana finns i Stockholm med ett bansystem pa ca 100 km. Plankorsningar

forekommer inte dar, men pa depdomraden kan korsningar med végtrafik
forekomma.
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3.1.4 Plankorsningar ur vagens perspektiv

I den Nationella Vagdatabasen, NVDB, som Végverket férvaltar finns i
dagslaget uppgifter om végar dar vagverket ar vaghallare. Nagot komplett
register dver plankorsningar sett ur vagens perspektiv finns ddrmed inte.

Man kan dock utga ifran att de allra flesta plankorsningarna finns pa vagar med
en enskild vaghallare. Det finns ocksa ett stort antal plankorsningar pa vagar
med kommuner som véaghallare. Nar det galler vagar dar VVagverket ar
vaghallare har lansvagarna det storsta antalet plankorsningar, 1069 stycken. P4
riksvagar finns det 82 plankorsningar och pa europavégar fyra plankorsningar.

3.2 Samhallets krav pa plankorsningar

Samhallets 6vergripande krav pa plankorsningar kan delvis utlasas ur de
transportpolitiska malen som &r beslutade av riksdagen. Aktuella
transportpolitiska mal framgar av regeringens proposition Moderna transporter
(prop 2005/06:160). Det 6vergripande transportpolitiska malet uttrycks pa
foljande sétt:

Det dvergripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstalla
en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar nedbrutet i sex stycken delmal:

Ett tillgangligt transportsystem
Hog transportkvalitet

Séker trafik

God milj6

Regional utveckling

Ett jamstéllt transportsystem

ok~ E

De delmal som &r mest relevanta for plankorsningar ar ett tillgangligt
transportsystem (1), hdg transportkvalitet (2) och séker trafik (3).

De transportpolitiska malen ar samhallets "kravspecifikation” for hela
jarnvagssystemet och de ar mer eller mindre relevanta dven for plankorsningar.
De mest relevanta malen for plankorsningar &r ett tillgangligt transportsystem
(1), hog transportkvalitet (2) och séker trafik (3)

Malet ett tillgangligt transportsystem (1) innebar att det maste finnas ett
godtagbart antal méjligheter att korsa jarnvigen. Aven om planskilda
korsningar ar sakrare kommer det av resursskal att under en 6verskadlig framtid
finnas plankorsningar. Detta mal har en koppling till ett annat viktigt mal som
formulerats av regeringen, namligen att samhéllet utformas sa att manniskor
med funktionshinder blir delaktiga. Det senare malet ingar i propositionen Fran
patient till medborgare — en nationell handlingsplan fér handikappolitiken
(prop 1999/2000:79) som antogs av riksdagen den 31 maj 2000. Har handlar det
mer om planering och samordning pa lokal niva. | tatorter handlar det mycket
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om hur gator och gangvagar ska utformas for att funktionshindrade pa ett sékert
och bekvamt satt ska kunna ta sig fram.

Malet hog transportkvalitet (2) innebér att tidsforlusterna i en plankorsning for
savil jarnvags- som vagtrafikanten ska vara liten eller helst ingen alls.
Tidsforluster for vagtrafiken uppstar nar vagen &r sparrad av en
vagskyddsanlaggning. Tidsforluster for saval jarnvags- som vagtrafik uppstar
vid tekniska fel. Tidsforluster kan aven uppsta vid oonskade handelser, sasom
olyckor och tillbud.

Malet saker trafik (3) innebar att saval jarnvags- som vagtrafik ska kunna
passera plankorsningen utan att oénskade handelser, som olyckor och tillbud
intraffar. Trafiksakerhetsarbetets inriktning har lagts fast genom riksdagens
beslut om nollvisionen hdsten 1997. Saker trafik i enlighet med nollvisionen
innebdr att ingen dddas eller skadas allvarligt till féljd av trafikolyckor.
Nollvisionen bygger bl.a. pa insikten att manniskor ibland gor misstag och att
trafikolyckor darfor aldrig helt kan forhindras. Daremot gar det att forhindra att
olyckor leder till dodsfall eller allvarliga personskador. Nar det galler malet om
séker trafik ar det sarskilt viktigt att man beaktar barnens sakerhet i
plankorsningsmiljon.

Kraven pa ett tillgangligt transportsystem och en hdg transportkvalitet kan
realiseras med planeringsverktyget Trafik for en attraktiv stad, TRAST. Syftet
med TRAST é&r att vdgleda planerare och beslutsfattare i processen med att ta
fram och forankra en kommunal trafikstrategi, som &r anpassad efter den egna
stadens forhallanden. Det handlar om en samhallsplanering inriktad mot ett
helhetsperspektiv dar manga parter och intressen ges majlighet att samverka i
planeringsprocessens olika skeden.

De 6vriga malen god miljo (4), regional utveckling (5) samt ett jamstallt
transportsystem (6) paverkar i viss man plankorsningarna. Malet god miljo
behdver beaktas vid buller fran ljudsignaler och nar vantande vagfordon
fororenar luften med avgaser. Malet regional utveckling kan bli relevant nar
trafiken pa véagen eller banan dndras. Da kan plankorsningar behdva ett andrat
skydd. Nya mojligheter att korsa banan kan ocksa behdva skapas. Malet ett
jamstallt transportsystem behdver exempelvis beaktas vid framtagande av
kampanjmaterial. Det kan ocksa vara en jamstalldhetsfraga hur en plankorsning
utformas eller hur den slopas. Om slopningen exempelvis innebar att gang- och
cykeltrafiken leds genom en olampligt utformad tunnel kan detta medféra att
transportsystemet blir mindre for trafikanter som inte vagar anvanda passagen.

3.3 Plankorsningens kunder och intressenter

Banverket har en vid definition av begreppet kund. Den som tar emot en
produkt av Banverket ar Banverkets kund. Den som &r kund till mottagaren ar
ocksa Banverkets kund. Banverkets kunder har séllan affarsmassiga relationer
med Banverket.
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Plankorsningen paverkar samhallet dven utanfor Banverkets kundkrets. Nar det
géller plankorsningar ar det darfér mer meningsfullt att tala om intressenter.
Dessa gar att dela in dessa i direkta intressenter, dvs de som fysiskt ska trafikera
plankorsningen och de indirekta som pa annat satt kan paverkas av
plankorsningen.

Plankorsningens direkta intressenter kan exempelvis vara jarnvégsforetag,
akerier, privatbilister, gdende samt jord- och skogsbrukare. Indirekta
intressenter kan exempelvis vara jarnvégsresenarer, kringboende,
trafikhuvudman, godstransportképare, fastighetsdgare och kommuner.

3.4 Banverkets myndighetsutdvning

Banverket bedriver myndighetsutévning dvs fattar beslut som ar bindande for
bade enskilda och organisationer. Den viktigaste myndighetsutdvningen som

géller plankorsningarna ar beslut om skydd i en plankorsning samt beslut om

jarnvagsplan.

3.5 Banverkets sektorsansvar

Banverket har, utdver ansvaret for ett jarnvagsnét aven ett sektorsansvar. Detta
innebdr ett samlat ansvar for att hela jarnvagssektorn (inklusive tunnelbana och
sparvag) utvecklas i enlighet med de transportpolitiska malen.

Sektorsansvaret kan inga i de traditionella arbetsuppgifterna, exempelvis genom
att kostnadsfritt sprida de tekniska lsningar som Banverket tagit fram.
Sektorsansvaret kan ocksa innebéra samordning, forskning och utveckling,
uppfoljning, paverkan, stod till regeringen samt beredskapsfragor. De
vanligaste sektorsuppgifterna i samband med plankorsningar ar samordning (t
ex medverkan i plankorsningsdelegationen) samt forskning och utveckling.

3.6 Plankorsningsdelegationen

Davarande Statens Jarnvégar, Statens Vagverk och Trafiksakerhetsverket
inrattade 1982 en sarskild delegation, Plankorsningsdelegationen, med uppgift
att bland annat besluta om statsbidrag for sékerhetshojande atgarder kring
plankorsningar. Plankorsningsdelegationen kom ocksa att vara ett samradsorgan
for vag- och jarnvagsmyndigheter i fragor om plankorsningssakerhet och bedrev
aven viss forskning och utveckling kring detta.

Ar 1993 fick plankorsningsdelegationen en ndgot annan inriktning genom en ny
overenskommelse mellan Banverket, Vagverket och davarande
kommunférbundet och Jarnvagsinspektionen. Plankorsningsdelegationen skulle
da inte langre géra ekonomiska avgdéranden eller behandla investeringsfragor.

Av beslutsprotokollet fran 1993 framgar bland annat féljande: For samordning,
utvardering och utveckling av trafiksakerhetsbeframjande atgarder i korsningar
mellan vag och jarnvag inrattar ... (parterna) ... en delegation,
plankorsningsdelegationen. Arbetet i delegationen ska avse samrad kring
foreskrifter, regler, m.m. Arbetet kan aven avse planerings- och driftfragor
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rérande trafiksakerhetsbeframjande atgarder. Delegationen initierar och
avgransar problem i rullande problemkatalog vilken bidrar till underlag fér
lamplig FoU-verksamhet.

3.7 Lagar och regler

Lagstiftning och bindande réattsregler fér plankorsningar finns huvudsakligen
inom vagsektorn. De viktigaste ar Wienkonventionen, vagmarkesférordningen
samt Vagverkets forfattningssamling, VVFS.

Trafikreglerna for véagtrafik ar desamma i manga lander vilket ar en stor fordel.
Med ett korkort utférdat i ett land kan man obehindrat kora dven i andra lander.
Jarnvagens trafikregler ar dock nationella, vilket gor att jarnvégens personal
behdver en utbildning for varje nation de ska arbeta i. VVagen till standardisering
gar via trafikstyrningssystem som bygger pd ERTMS som syftar till att fa
enhetliga tekniska system, vilket ocksa majliggor enhetliga trafikregler.

Det svenska regelverket kan ségas fungera bra i stort men nédvéndiga
uppdateringar av Vagmarkesforordningen har dragit ut pa tiden. Detta har
bromsat upp forbattringen av eftersatta plankorsningsmiljoer.

3.7.1 Wienkonventionen

Det finns inga trafikregler kopplade till medlemskapet i EU. Internationella
trafikregler finns istallet i Wienkonventionen om véagmarken och signaler
utgivna av FN. De géller dock inte i ett land forran de &r inforda i det landets
lagstiftning.

Trafikreglerna enligt Wienkonventionen om vagmaérken och signaler var klara
for undertecknande den 8 november 1968, vilket Sverige gjorde den 1 februari
1972. Sverige ratificerade reglerna den 2 maj 1985. Reglerna ar utgivna pa
svenska av Utrikesdepartementet med bendmningen Sveriges dverenskommelse
med frammande makter, SO 1989:2. Det & majligt for en nation att lagga till
egna trafikregler, utéver de som finns i Wienkonventionen.

3.7.2 Vagmarkesforordningen

Vagmarkesforordningen (SFS 1978:1001) innehaller i enlighet med
Wienkonventionen regler om vagmarken dit &ven bommar réknas. Det ar i
Vagmarkesforordningen Banverket (i samrad med Vagverket) far
bemyndigande att besluta om skydd i plankorsningar.

3.7.3 Vagverkets forfattningssamling
Vagverkets forfattningssamling, VVVFS innehaller bland annat funktionella krav
pa hur vagskyddsanlaggningar ska visa korrekt information till véagtrafikanter.

Tidigare utgivna Trafiksékerhetsverkets forfattningssamling, TSVFS, galler
alltjamt trots att Trafiksakerhetsverket har upphort som myndighet.
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3.7.4 Arbete pa vag

Végverkets interna regelverk IFS 2003:1 Regler
for sékerhet vid vagarbete och transporter,
vanligen bendamnt Arbete pa vag foreskriver _
vilka trafikanordningar som krévs vid ett - e
vadgarbete samt vilken trafiksékerhetsutbildning
personalen behdver.

Till arbete pa vag hor ocksa en exempelsamling
med utfdrliga bilder och typfall fér hur en m
utmarkning av ett végarbete lampligen ska ske. )
Exemplen &r inte styrande utan redovisar en
miniminiva. Forhallandena pa arbetsplatsen
kraver dock ofta kompletteringar och
anpassningar.

IFS 2003:1 galler vid arbete pa véagar dar Vagverket ar vaghallare. Manga
kommunala véaghallare tillampar samma regler som Vagverket.

3.7.5 Jarnvagslagen

Jarnvagslagen innehaller krav som berér séakerhet samt utredning av olyckor och
tillbud. Det finns ocksa krav pa delsystem och komponenter.

3.7.6 Banverkets regler

I Banverkets féretagsdokumentation finns ett internt regelverk om
plankorsningar. Banverkets foretagsdokumentation géller enbart inom
Banverket men andra infrastrukturforvaltare kan ocksa anvanda den i de fall de
inte vill ge ut egen dokumentation. Banverket kan ocksa avtala med
jarnvagsforetag och entreprendrer om att dessa skall tillampa vissa delar av
Banverkets foretagsdokumentation.

Ett viktigt dokument & BVH 701 Plankorsningar som ger detaljerade rad om
val av skyddsanordning i en plankorsning. Dokumentet beskrivs i avsnitt 5.9
Beslut om skydd i plankorsningar.

BVF 900.3 Sakerhetsordning innehaller trafikregler for jarnvagen. Har beskrivs
ocksa vilken slags information som foraren far via signaler, tavlor eller ATC.
Trafikreglerna &r genom avtal bindande for de jarnvéagsforetag som ska trafikera
Banverkets spar.

3.7.7 Exempelbanken

Exempelbanken (www.exempelbanken.se) ar ett moduluppbyggt, webbaserat
planeringsverktyg for gator och végar. Syftet ar att anvandarna sjalva ska kunna
hamta de regler och den information de soker. Se vidare avsnitt
11.4.12.Exempelbanken.
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4 Investeringar

Investeringar i plankorsningar motiveras framst av de tranportpolitiska delmalen
ett tillgéngligt transportsystem, en séker trafik och en hog transportkvalitet, se
dven avsnitt 3.2 Samhallets krav pa plankorsningar.

Framtidsplan for jarnvagen galler fram till 2015 och anger en ram pa 270
miljoner kronor for plankorsningsatgarder under perioden 2007 — 2015. Det
framgar inte narmare hur dessa medel ska disponeras, exempelvis genom nagon
form av resultatmatt eller resultatmal for plankorsningar.

Utdver ramen pa 270 miljoner kronor kommer plankorsningsatgarder dven att fa
del av satsningar pa andra projekt. Anledningen &r att man vid storre projekt
ofta far plankorsningsatgarderna pa kopet. Ett problem i sammanhanget ar de
tidigare lansjarnvagarna dar det vanligen inte bedrivs nagra storre projekt som
samtidigt kan leda till forbattringar i plankorsningar.

Ramarna i framtidsplanen &r inte alltid tillrackliga for att uppfylla de krav som
foljer av de transportpolitiska malen. Den tidigare kraftiga minskningen av
olyckor i plankorsningar har nu planat ut till en niva strax under 30 per ar, vilket
inte riktigt uppfyller det mal om hégst 26 plankorsningsolyckor per ar som
regeringen stallt upp for 2007.

4.1 Samhallsekonomin kring plankorsningar

Samhallsekonomiska kalkyler gérs i samband med att plankorsningar slopas,
andras eller byggs. Effekterna av férandringarna raknas da om till pengar. Det
kan ske i resonemang om vinster och forluster vid forbattringar respektive
forsamringar. Det kan ocksa galla betalningsvilja eller kompensation for
minskade respektive dkade risker. Foljande effekter kan vara intressanta att
berékna for plankorsningar:

Tidskostnader eller tidsvinster for 1angre respektive kortare fardvagar
Olycks- och skaderisk

Olyckskostnader

Framtida drift- och underhallskostnader

Miljopaverkan

Vantetider

For att uppna enhetliga samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn har Banverket tagit fram BVH 706 Berdkningshandledning —
Hjéalpmedel for samhéallsekonomiska bedémningar inom jarnvagssektorn.
Dokumentet innehaller ocksa en beskrivning av kalkylmetodik och
kalkyleringsverktyg.

24 (86)



Jarnvagssystem
Rapport B 2006:1
2006-06-30

4.2 Strategi och praxis for investeringar

Det &r viktigt att arbetet med plankorsningar kan bedrivas langsiktigt och
systematiskt. Forandringar, forbattringar och slopningar av plankorsningar kan
ta lang tid att genomfora och de innebér ofta hoga kostnader och stora ingrepp i
narmiljon. Banverket har darfor utvecklat en praxis och regional strategi:

e Ett beslut om att forandra en plankorsning bor vara langsiktigt och ta hansyn
till kdnda framtida foréndringar.

e Forandringar i en plankorsning bér samordnas med andra atgarder pa banan
eller i plankorsningens narhet. Man kan da fa med forbattringar i
plankorsningen till ett "bra pris”.

e Plankorsningsatgarder bor ocksa ske samordnat for en viss stracka sa att
flertalet plankorsningar pa strackan atgardas samtidigt. Darigenom kan
ersattningsvagar utformas pa ett optimalt satt.

| praktiken innebér detta foljande strategier pa regional niva:

o Aktiv medverkan i samhéllsplaneringen, exempelvis bevaka méjligheterna
att slopa plankorsningar i samband med kommunernas fysiska planering

e Samordning av stora projekt med syfte att hitta kostnadseffektiva l6sningar
dar aven atgarder for plankorsningar ingar. Vid stora projekt i form av
jarnvagsupprustningar eller vid andra stora projekt i samhéllet nar
planeringsapparaten &r igang och entreprendrerna finns pa plats. Da ar det
enklare och billigare att slopa eller rusta upp plankorsningar eller bygga
ersattningsvagar och planskildheter. Det innebér ocksa en goodwill i
forhallande till kringboende att arbetena gors samordnat och inte drar ut pa
tiden.

e Lyhordhet for behov som inte framfors av nagon person eller organisation,
exempelvis det roliga friluftslivet.

e Utveckling av personalens kompetens nar det géller plankorsningsfragor.

Vanliga plankorsningsprojekt ar att plankorsningar slopas och att trafiken via
ersattningsvégar leds om till en annan plankorsning eller till en planskild
korsning. Genomfdrandet blir mest effektivt om det sker i paket dar flera
plankorsningar kan stangas samtidigt. Kvarvarande plankorsningar brukar fa
Okat skydd och i vissa fall forutsatter stdngning av plankorsningar att man
bygger en helt ny plankorsning i ett béattre lage.

Det kan variera fran fall till fall vem som &r procességare, dvs driver projektet
fran inriktningsplanering fram till en fardig anlaggning. Projekt som syftar till
att forandra skyddet i plankorsningar eller att slopa plankorsningar drivs av
Banverket. Samma sak galler vid ett storre jarnvagsprojekt, exempelvis en linje-
omlaggning eller en hastighetshojning for ett strak. Om det géller ett vagprojekt
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ar det vaghallaren (oftast VVagverket eller kommunen) som driver projektet. En
forandring som en kommun vill se genomford drivs givetvis av kommunen.

Resultatet av ett projekt, sett ur plankorsningens perspektiv, kan naturligtvis
vara detsamma oavsett vem som &r processdgare. | de fall Banverket inte &r
processagare ar det dock viktigt att Banverket bevakar sina intressen och passar
pa att genomfora redan identifierade forandringsbehov i berdrda plankorsningar.
Att Banverket har fardiga forstudier eller idéstudier ar darfor mycket vérdefullt.

De viktigaste intressena som Banverket har att bevaka ar att:

o framja séker trafik for saval vagen som jarnvéagen

e hantera barridreffekter

e minska drift- och underhallskostnader

o skapa forutsattningar for en trafikutveckling i jarnvagstransportsystemet

4.3 Berakning av
investeringskostnader

Det finns inte nagon enhetlig modell for att
berdkna plankorsningens investeringskostnader.
En viktig anledning kan vara att varje
plankorsning &r unik och kréaver sin specifika _ .
I6sning. Det finns darmed inte nagon typisk £ % i ié i B
plankorsning eller ett typiskt projekt att utga Fi e
ifran. Kostnader kan ofta hanféras till ﬁ-é S
plankorsningsomrédet, anslutande vagnat samt | R WS
trafikstyrningssystemet. Kostnader kan ocksa ! i
uppsta under en lang tidsperiod och vara
hopslagna med andra investeringsprojekt.

¥ e |
"

I Bilaga 1finns en kostnadskalkyl som togs fram
2003 i samband med en idéstudie for
Kinnekullebanan. | Bilaga 2 finns en
kostnadsuppféljning som den irlandska jarnvagen
har tagit fram och som bygger pa genomférda
projekt under tiden 1999 — 2005.

4.3.1 Plankorsningens systemarkitektur

En del av kostnaderna uppstar i sjalva plankorsningsomradet exempelvis
kostnader for vagskyddsanldggningen och vagbeldggningen. En del av kost-
naderna uppstar i det anslutande vagnatet, exempelvis for vagmarken men &ven
for forandringar i vagnatet. Slutligen uppstar kostnader i trafikstyrningssystemet
som bl.a. ska halla reda pa tagens rorelser samt starta och stoppa
varningssignaleringen automatiskt och vid ratt tillfalle.
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4.3.2 Tiden

Det tar ofta flera ar fran projektstart till dess andringen ar genomford. Kost-
naderna kan saledes vara utspridda pa flera ar, dar projekteringskostnader och
lantmaéterikostnader ligger tidigt i kedjan medan kostnader for trafikstyrnings-
systemen ofta kommer i slutskedet. I mitten av ett plankorsningsprojekt uppstar
eventuellt kostnader for inlosen av fastigheter +och byggande av parallellvégar.

4.3.3 Redovisningsprinciper vid samordning

Vanligen samordnar man olika forbattringsatgarder eller slopning av flera
plankorsningar samtidigt. Ibland ingar de i storre byggprojekt och da sérredo-
visas normalt inte alla kostnader for plankorsningen. Vid ett storre projekt kan
planarbete behtvas av andra anledningar an enbart for plankorsningarna,
exempelvis tillfartsvagar till nya jarnvéagsstationer. Da ar det heller inte sakert
att man sarredovisar kostnaden for plankorsningen.

4.3.4 Ett rakneexempel

En vanlig tumregel ar att en halvbomsanlaggning kostar minst 2 miljoner kr.
Om alla medel enligt ramen i framtidsplanen skulle satsas pa
halvbomsanlaggningar racker detta till ca 15 anlaggningar per ar.

Enligt berdkningsmodeller i BVH 706 Berékningshandledning motsvarar
samhéllsnyttan 1,5 miljoner kronor for att 6ka skyddet fran kryssmarke till
halvbommar eller helboommar i en plankorsning med trafikflodesprodukten 500
och med hastigheten 100 km/h pé banan. Att 6ka skyddet fran ljus- och
ljudsignal till halvbommar eller helbommar ger en samhéllsnytta motsvarande
en halv miljon kronor. Kalkylperioden &r 60 ar och kalkylrantan ar 4 %.
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5 Genomfdrandeprocessen

Det tar vanligen lang tid fran den forsta idéstudien till ett genomfort
plankorsningsprojekt. Paverkande faktorer kan vara projektets komplexitet och
kostnader. Motstridiga intressen, dér Banverket ibland kan vara en av parterna,
kan ocksa fordroja ett genomforande. Banverket har inte nagon gemensam
dokumenterad arbetsprocess for hur man gar till vaga i ett plankorsningsprojekt.
Ett plankorsningsprojekt kan dock ha delprocesser som beskrivs i foljande
avsnitt:

5.1 Framtidsplanen anger Banverkets
inriktningsplanering

Den langsiktiga planeringen for jarnvéagsnatet ar fastlagd i en nationell plan,
som bendmns Framtidsplan for jarnvéagen, dar den nuvarande galler till 2015.
Framtidsplanen omfattar alla jarnvagar och sparvagar i Sverige och den galler
saval inriktningsplanering som atgardsplanering. Det kan ta upp till fyra ar att ta
fram en fardig framtidsplan dar det forsta steget ar att gora en langsiktig
inriktningsplanering. Det &r ocksa i detta sammanhang som
infrastrukturpolitiska propositioner anvisar vilka ekonomiska ramar de olika
transportslagen har att rora sig med.

I inriktningsplaneringen gér man prognoser for den framtida trafikutvecklingen
for jarnvagsnatet. Denna avgor ocksa om standarden pa en viss bandel behdver
andras, vilket sd smaningom kommer att paverka sakerheten i plankorsningarna
samt valet av tekniska l6sningar.

5.2 ldéstudie

For att skapa underlag for framtidsplanen ar det vanligt att man arbetar med
idéstudier for ett storre jarnvagsavsnitt och sedan presenterar dessa for berérda
kommuner och lansstyrelser. Da blir Banverkets avsikter kanda pa ett tidigt
stadium och en vérdefull dialog kan ge ytterligare faktaunderlag.

Ett vanligt skal till att ta fram en idéstudie &r att det finns behov av att hdja
sékerheten i plankorsningarna, vilket en systematisk uppféljning av olyckor och
tillbud kan visa. Ett annat viktigt skal ar att banan behover rustas upp och da
kan det vara effektivt for Banverket att samtidigt slopa plankorsningarna istéllet
for att kosta pa battre skyddsanordningar. Da far man sakerheten pa kopet.

Aven kommuners och regioners planer kan komma att paverka jarnvagen,
exempelvis behov av nya och &ndrade passagemajligheter dver jarnvagen. Det
ar en fordel for Banverket om man i ett tidigt stadium kan identifiera tdnkbara
forandringsbehov for plankorsningar. Lampliga aktiviteter kan i detta
sammanhang vara bevakning av kommunernas planarbete och samordning av
Banverkets egna planer for forandringar i jarnvagsnatet.

28 (86)



Jarnvagssystem
Rapport B 2006:1
2006-06-30

5.3 Planarbete

Viktiga dokument i planarbetet & kommunernas detaljplaner samt jarnvégs-
planer for olika jarnvagsprojekt. | dessa dokument ingar ocksa en miljokonse-
kvensbeskrivning, MKB, som ska vara godkand av lansstyrelsen. | planarbetet
ska ocksa en omfattande samradsprocess dga rum. Samrad ska genomforas med
kringboende, intresseorganisationer, myndigheter och andra berdrda. Syftet ar
att redovisa vilka effekter forandringarna far och inhamta synpunkter fran olika
intressenter. Efter samradet ska planerna stéllas ut och forst darefter kan de fast-
stallas. For att marken ska fa tas i ansprak kravs ocksa ett faststallt
fastighetsbildningsbeslut fran Lantmateriverket.

Planarbetet regleras av plan- och bygglagen (SFS 1987:10) samt lag om byg-
gande av jarnvag (SFS 1995:1649). Miljoékonsekvensbeskrivningen styrs av
miljobalken (SFS 1998:808). Banverket har ocksa gett ut rekommendationer for
planarbete i BVH 806.3 Jarnvagsplan enligt lag (1995:1649) om byggande av
jarnvag.

5.4 Slopning av plankorsningar

Manga plankorsningar som slopas &r avsedda for enbart en eller ett fatal
anvéndare och vanligen anvénds de for lantbruk eller skogsbruk. Vagtrafiken
brukar vara minimal eftersom tillfartsvagen ofta gar dver privat mark.
Gangtrafik kan dock forekomma nér allemansratten medger detta.

Det finns nagra viktiga 6vervaganden att gora innan man kan fatta beslut om att
slopa en plankorsning. Sakerhetshojningen maste vagas mot de olagenheter som
kan uppsta for anvandarna av plankorsningen. Man maste ocksa vaga in risken
for obehorigt sparbetradande som kan bli foljden om gaende anser att omvégen
har blivit for Iang.

En komplikation i sammanhanget ar att det kan finnas intressenter som varken
kan aberopa havd eller servitut. Ett exempel ar det rorliga friluftslivet dér en
stangning av en plankorsning kan leda till att obehoriga sparévertradelser sker
istallet.

Nagra metoder for att slopa plankorsningar &r:

o dverenskommelser med markégare om att stanga plankorsningen ifall den
inte lagre behdvs

e omarronderingar av skogs- och jordbruksmark sa att plankorsningen blir
utan végtrafik

o byggande av ersattningsvégar till en annan plankorsning

e inl6sen av enstaka fastigheter eller delar av fastigheter sa att plankorsningen
blir 6verflodig

o nya eller &ndrade detaljplaner

o vagomlaggningar (arbetsplaner fér vagar)

¢ linjeomlaggning av jarnvéagen i en annan strackning som da far planskilda
korsningar
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¢ byggande av planskilda korsningar som ersétter de slopade.

Omledning av végtrafiken far inte skapa nya risker som ar storre an de risker
som eliminerats genom den slopade plankorsningen. Om trafiken leds till en
annan plankorsning maste denna alltsa vara trafiksakrare. Omledningen far inte
heller leda till forsamrad trafiksdkerhet pa berérda vagar.

I en del fall gar det inte att slopa plankorsningen helt pa grund av de olagenheter
som kan uppsta for gadende. Da kan man istéllet behalla plankorsningen men
enbart for gaende.

Om trafiken pa en bana stalls in tar man bort skyddsanordningarna, &ven om
trafiken senare &r planerad att aterupptas.

5.5 Mark- och rattighetsfragor

For att kunna genomfora ett plankorsningsprojekt behdver man ofta ta mark i
ansprak. Ett vanligt andamal for markansprak ar att man behover bygga en
ersattningsvag for att kunna leda om végtrafiken. Ett annat skél kan vara att man
vill gora en plankorsning dverflodig genom att kdpa den mark dit vagen leder.

Om végarna som leder till en plankorsning ar allmanna &r det VVagverket som &r
vaghallare och som darmed beslutar om forandringar. Det forutsatts da att
Banverket och VVagverket ar eniga om att en slopning ar lamplig. Om sa ar fallet
hanteras fragan i princip enligt Vagverkets planprocess och arendet resulterar sa
smaningom i en arbetsplan. | och med att arbetsplanen vinner laga kraft far
Vagverket ratt att dra om végen enligt arbetsplanen (vagrétt). Ersattningar till
markdagare hanteras av VVagverket. | enklare fall kan en vdgomléggning goras
utan nagon arbetsplan, men detta forutsatter att Vagverket kan komma dverens
med samtliga berdrda markéagare. Principer for hur investeringskostnader ska
fordelas vid ett plankorsningsprojekt finns i ramavtal mellan Banverket och
Végverket (se avsnitt 11.3 Avtal.

En slopning av en plankorsning vid enskild vag innebdr att de rattigheter att
korsa jarnvéagen (servitut) som omgivande fastigheter fatt en gang i tiden ska
upphora att gélla och vanligen ocksa att en erséttningsvag ska anordnas till
narmaste, kvarvarande korsning. Mark for sddana ersattningsvagar ska saledes
sakerstallas. Vagarna ska sedan projekteras och byggas och vaghallningen ska
organiseras. | den man det ar mojligt ska markbyten goras sa att
korsningsbehovet minskar eller upphér. I det senare fallet behdvs mark endast
for vandplatser pa Gmse sidor om jarnvégen.

Gemensamt for dessa olika fall r att den mark som behdvs ska anvéndas for
omgivande fastigheters behov och endast till en mindre del eller inte alls for
jarnvagens behov. Detta medfor att marken inte ska dgas av Banverket.

I manga fall kravs en omfattande nybyggnad av végar. For att i sadana fall fa
vagdragningen sa optimal som majligt &r det viktigt att flertalet plankorsningar
pa en stracka hanteras i ett sammanhang. En sadan hantering effektiviserar
ocksa samrad och tillstandsprévning enligt miljobalken.
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Korsningsréttigheterna kan inte férhandlas bort genom avtal direkt med
fastighetsdgarna. En lantmateriforréttning &r alltid nédvandig nér ett servitut ska
upphévas.

Efter ansokan prévar lantmaterimyndigheten fragan och haller ett eller flera
sammantraden med sakégarna. | de fall samrad och tillstand kravs enligt
miljobalken ombesorjs ocksa detta. Sa smaningom fattar lantmaterimyndigheten
beslut om vad som ska gélla. Det utses en syssloman som ska svara for bygget
av erséttningsvagarna. Nar vagarna ar utférda och godkénda 6verlamnas de —
om de ska betjana flera fastigheter - till en samfallighet dar de berdrda
fastigheterna ingdr. Fastighetsagarna eller en férening av dessa (dvs. en
samfallighetsforening) ges skotselansvaret for vagen och fastigheterna far olika
andelstal for fordelningen av kostnader for vagarnas drift och underhall. En
ersdttningsvag som &r avsedd endast for en enda fastighet dverlamnas till den
fastigheten.

| enstaka fall dar en slopning medfér mycket, negativa konsekvenser, fér
exempelvis ett lantbruksforetag, kan en faststélld jarnvégsplan kravas for att
lantméterimyndigheten ska kunna upphdva en rattighet att korsa jarnvagen.

Erséttningar som kan bli aktuella vid slopning av plankorsningar utgors
vanligen av kompensation for markintrang, okad korlangd och skador i Gvrigt
som slopningen fororsakar. Darutover ersétts tillfalliga skador som uppkommer
under byggtiden. Vid berakning av storleken pa erséttningarna utgar man fran
berdkningsmetoder som ar allmant vedertagna for liknande situationer. Utéver
dessa ersattningar har Banverket att betala kostnader for erséattningsvégar och
forrattningskostnader, inklusive kostnader for syssloman. | speciella fall ska
Banverket ocksa sta for markagares ombudskostnader, se BVH 806.5,
Ombudskostnader vid markatkomst.

Forutom att Banverket star for de namnda kostnaderna kan en slopning krava
betydande personinsatser, framfor allt i ett inledande skede da idéer om
I6sningar ska tas fram och méten med markégare behéver genomféras.

En lantmateriforrattning kan dverklagas. Under vissa forutsattningar kan dock
tilltréde till aktuell mark medges redan innan en dverklagning ar behandlad i
domstol (fortida tilltrade). Fragor om markatkomst regleras i
fastighetsbildningslagen (SFS 1970:988)

5.6 Enklare plankorsningsprojekt

Om man enbart ska 6ka skyddet i en plankorsning behovs i regel inte nagot
planarbete eller markférvérv. Markagarens samtycke kravs dock om mer mark
maste tas i ansprak for att bredda véagen, vilket dock bor regleras i ett avtal.
Dessutom kravs det samrad med Vagverket och beslut enligt
vagmarkesforordningen nar det galler skyddsanordningar. Om nagon annan an
Viégverket ar vaghallarebor ocksa samrad ske med denne.
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5.7 Projektering

For att man ska kunna "satta spaden i jorden” maste forst en program- eller
systemhandling tas fram. Sedan ska en bygghandling tas fram. Dessa handlingar
tas i regel fram med hjalp av tjanster som handlas upp fran ett eller flera
konsultforetag. For kompletta bygghandlingar krdvs i forekommande fall
broprojektering, vagprojektering, banprojektering, elprojektering,
signalprojektering, teleprojektering osv.

Det dr vanligt att en del av projekteringen gors redan i samband med
planarbetet, eftersom samradshandlingarna kan krava detaljerad information.
Ibland kan dven lantméteriforrattningen krava denna detaljeringsgrad.

Projekteringen kan behdva paga dven under sjalva produktionen for att man ska
kunna hantera férandringsbehov som uppkommer. | samband med
dverlamnandet av anldggningen ska det finnas relationshandlingar som visar det
slutliga utférandet.

5.8 Produktion, besiktning, 6vertagande

I produktionsskedet satter man planerna i verket, dvs bygger de anldggningar
som det finns beslut om. En eller flera entreprendrer utfér arbetena pa uppdrag
av bestéllaren. Vid besiktningen kontrollerar man att utforda arbeten stammer
med faststéallda program- och bygghandlingar. Vid 6vertagandet 6vergar
ansvaret for anlaggningarna fran byggentreprendren till den eller de som ska
forvalta anlaggningarna.

5.9 Beslut om skydd i plankorsningar

Utover det planarbete som beskrivs ovan kravs det ocksa ett beslut om skyddet i
en plankorsning. Enligt vagmarkesforordningen beslutar Banverket efter
samrad med Végverket om skydd i en plankorsning. Om en plankorsning ska
slopas maste Banverket aven samrada med lansstyrelsen om att dra in
skyddsanordningarna. Vagmarkesférordningens skrivning géller oavsett vem
som dger jarnvégen eller vagen.

Beslutet avser formellt enbart skyddsanordningen men i beslutsunderlaget maste
man aven beakta trafikmiljén i och omkring plankorsningen och det ar darfor
inte ovanligt att man samtidigt beslutar om att foérandra dven trafikmiljon.

BVH 701, Plankorsningar innehaller utforliga rad om vilken typ av skydd man
ska valja i en viss situation. Det finns tva viktiga faktorer att ta hansyn till nar
man beslutar om utformningen av och skyddsanordningar i en plankorsning:

o Tillgangligheten, dvs att plankorsningen verkligen fyller sitt syfte.
e Sakerheten, dvs att risken for odnskade héndelser &r liten.

Plankorsningar har en lang livslangd vilket innebér att ett beslut om en
plankorsnings utformning och skyddsanordningar vanligen kommer att gélla for
lang tid framat. Det finns ingen formell tidsbegransning for beslutets giltighet.
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Det finns dock nagra viktiga anledningar till att man behdver ompréva beslutet
om skyddsanordningar i en plankorsning:

Banverket driver ett projekt dar beslut om skyddsanordningarna maste
omprévas, exempelvis nar hastigheten pa banan ska héjas men det
existerande skyddet i en befintlig plankorsning inte medger detta.

En annan intressent driver ett projekt dar beslut om skyddsanordningarna
maste omprovas, exempelvis dar trafikférhallandena pa vagen kommer att
forandras. | detta sammanhang sker ocksa en foérhandling med intressenten
om hur mycket denne ska bidra med ekonomiskt till de atgarder som beslutet
leder fram till.

En annan infrastrukturforvaltare for jarnvag begar att skyddet ska omprovas
i en plankorsning.

De vanligaste besluten om en plankorsning kan innebara nagot av féljande:

Plankorsningen slopas.

Plankorsningen far en battre skyddsanordning, exempelvis bommar.

Beslut om en ny plankorsning (med andamalsenliga skyddsanordningar). |
praktiken fattas sadana beslut enbart nar man kan slopa en plankorsning och
leda om trafiken till den nya och sékrare plankorsningen.
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6 Kompetenskrav

For att kunna arbeta effektivt med plankorsningar behéver Banverket tillgang
till ett flertal kompetensomraden. Dessa kan indelas pa féljande satt:

Samhallsplanering (samhéllsekonomi, planfragor)
Fastighetsfragor (lantmateri, markfragor, juridik)

Vaghallning (trafikplanering, trafikmiljo, hastigheter, forvaltning)
Banhallning (tekniska system, trafikledning, forvaltning)
Trafiksékerhet (statistik, beteendevetenskap, regler)

Kommunikation (kanaler, kampanjer, utvérderingar)

Banverket tacker dessa kompetensomraden val, forutom nar det galler
vaghallning dar Vagverket har den basta kompetensen. En enskild handlaggare
beharskar vanligen delar av ett kompetensomrade och har férmodligen
kdnnedom om andra delar. Det &r knappast mojligt for nagon att behérska alla
kompetensomraden och langtifran alla kanner till samtliga kompetensomraden.

Det finns inte nagon allmén utbildning som ger en dvergripande kunskap om
plankorsningar. Den kan man idag bara fa genom egna erfarenheter och
samarbete med andra.
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7 Viktiga milstolpar fOor plankorsningen

Det finns nagra storre forandringsprojekt som genom aren har paverkat
plankorsningarna tekniskt och i antal:

7.1 Fran manuell till automatisk
varningssignalering

Redan pa 1910-talet byggdes de forsta ringverken som bestod av en ringklocka
som startade automatiskt nar taget narmade sig plankorsningen. Ringverken
kom senare att kompletteras med ljussignaler och kryssmarken. Dagens ljus-
och ljudsignalanlaggningar ar i princip fortfarande utformade pa detta satt.

Bomanléggningar (eller grindar) skéttes fran borjan av en vagvakt eller av en
tagklarerare. Pa 1950-talet borjade man, framst av ekonomiska skal, att antingen
automatisera bomanléggningarna eller nedgradera dessa till (automatiska) ljus-
och ljudsignalanlaggningar.

Pa stationer behdvs tagklarerare enbart vid tagméten och inte vid genomgaende
tdg. Forst nar bomanlaggningen automatiserades kunde man avbemanna en
station under de tider da inga tigmoten skulle ske.

Automatiseringen av varningssignaleringen var i stort sett genomford vid
overgangen till hogertrafik 1967. Den sista manuella bomanlaggningen
automatiserades p& 1990-talet. Overgangen till hogertrafik kravde ocksa stora
ombyggnader i alla vagskyddsanlaggningar, eftersom vagens hogra sida maste
forses med ljussignaler.

7.2 Fjarrstyrning

Sverige var tidigt ute med att fjarrstyra sin
jarnvégstrafik. Detta innebar att manga
stationer inte langre behdvde ha lokal-
tagklarerare eftersom véxlar och signaler
kunde styras fran en annan plats. Fjarr-
styrning betyder ocksa att tagféringen kan
optimeras eftersom en och samma person
kan 6vervaka och besluta om trafiken
over ett storre omrade.

For vagtrafiken kom jarnvégens fjarrstyr-
ning att innebéra en kapamtetsmmsknmg
Den lokala personal som tidigare sag till att bommarna inte var fallda i onodan
fanns nu inte kvar. Problemet med langa vantetider for vagtrafiken blev ett
faktum och &r det fortfarande. Det finns visserligen funktioner som fordrojd
bomféllning och motesfunktion inbyggda i trafikstyrningssystemen, men de har
inte samma precision som den tidigare manuella bomféllningen hade.
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Inforande av fjarrstyrning borjade i liten skala pa 1930-talet i Sverige men den
stora utbyggnaden skedde under 1960- och 1970-talen. Utbyggnaden av
fjarrstyrning pagar fortfarande.

7.3 Datorstallverken

En stor fordel med datorstallverk for trafikstyrning ar att mycket av
besiktningsarbetet kan géras vid skrivbordet istallet for ute i anlaggningen i
samband med driftssattningen. De forsta datorstéllverken infordes i Sverige
under slutet av 1970-talet. Dessa var da tankta att anvandas enbart i stora
knutpunktsanlaggningar dar inga plankorsningar férekom och de kom darfor i
sina forsta versioner att sakna viktiga funktioner for vagskyddsanlaggningar.

Ganska snart kom datorstallverk att inforas dven pa mindre stationer dar
plankorsningar var mer frekvent forekommande. De undermaliga
vagskyddsfunktionerna medférde hdgre kostnader for projektering och
produktion av anlaggningen samt langa vantetider for véagtrafiken.
Datorstéllverken har senare utvecklats med forbattrade funktioner for
vagskyddsanlaggningar, men till viss del kvarstar problemen.

7.4 Halvbomsprogrammet

Halvbomsprogrammet pagick mellan 1985 och 1995 och var mycket
framgangsrikt eftersom antalet plankorsningsolyckor kunde minskas till en
relativt 1ag kostnad. Bakgrunden var att Transportforskningsdelegationen i
forskningsprojektet Olyckor i plankorsningar mellan vag och jarnvag (TFD S
1981:4 och TFD S 1983:1) kom fram till att ljus- och ljudsignalanldggningar
var Overrepresenterade i olycksstatistiken.

Halvbomsprogrammet innebar att ungefér 800 ljus- och ljudsignalanlaggningar
kompletterades med halvbommar eller i vissa fall med helbommar. En del av
dessa plankorsningar, samt sadana plankorsningar som redan hade bommar fore
halvbomsprogrammet, kom senare att slopas i byggboomen for jarnvégar som
beskrivs nedan.

Pa vissa fore detta lansjarnvagar kom halvbomsprogrammet aldrig att
genomforas. Anledningen var att investeringar pa dessa banor finansierades via
lanstrafikanslag och att man i vissa lan i storre utstrackning prioriterade
vagsatsningar, eftersom dessa ansags ge en storre samhallsnytta.

7.5 Snabbtagsanpassningen

Snabbtagsanpassningen startade i mitten av 1980-talet och innebar en
uppgradering av i forsta hand strackan Stockholm — Géteborg dér hastigheten
hojdes i steg fran 130 km/h till dagens 200 km/h pa de flesta delstrackorna. Pa
denna stracka slopades ca 300 av totalt 400 plankorsningar. Pa de delstrackor
som uppgraderades senare under byggboomen slopades sa gott som alla
plankorsningar.
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Att introducera plankorsningen for taghastigheter 6ver 160 km/h var mycket
omdiskuterat och ifragasatt. En plankorsningsolycka med ett tungt vagfordon
skulle kunna fa ett snabbtag att spara ur och vika ihop sig. Hinderdetektorn som
hittills funnits pa nagra enstaka platser blev nu mer vanligt forekommande.
Hinderdetektorn gor det mojligt att upptécka véagfordon som finns i
korsningsomradet nar varningssignalering pagar.

Aven hinderdetektorn var ifragasatt eftersom den var en standardprodukt for
vagtrafiksignaler och inte kunde uppfylla de sakerhetskrav man normalt stéllde
pa signaltekniska komponenter inom jarnvagen. Det har senare visat sig att
hinderdetektorn har hjalpt till att forhindra manga oénskade handelser med
blockerande vagfordon i korsningsomradet. Inga kollisioner mellan bil och tag
har hittills skett pa det snabbtagsanpassade natet.

| samband med snabbtagsanpassningen tillkom dven hogt monterade signaler
mot vagen och den bla-vita portalen samt bomavbrottskontroll. Samtidigt
forsags alla vagljussignaler, oavsett banans hastighet, med en vit reflexbard.

7.6 Byggboomen for jarnvagar

Byggboomen som pagick under hela 1990-talet symboliserar den renassans som
jarnvagen fick efter decennier av stagnation och avveckling. Under den har
tiden rustades manga jarnvéagar upp vilket medférde att manga plankorsningar
ersattes med planskilda korsningar eller utrustades med battre
skyddsanordningar. En del banor fick helt nya linjestrackningar utan
plankorsningar. P& de banor som uppgraderades for hastigheter upp till 200
km/h slopades sa gott som alla plankorsningar.

7.7 Radioblockering

Radioblockering &r ett trafikstyrningssystem dar radiokommunikation anvéands
for att Gvervaka var tagen befinner sig. Syftet &r detsamma som med
fjarrstyrning men med en annan teknisk 16sning. Radioblockering infordes i
mitten av 1990-talet och finns endast pa en bana, Tjustbanan. Néagra fler banor
ar inte aktuella eftersom radioblockering inte foljer standarden for ERTMS.

Radioblockeringen kan inte kommunicera med lokala végskyddsanlaggningar.
Detta innebdr att viktiga vagskyddsfunktioner i trafikstyrningssystemet inte kan
utnyttjas i plankorsningen. Se dven 0 i avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan
vagskyddsanléggning och det 6vriga trafikstyrningssystemet. Detta innebar i
praktiken att plankorsningar i narheten av stationer kan vara
kapacitetsbegransande for tagtrafiken eftersom alla tdg maste passera
plankorsningen med Iag hastighet. Pa den aktuella banan spelar det inte sa stor
roll eftersom de flesta tag &ar persontag och anda ska stanna pa stationerna.
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8 Den tekniska I6sningen

En vél fungerande plankorsning kraver tekniska I6sningar fran flera olika
teknikgrenar.

8.1 Skyddsanordningar i plankorsningar

I plankorsningar forekommer det flera olika typer av skyddsanordningar som &ar
till for att gora vagtrafikanten uppmarksam pa plankorsningen och de faror som
finns vid passage av denna. Skyddsanordningar kan vara antingen passiva,
exempelvis vagmaérken, eller aktiva i form av vagskyddsanldggningar eller
vagvakter. Vagvakter finns idag bara pa det kapillara natet samt vid
servicearbeten nar anlaggningen maste tas ur bruk.

De olika skyddsanordningarna delas in enligt Tabell 1. De kan ocksa utforas i
olika varianter och kompletteras med ett antal tillbehor vilket ocksa framgar av
tabellen.

Tabell 1 Skyddsanordningar med varianter och tillbehor

Skyddsanordning Variant Tillbehor
(V) = végen, (B) = banan (V) = végen, (B) = banan
Helbommar Forlangd forringning (V) Hinderdetektor (V)
Sicksackfallning (V) Bomavbrottskontroll (V)
Halvbomskaraktér (B) Hangreflex pa bommen (V)

Huvudsignalkontroll (B) Bla-vit portal (V)

Hogt monterad signal (V)
Férvarningssignal (V)
Samverkan med
trafiksignal (V)
V-forsignal (B)

ATC (B)

Halvbommar Forlangd forringning (V) Bomavbrottskontroll (V)
Hangreflex pa bommen (V)
Bla-vit portal (V)
Forvarningssignal (V)
Samverkan med
trafiksignal (V)
V-forsignal (B)

Ljus- och ljudsignal | Enbart ljudsignal (V) Gangfalla (V)

Enbart végljussignal (V) Forvarningssignal (V)
Samverkan med
trafiksignal (V)
V-forsignal (B)

38 (86)



Enkel ljussignal Last grind (V)
Kryssmarke (V)
Helbommar (V)

Plattformsanlaggning Hangreflex pa bommen (V)

med helbommar V-signal (B)

Plattformsanlaggning Ganggrind (V)

med ljus- och

ljudsignal

Forenklad bevakning | Alternativ 1: Stillastdende | Ljus- och ljudsignal (V)
vagvakt (V) Vagljussignal (V)

Alternativ 2: Taget maste V-signal (B)
stanna innan det passerar
plankorsningen (B)
Alternativ 3: Taget far kora
i hogst 10 km/h (B)
Alternativ 4: En vakt gar

fore taget (V)
Passiv Alternativ 1. Kryssmarke Kryssmarke (V)
V) Stoppmarke (V)

Alternativ 2: Gangfalla (V) | Gangfalla (V)
Alternativ 3: Last grind (V) | Last grind (V)
Ljudsignal fran tag (V)

I BVH 701 Plankorsningar finns utforliga rad om vilken skyddsanordning man
ska vélja vid en viss plankorsning. Avgorande &r plankorsningens riskfaktorer
vilka beskrivs utforligt i avsnitt 10 Riskfaktorer nedan.

8.1.1 Helbom eller halvbom?

En vanlig fraga i ssmmanhanget ar varfor det finns bade helbommar och
halvbommar och nér man ska vélja det ena eller det andra.

De storsta fordelarna med halvbommar ar att de &r billigare att bygga och att de
medfor kortare véntetider for vagfordon an vad som skulle vara fallet vid
helbommar. De storsta férdelarna med helbommar &r att de &r effektivare att
varna gaende och cyklister. Helbommar &r darfor vanligare i tattbebyggda
omraden.

En halvbomsanlaggning lamnar signalbeskedet rérelse tillaten nar bommarna ar
under fallning till skillnad fran helbommar som lamnar detta signalbesked forst
nar bommarna &r fallda. Halvbommar kan da fallas senare jamfort med
helbommar vilket medfér kortare véntetider for végtrafiken. Den senare
fallningen av halvbommar medfor ocksa att vagskyddsanlaggningens
automatikfunktion kan ocksa goras enklare och billigare eftersom inte lika stort
sparomrade behover paverka vagskyddsanlaggningen.
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En annan fordel med halvbomsanlaggningen ar att den endast behdver tva
bommar till skillnad mot helbommar som normalt kréver fyra stycken bommar.
| vissa fall kan det racka med tva bommar men dessa blir da langa vilken kan
vara driftsmassigt oférdelaktigt exempelvis ndr de tyngs ner av bl6ét sno.

Mer utforlig information finns i BVF 744.70002 Vagskyddsanlaggningar,
signalering mot vagen. Se dven avsnitt 10.4 Riskfaktorer pa grund av
vagskyddsanlaggningar nedan.

8.1.2 Enkel ljussignal

En enkel ljussignal &r en signal som normalt visar ett fast vitt ljus horisonten
runt, men som ar slackt da ett tag ar i narheten. Signalen ska slackas minst 30
sekunder innan ett tag kommer fram till plankorsningen. Den far vara slackt lika
lang tid, aven efter att taget har passerat plankorsningen.

En forutséttning for att man ska sétta upp en enkel ljussignal &r att personer som
ar obekanta med forhallandena endast i obetydlig omfattning anvander
plankorsningen. Fastighetsagaren ska fa en skriftlig information om signalens
funktion. Som ytterligare paminnelse ska skyltar sattas upp med texten "Passera
ej sparet nar lampan ar slackt".

8.2 Vagskyddsanlaggningar

En vagskyddsanlaggning varningssignalerar automatiskt nar ett tag ar pa véag
mot plankorsningen. Med végskyddsanldaggningen menar man vanligen den
anlaggning som styr bommar och signaler i en plankorsning. Aven de
vagskyddsfunktioner som finns i trafikstyrningssystemet kan anses tillhdra
vagskyddsanlaggningen. Dessa vagskyddsfunktioner ar nodvandiga for effektiv
tagforing och for att ge korta vantetider for vagtrafiken.

Vagskyddsanladggningen utgor en viktig del av trafikstyrningssystemet, se
avsnitt 8.3 Trafikstyrningssystem.

8.2.1 Vagskyddsanlaggningens tillforlitlighet

I plankorsnings-OLA studerades plankorsningsolyckor under tiden 1999 — 2004
och inga olyckor visade sig bero pa att vagskyddsanlaggningen hade fallerat.

Inga tekniska system &r 100-procentiga men véagskyddsanldggningar &r mycket
driftsékra och konstruerade sa att tekniska fel inte ska medféra nagra oénskade
handelser. Det finns ett antal olika metoder for att upptécka tekniska fel. Vilken
metod som &r aktuell beror pa felets art, vagskyddsanlaggningens konstruktion,
det omgivande trafikstyrningssystemets konstruktion samt
kommunikationsmdjligheter. Féljande metoder finns for att man ska kunna
upptécka tekniska fel i vagskyddsanléaggningar.

o Ett fel kan gora att varningssignaleringen startar utan att nagot tag narmar
sig plankorsningen. Man kan rdkna med att allméanheten snabbt rapporterar
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felet. Det finns ett GD-beslut att satta upp skyltar med telefonnummer med
uppgift om vart allmanheten ska ringa vid fel pa en vagskyddsanlaggning.

o Ett fel kan medféra att vagskyddsanldggningens signaler visar ”stopp” samt
att omgivande signaler i trafikstyrningssystemet hindras att visa ”kdr”. Om
banans trafikstyrningssystem ar ATC-utrustat, vilket &r det vanligaste
alternativet, kommer tag att fa ett restriktivt ATC-besked. Om
vagskyddsanlaggningen ar ATC-utrustad lamnar denna ocksa ett restriktivt
ATC-besked. Lokforaren kommer da att uppmérksamma och rapportera
felet. I detta lage kan dock ett tag fa tillstand att passera plankorsningen i
mycket lag hastighet.

o Ett fel kan ocksa medfora att vagskyddsanlaggningens signaler mot banan
hindras att visa "rorelse tillaten” medan omgivande signaler i
trafikstyrningssystemet inte paverkas. Om vagskyddsanlaggningen ar ATC-
utrustad lamnar denna ett restriktivt ATC-besked. Lokforaren kommer da att
uppmarksamma och rapportera felet. | detta lage kan dock ett tag fa tillstand
att passera plankorsningen i mycket lag hastighet.

o Vé&gskyddsanldggningen kan sénda ett fellarm till en driftledningscentral,
varifran man kallar ut en reparator. Detta sker i ovanstaende fall under
forutsattning att forbindelse finns till driftledningscentralen. Vid mindre
allvarliga fel, exempelvis om vagskyddsanlaggningen tillfalligtvis gar pa
batteridrift (pa grund av ett stromavbrott) sander vagskyddsanlaggningen ut
ett fellarm utan att tagtrafiken paverkas.

En utforlig beskrivning av végskyddsfunktioner finns i BVF 544.71005
Vagskyddsanlaggningar, konstruktionskrav.

For att forebygga tekniska fel i vagskyddsanlaggningar anvands féljande
metoder:

o Regelbundna kontroller och besiktningar.
¢ Regelbundna utbyten av lampor innan deras livslangd ar uppnadd.

o Separata batterireservsystem fér bommar respektive ljussignaler. Vid ett
stromavbrott fungerar da vagskyddsanlaggningen som vanligt. Batterireserv

kan saknas i aldre anlaggningar dar ett stromavbrott &nda stoppar tagtrafiken.

Vagljussignalerna i en vagskyddsanlaggning &r mycket driftsakra. Det fel som
ar vanligast ar att en lampa gar sonder. Av denna anledning har végljussignalen
tva ljusoppningar for det roda ljuset. Storning i bommarnas funktion kan
forekomma, exempelvis nér blét sné tynger ner dem. Detta kan resultera i att en
bom inte gar upp igen efter att ett tag har passerat. Detta fel kan fororsaka svara
storningar i vagtrafiken och kan forekomma mer frekvent pa vissa platser.
Kortslutning och andra elfel kan forekomma i bommarnas drivmotorer. Detta ar
sallsynta fel och de paverkar inte vagljussignalens funktion.
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8.2.2 Hinderdetektor

Syftet med en hinderdetektor ar att upptécka fordon som finns i
korsningsomradet nar bommarna ska féllas i plankorsningen. Det finns tva fall
dér det idag finns skél att installera en hinderdetektor. Det ena fallet &r vid korta
fordonsmagasin dar det kan uppsta en bilko 6ver plankorningen. Det andra ar
ndr tagens hastighet ar 6ver 160 km/h och vagtrafiken &r frekvent.

Nér detektorn upptacker ett fordon slutfors inte bomféllningen eftersom
fordonet annars skulle bli instdngt mellan bommarna utan att kunna l&mna
korsningsomradet. Nar bommarna inte &r fallda kommer alla signalbesked mot
taget att vara restriktiva och tvinga det att stanna fore plankorsningen.

Dagens hinderdetektorer har slingor som upptacker metall. Nagra anlaggningar
anvander infrardda ljusstralar. Pa forsok finns ocksa en anlaggning med
laserteknik. Detektorerna med slingor ar kéansliga for stérningar och maste
installeras med stor omsorg for att de ska fungera felfritt.

8.2.3 Vvagljussignaler

Monteringen av lysdiodsignaler som vagljussignaler pabdrjas i stor skala under
2006. Dessa ger en béttre observans och forvantas darfor forebygga olyckor.
Lysdiodsignalerna kostar mer an nuvarande glédlampor i inkép men haller
betydligt lange, varfor underhallet huvudsakligen bestar av rengoring.

Lysdiodsignalen &r betydligt mer energisnal &n motsvarande signal med
glodlampor. Detta ar en fordel med tanke pa vagskyddsanlaggningens funktion
vid ett stromavbrott da den enda kraftforsorjningen ar vagskyddsanlaggningens
batterireserv. Den minskade energiatgangen &r dock inte problemfri eftersom en
del komponenter avsedda att styra och 6vervaka ljussignalerna inte fungerar
felfritt tillsammans med lysdiodssignaler. Inforandet av lysdiodsignalen har
darfor framtvingat ett utbyte dven av andra komponenter

8.3 Trafikstyrningssystem

Med ett trafikstyrningssystem menas de tekniska system som stodjer en séker
och effektiv tagforing. Har ingar bl.a. trafikledningscentraler, signalsékerhets-
anl&ggningar och véagskyddsanldggningar. Trafikstyrningssystemen préaglas idag
av automatisering som kan eliminera manskliga misstag. Nagra banor har
manuella trafikstyrningssystem i form av tiganmalan, dar tva tagklarerare maste
samrada innan ett tag far sandas ivag.

8.3.1 ERTMS

ERTMS betyder European Railway Traffic Management System. Det viktigaste
syftet med ERTMS ar att fa ett enhetligt trafikstyrningssystem for hela EU. Da
kan jarnvagsfordon obehindrat passera nationsgranser som idag ocksa utgor
granser mellan olika tekniska system. Ett inférande kraver att de nuvarande
trafikstyrningssystemen anpassas till ERTMS eller byts ut. Aven fordonens
nuvarande ATC-system maste ersattas eller anpassas till ERTMS.
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8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanlaggning och det
ovriga trafikstyrningssystemet

Eftersom tagens rorelser automatiskt ska styra vagskyddsanlaggningarna maste
detaljerad information om detta vara maojlig att hamta fran trafikstyrnings-
systemet. De olika systemen som finns idag klarar detta olika bra. Ett
trafikstyrningssystem med korrekt specificerade vagskyddsfunktioner har
mojlighet att:

e minimera vantetider for vagtrafiken

e hantera vagskyddsanlaggningen separat i handelse av tekniska fel i
trafikstyrningssystemet

o eliminera kapacitetsminskning for tagtrafiken

e koppla ifran anlaggningen nar arbetsfordon annars i onddan skulle paverka
anldaggningen.

e kunna stoppa ett tag fore plankorsningen nar vagskyddsanlaggningen inte
fungerar korrekt.

For vagskyddsanlaggningar som har otillrackliga végskyddsfunktioner i
trafikstyrningssystemet kravs ofta komplicerad och dyrbar extrautrustning for
att sékerheten och kapaciteten ska bli godtagbar.

I 0 redovisas de viktigaste vagskyddsfunktionerna tillsammans med en
kortfattad beskrivning. En utforlig beskrivning av alla vagskyddsfunktioner
finns i BVH 544.71007 Vagskyddsanlaggningar, teknisk beskrivning.

Tabell 2 Viktiga vagskyddsfunktioner i trafikstyrningssystem

Funktion Beskrivning
Betydelse
Tagvagsberoende Denna funktion innebér att det i signalstallverket maste

finnas en tagvag stalld 6ver en plankorsning for att ett
tag ska kunna paverka varningssignaleringen i
plankorsningen. Om nagon tagvag inte ar stalld kan ett
tag befinna sig strax fore plankorsningen utan att det
paverkar vagskyddsanlaggningen i onédan. Funktionen
innebar ocksa att ett beskedet "rorelse tillaten” fran en
vagskyddsanlaggning sands till ratt vagkorsnings-
forsignal eller ATC-balis nar det finns flera mojliga
tagvagar mot plankorsningen.

Sent stalld tagvéag Denna funktion, som aktiveras automatiskt, later en
(Kvsi-funktion) huvudsignal tillfalligt vara beroende av en vagskydds-
anlaggning. Detta kan i vissa fall bli aktuellt nar ett tag
har behovt stanna eller bromsa for att huvudsignalen
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visar "stopp”. De fall som avses &r nar tagvagen fran
huvudsignalen och 6ver plankorsningen inte har hunnit
stallas innan taget passerar den punkt pa banan dar
varningssignaleringen borde startat. Pa grund av
funktionen tagvagsberoende som beskrivs ovan kan inte
taget paverka varningssignaleringen forran tagvagen i
signalstallverket ar stalld fran huvudsignalen och dver
plankorsningen. Forst da och nér vagskyddsanlagg-
ningen har spérrat plankorsningen visar huvudsignalen
"kor”. Om tagvagen hinner stéllas innan taget har
passerat den punkt pa banan dar varningssignaleringen
maste starta visar huvudsignalen ”kor” omedelbart.

Kontroll beredd vég

Denna funktion kontrollerar och varnar automatiskt for
allvarliga fel i en vagskyddsanléggning. Funktionen
stéller vagkorsningssignaler och véagkorsningsforsignaler
i ’stopp” samt lamnar restriktivt besked till separat ATC
for vagskyddsanlaggningen. Funktionen lamnar ocksa ett
fellarm till en driftledningscentral om det finns en
forbindelse dit.

Motesfunktion

Denna funktion hindrar automatiskt varnings-
signaleringen att sluta efter ett tdgmote nar det samtidigt
finns ett annat tag som ska méta det forsta taget. | annat
fall kommer bommarna bara att lyftas tills tagvéagen for
det motande tagets stalls, vilket sker automatiskt. Nar
forringningstiden ar uppnadd falls Bommarna pa nytt.

Lokalmandvrering

Denna funktion gor det mojligt for personalen att pa
plats styra varningssignaleringen i en plankorsning.
Funktionen som enbart finns pa stationer aktiveras auto-
matiskt nar tagklareraren lokalfriger stationen, dvs gor
det mojligt for personalen att pa plats mandvrera vaxlar.

Huvudsignalkontroll

Huvudsignalkontroll innebdr att vagen ska vara spérrad
for véagtrafik innan en huvudsignal visar ”kér”. Denna
funktion var vanligare forr. Den har nackdelen att vante-
tiderna Okar for vagtrafiken. Anledningen &r att vagen
maste vara sparrad for vagtrafik i sa pass god tid att
forsignalen som ar kopplad till huvudsignalen &r inte
visar ett restriktivt besked nar tget passerar.

Linjeplats/lastplats

Denna funktion medger vaxling vid en linjeplats utan att
en intilliggande véagskyddsanldggning varningssignalerar
i onbdan.

Fordrojd
bomfallning

Nér denna funktion &r aktiverad forhindrar den att
varningssignaleringen startar trots att en tagvag ar stalld
over plankorsningen. Tagklareraren aktiverar funktionen

Jarnvagssystem
Rapport B 2006:1

44 (86)

2006-06-30



och tagpersonalen kan pa plats annullera den, vilket
innebdr att varningssignaleringen startar omedelbart.
Funktionen &r avsedd att minska véantetiderna for de fall
dar ett tdg ska gora ett uppehall.

Reducerad Om trafikstyrningssystemet &r ur funktion kan inte
automatik tagens rorelser paverka vagskyddsanlaggningen. Da kan
trafikledningens personal aktivera denna funktion som
ser till att ett tag startar varningssignaleringen nar det
befinner sig i plankorsningens omedelbara nérhet.

Frankoppling vid Denna funktion ger mojlighet att pa plats koppla ifran
arbete varningssignaleringen nar ett spargaende arbetsfordon
annars i onddan skulle paverka vagskyddsanlaggningen.
Frankopplingen kan dven gélla andra narliggande
vagskyddsanlaggningar.

8.4 Vagbanan

I och invid sparen har plankorsningen vanligen en vagbana bestaende av
I6stagbara plattor bestaende av betong eller gummi. Fordelen &r att vagbanan da
kan ta upp de vibrationer som uppstar da ett tag passerar. Plattorna gar ocksa att
ta bort, om man skulle vilja justera sparlaget. Detta galler dock inom ganska
sma granser eftersom den fasta delen av vagbanan utanfér sparomradet annars
ocksé maste justeras. Aven plankor kan forekomma i korsningsomradet.

Utanfor sparomradet ar det vanligt att grusvagar forses med asfalt narmast
plankorsningen sa att inte grus ska komma ner i sparet. Pa banor med laga
hastigheter forekommer det att plankorsningar asfalteras aven i sparomradet.

8.5 Kontaktledningen

I Sverige finns det inte nagra bestammelser om maximal hojd for ett vagfordon.
For att varna vagtrafikanter for kontaktledningen ska plankorsningar vid elektri-
fierade jarnvagar med en systemspanning éver 750 V vara férsedda med
antingen elskyddsportaler eller varningsanslag. Det racker med varningsanslag
vid plankorsningar som enbart dr avsedda for lantbrukets transportbehov till och
fran agorna och vid plankorsningar pa sarskilda servicevéagar avsedda for
underhall av jarnvagsanlaggningar. | Starkstromsforeskrifterna ELSAK-FS
1999:5 utgivna av Elsdkerhetsverket, regleras elsakerhetsatgarder vid
plankorsningar.

Det finns en risk att for hdga ekipage, exempelvis en lastbil med en lyftkran
kvarglomd i upplyft lage, river ner bade elskyddsportalen och kontaktledningen.
Detta kan da skada eller i varsta fall doda vagtrafikanter. Den nuvarande
skrivningen i starkstromsforeskrifterna medger dock inte att elskyddsportalen
slopas eller flyttas till en plats fore plankorsningen. En positiv sidoeffekt med
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elskyddsportalen &r att den ger en inramningseffekt och dérigenom medverkar
till att plankorsningen syns battre.

| jarnvagsjargongen benamns elskyddsportalen “bondfangare” vilket syftar pa
den tid da en lantbrukare satt pa holasset. Bondfangaren skulle da varna denne
for kontaktledningen. Ironiskt nog kan det vara just dessa plankorsningar som
enbart &r forsedda med varningsanslag.

Utomlands &r det vanligare med regler om maximal héjd for végfordon. Darfor
ar inte elskyddsportaler av det slag som finns i Sverige lika vanliga. En princip
som forekommer i flera lander &r att sitta upp portaler nar kontaktledningen &r
monterad under en viss minimihgjd.

8.6 Bla-vit portal

I samband med snabbtagsanpassningen introducerades den bla-vita portalen,
men den &r fortfarande inte inford i vagtrafiklagstiftningen. Existerande portaler
&r resultat av en forsoksverksamhet.

Forsoksverksamheten ar nu avslutad men portalerna sitter kvar i avvaktan pa att
lagstiftningen ska dndras. Portaler satts dock upp alltjamt trots att
forsdksverksamheten ar avslutad.

Portalerna dr utvarderade av VTI
genom att en grupp personer fick
titta pa ett bildspel i en dator dar
det omvéxlande férekom bilder
med respektive utan portal. (VTI
Notat 26-1996). Resultatet visade
att forsoksgruppen upptackte en
plankorsning med bla-vit portal
nagot tidigare jamfort med de
plankorsningar som saknade
portal.

8.7 Planskilda korsningar

En planskild korsning kan antingen vara en vagbro eller gangbro (ovanfor
jarnvagen) eller en véagport eller gangtunnel (under jarnvagen). Mojligheten att
kunna bygga en planskild korsning paverkas bland annat av topografi,
grundférhallanden och tillgang till mark invid banan.
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9 Plankorsningsolyckor

Plankorsningsolyckor kan fa mycket allvarliga konsekvenser, inte bara for
inblandade vagtrafikanter utan aven for taget. Sarskilt ogynnsamt &r det nar ett
motorvagnstag, dar passagerare kan finnas langst fram i tgsattet, kolliderar
med ett tungt véagfordon, vilket kan resultera i mycket omfattande personella
och materiella skador. Plankorsningarna maste darfor betraktas som den storsta
enskilda sakerhetsrisken for tagtrafiken. Plankorsningsolyckorna utgor endast
en mycket liten andel av olyckorna i végtrafiken.

Aven om plankorsningsolyckorna
inte ar sd manga till antalet ar de
givetvis en mycket viktig
anledning till satsningarna pa att
slopa plankorsningar eller hdja
sékerheten i dessa.

Plankorsningsolyckor ska hanteras
enligt BVF 006 Hantering av
olyckor och tillbud samt e
avvikelser som medfort risker och 15T
registreras sedan 2005 i IT- el
systemet Synergi. Tidigare system s i
&r handelseregistret som anvandes
under tiden 1999 - 2004 samt BIS
olycka. Det sistndmnda systemet
har inte anvands vid alla enheter
inom Banverket och dess data ar
darfor inte kompletta.

9.1 Officiell statistik

Antalet plankorsningsolyckor har under manga ar stadigt minskat, fran att ha
varit i genomsnitt 52 stycken per ar 1996 till att idag vara strax under 30 per ar.
Detta &r resultatet av den kraftiga minskningen av antalet plankorsningar samt
stora satsningar pa att forse de kvarvarande plankorsningarna med béttre
skyddsanordningar. Trenden &r att den kraftiga minskning av
plankorsningsolyckor som kunnat observeras fram till slutet av 1990-talet nu
har planat ut, se Figur 1.

47 (86)



Jarnvagssystem
Rapport B 2006:1

Plankorsningsolyckor (BV)

80
3 Olyckor (Kalla: BV)

B Doda (Kalla: BV)
70 1 —A— Olyckor rullande 5-&rsmedel (BV)
A BV halveringsmal

60

0

30H 1 —

20 4

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 1. Plankorsningsolyckor i Sverige under perioden 1992 — 2005

Eftersom det intraffar sa pass fa olyckor i plankorsningar spelar tillfalligheter
stor roll nar man jamfor varden mellan olika ar. Det &r darfor battre att studera
medelvérden over flera ar i foljd.

| Banverkets officiella statistik redovisas idag enbart data for kollisioner mellan
vagfordon och jarnvagsfordon, alltsa inte olyckor dar gaende har varit
inblandade. Dessa handelser raknas istéllet som pakdrda personer oavsett om
olyckan sker i en plankorsning eller pa nagon annan plats. Det finns inte heller
nagra uppgifter om tillbud. En anledning till detta &r att det inte finns nagot
tillforlitligt system for att rapportera in tillbud. De enda sékra uppgifterna ar
pakorda bommar som for att bli reparerade forst maste anmalas i
felrapporteringssystemet Ofelia.

9.2 Olyckskostnader

Enligt BVH 706 Berékningshandledning vérderas de genomsnittliga
samhallskostnaderna for en plankorsningsolycka till 5 449 000 kr, fordelat pa
dodsfall 4 792 000 kr, svart skadade 469 000 kr, latt skadade 103 000 kr. I det
totala beloppet ingar dven kostnader for egendomsskador pa 85 000 kr.

Fordelningen mellan olika typer av plankorsningsolyckor grundar sig pa
intraffade handelser under perioden 1998 — 2004. Per plankorsningsolycka
dddas da i genomsnitt 0,27 personer, medan 0,15 personer skadas svart och 0,25
personer skadas lindrigt. | ungefar 34 % av plankorsningsolyckorna var det har
enbart egendomsskador. En plankorsningsolycka med enbart egendomsskada ar
vérderad till 85 000 kr.
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Kostnaderna &r uttryckta i 2001 ars prisniva. Varderingsgrunden for
kostnaderna vid dodsfall och skadade ar desamma som galler for végtrafiken.

9.3 Plankorsnings-OLA

Under 2005 — 2006 genomforde Banverket plankorsnings-OLA tillsammans
med Vagverket och ett antal andra aktorer kring plankorsningar. For att fa mer
fakta kring plankorsningsolyckor analyserades alla intraffade olyckor fran
1999 - 2004. Denna analys baserades bland annat pa olycksutredningar och
fakta fran VVagverket, polisen med flera. | underlaget for analysen medraknades
aven olyckor med gaende. Fakta fran andra infrastrukturforvaltare for jarnvag
samlades ocksa in.

Plankorsnings-OLA visade att det under perioden 1999 — 2004 i medeltal har
intraffat drygt 33 plankorsningsolyckor per ar i Sverige, varav ca 6,7 olyckor
per ar har varit dodsolyckor. Da ingar dven olyckor i plankorsningar som inte
forvaltas av Banverket. Antalet doda i plankorsningsolyckor har under samma
period (6 ar) varit 53 eller i medeltal 8,8 per ar, medan antalet svart skadade har
varit 37 eller i medeltal 6,2 per ar.

9.4 Hinderdetektor

Det har visat sig att hinderdetektorn har forhindrat olyckor. Hinderdetektorer
finns eller har funnits pa drygt 100 véagskyddsanlaggningar under 15 ars tid.
Nagra enstaka hinderdetektorer har dock funnits sedan 1970-talet.

Det finns tre kénda fall dar kollisioner har forekommit. En av dessa intréffade i
en plankorsning dar en personbil kérde igenom de redan fallda bommarna da
taget befann sig mycket nara plankorsningen. De tva andra kollisionerna har
skett vid en och samma plankorsning. Denna korsning &r en tidig
forsoksanldggning och den enda kvarvarande halvbomsanldggningen med
hinderdetektor och &r inte foérsedd med vare sig ATC eller fellarm. Att den inte
uppgraderats till en battre standard beror pa att korsningen kommer att byggas
bort i samband med en upprustning av jarnvégen.

Det finns inget sétt att registrera alla de tillfallen dar hinderdetektorn har
forhindrat en kollision. Tidningsnotiser, vittnesuppgifter men framférallt
franvaron av olyckor (fransett de som namns ovan) visar att hinderdetektorn har
varit en mycket framgangsrik satsning. Se aven avsnitt 8.2.2 Hinderdetektor.
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10 Riskfaktorer

En oonskad handelse kan ur risksynpunkt delas upp i tva faktorer, dels
sannolikheten for att den odnskade handelsen ska intréffa och dels
konsekvensen av denna handelse. | det hér avsnittet redovisas en del av dessa
faktorer. Nagra av faktorerna ar ocksa avgorande for valet av skyddsanordning i
en specifik plankorsning.

I BVH 701 Plankorsningar finns utforliga anvisningar for att vélja ratt
skyddsanordning vid vissa givna riskfaktorer dér de viktigaste ar
trafikflodesprodukten och banans hastighet. Andra viktiga riskfaktorer kan
finnas i plankorsningsmiljon, exempelvis siktforhallanden eller stérande inslag
som kan avleda vagtrafikantens uppmarksamhet fran plankorsningen. Risken
paverkas ocksa av vagtrafikens karaktar exempelvis férekomst av gaende, tung
trafik eller farligt gods samt av végtrafikanternas beteende och erfarenhet
exempelvis gaende i klungor eller manga barn som passerar plankorsningen.

10.1 Trafikflodet i en plankorsning

Trafikflodesprodukten, TFP, &r ett matt pa trafikflodet i en plankorsning. Man
berdknar TFP genom att multiplicera antalet passerande jarnvéagsfordon per
dygn med antalet passerande véagfordon per dygn. Ju hogre trafikflodet &r i en
plankorsning, desto storre &r risken for en oonskad handelse. Risken dkar dock
inte mer nar trafikflodet for vagtrafiken dverstiger en viss niva, eftersom det da
ofta hinner uppsta en bilkd som samtidigt fungerar som en skyddande barriar
mot vagen nar taget passerar plankorsningen.

Metoden att berdkna TFP &r internationellt vedertagen. Ett problem &r dock att
det kan vara svart att fa tillgang till detaljerade data for trafikflodet pa vagen. |
den nationella vagdatabasen, NVVDB finns visserligen uppgifter om végtrafikflo-
den for det statliga vagnatet, men de flesta plankorsningar finns pa det enskilda
vagnatet. FOr dessa vagar finns det inte data om vagtrafikflode i nagon databas.

Eftersom det kan handla om relativt sma varden &r det vanligtvis inte heller
praktiskt mojligt att mata trafikflodet eftersom detta kan variera kraftigt fran en
dag till en annan eller fran en arstid till en annan.

10.2 Riskfaktorer pa grund av banan
| detta avsnitt redovisas ett par riskfaktorer som har koppling till banan.
10.2.1 Banans storsta tilldtna hastighet

Hastigheten pa banan paverkar i forsta hand konsekvensen av en olycka
eftersom skadorna 6kar i regel med tagets hastighet. Hastigheten kan ocksa
paverka sannolikheten for att en odnskad handelse ska intraffa. En véagtrafikant
kan ha svarare att hinna upptacka ett tag i tid, speciellt vid ogynnsam vaderlek,
om det framfdrs i hog hastighet jamfort med om det framfors i 1agre hastighet.
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I BVH 706 Berékningshandledning — Hjalpmedel for samhéllsekonomiska
bedémningar inom jarnvéagssektorn finns en modell for att berdkna olycks- och
skaderisken i plankorsningar. Ingaende faktorer ar bland andra olycksfrekvens
for aktuell skyddsanordning, banans hastighet samt trafikfloden.

I berdakningsmodellen anges att olycks- och skaderisken ar direkt proportionell
mot tagets hastighet upp till 140 km/h och déaréver dkar risken exponentiellt mot
tagets hastighet. For plankorsningar med passiva skyddsanordningar anges
motsvarande brytpunkt vara 100 km/h.

10.2.2 Dubbelspar

Vid ett dubbelspar kan tva tdg samtidigt paverka en vagskyddsanlaggning. En
risk ar da att en vagtrafikant missforstar situationen och tror att vagskydds-
anlaggningen felaktigt varnar for tag nar bara det forsta taget har passerat
plankorsningen. Samma situation kan uppsta pa en enkelsparig bana pa eller
invid en station nar tagmote sker.

10.2.3 Fordonstyp

Lokdragna persontag anvands i allt mindre
omfattning. De ersatts med motorvagnstag,
dar resande kan uppehalla sig langre fram i
tagsattet an vad som ar fallet med ett lok-
draget tag. Overgéngen till motorvagnstég
kan darfor innebéra en hogre riskexponering
for resande i taget i handelse av en kollision.

10.2.4 Andrade trafikforhallanden

Nar trafiken pa en bana vasentligen andras kan det finnas risk for att vissa
vagtrafikanter har vant sig vid tidtabellen och darfor inte ar tillrackligt
observanta pa de tidpunkter nar man inte forvantar sig att nagot tg ska komma.

Utokad trafik kan ocksa innebéra att trafikstyrningssystemen behover
uppgraderas med ytterligare vagskyddsfunktioner. Avsaknad av sadana
funktioner kan leda till 6kande vantetider och felbeteende hos vagtrafikanterna.
Se dven avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanléaggning och det 6vriga
trafikstyrningssystemet.

10.2.5 Handhavande

Det har visat sig att trafikledningspersonal inte alltid har tillgang till tydliga
beskrivningar 6ver trafikstyrningssystemets olika funktioner. Det finns inte
heller nagra entydiga anvisningar om nar en viss funktion ska aktiveras pa en
viss plats. Se &ven avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanléaggning och
det dvriga trafikstyrningssystemet. Dessa brister kan leda till att vantetider
uppstar i onddan for véagtrafiken.

51 (86)



Jarnvagssystem
Rapport B 2006:1
2006-06-30

10.3 Riskfaktorer i vagtrafikmiljon

Det finns flera riskfaktorer som ar kopplade till vagtrafikmiljon.
10.3.1 DaAlig sikt

Behovet av sikt ar olika beroende pa om det finns eller saknas en aktiv
skyddsanordning i plankorsningen. Nar det finns en aktiv skyddsanordning
maste vagtrafikanten ha god sikt till skyddsanordningen men inte nédvéandigtvis
langs banan. Nar det saknas en aktiv skyddsanordning maste vagtrafikanten ha
sikt langs ett tillrackligt 1angt sparavsnitt &nda fram till plankorsningen.

10.3.2 Kort fordonsmagasin — Blockerande vagfordon

Ett kort fordonsmagasin uppstar i jarnvagssammanhang nar avstandet mellan
plankorsningen och en med jarnvégen parallell vag ar kort. Da finns det stor risk
att vagfordon blir staende i korsningsomradet, pa grund av kobildning innan
utfart kan ske pa den storre vagen.

10.3.3 Stord trafikmiljo

Stord trafikmiljo innebar sadana forhallanden som kan avleda vagtrafikantens
uppmarksamhet fran plankorsningen eller fran ett tag som narmar sig denna.
Det kan galla plan- eller profilférhallanden, anslutande végar, annan trafik,
reklamskyltar eller ndgot annat som distraherar vagtrafikanten.

Ett sérskilt farligt fall ar det nér vagen och jarnvégen Ioper parallellt och déar
plankorsningen innebdr att vagen gor en S-kurva over jarnvagen. Denna
korsningstyp &r mycket olycksdrabbad, men har i de allra flesta fall byggts bort
eller forsetts med battre skyddsanordningar.

10.3.4 Dalig vagprofil

En plankorsning med dalig vagprofil har for liten vertikal kurvradie (vagkron),
for liten horisontell kurvradie (tvér kurva) eller fér brant lutning. | en
plankorsning med vagkron kan en lang och lag transport bli hangande pa
underredet. Vid en tvar kurva kan bakdelen pa ett langt fordon hamna utanfor
vagbanan och dven fastna i stolpar. Detta kan intraffa i en tatort dar en gata
ligger nara sparet. Vid for brant lutning vid en plankorsning kan ett fordon vid
korning uppfor fa motorstopp pa plankorsningen och vid korning utfor kan ett
fordon kana ut pa plankorsningen.

10.3.5 Tillaten hastighet pa vagen

Det har aldrig gjorts ndgon studie av hur vagens skyltade hastighet paverkar ris-
ken for en plankorsningsolycka. Anledningen &r att det inte finns dataregister
som gar att samkora for att snabbt kunna analysera intraffade olyckor i plan-
korsningar med hogre hastigheter &n 70 km/h for vagen. Se aven avsnitt 11.4
IT-system. | plankorsnings-OLA upptécktes dock ett antal plankorsningar med
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aterkommande odnskade handelser och dar véagens skyltade hastighet var 6ver
70 km/h.

En pataglig risk ar det nar en vagtrafikant kor for fort. Da finns risken att
véagtrafikanten inte upptécker varningssignaleringen i tid. Det finns inga regler
som anger en hogsta tillaten hastighet pa vagen i samband med trafiksignaler.
Praxis for trafiksignaler i vanliga vagkorsningar &r dock att den skyltade
hastigheten pa véagen inte ska var hogre an 70 km/h.

10.3.6 Andrade trafikforhallanden

Trots att Banverket har en god omvérldsbevakning och aktivt medverkar i
samhéllsplaneringen &r det inte alltid mgjligt att upptécka alla forandringar som
kan paverka vagtrafiken i en plankorsning. Trafikomlaggningar mycket langt
borta fran en plankorsning kan paverka trafikflodet i en plankorsning. Likasa
kan andrade verksamheter, exempelvis sjalvplockning av lantbruksprodukter, i
narheten av en plankorsning paverka trafiken under vissa perioder.

Trafikfordndringar i de sammanhang som namns ovan kan 6ka vagtrafikflédena
mangdubbelt i en plankorsning, utan att dess skyddsanordningar ar
dimensionerade for detta.

10.3.7 Barriareffekter

En baksida med att slopa plankorsningar &r att det kan uppsta barriareffekter
dvs. att jarnvagen delar ett samhélle i tva delar. Om inte gaendes behov
analyseras och beaktas finns det risk fOr att dessa trafikanter finner sina egna
vagar och korsar jarnvagen pa ett otillatet satt.

10.4 Riskfaktorer pa grund av vagskydds-
anlaggningar

Syftet med vagskyddsanlaggningar &r givetvis att minska sannolikheten fér en
oonskad handelse i en plankorsning. Det finns dock nagra problem som kan
innebdra en sarskild riskdkning i samband med vagskyddsanldggningar. Om
man enbart ser till den risk végtrafikanten exponeras for vid passagen av en
plankorsning galler i princip "ju hogre skyddsniva, desto mindre risk”.
Sannolikheten for att en olycka verkligen ska intraffa beror dven pa andra saker,
exempelvis trafikflédet. Sannolikheten for att en olycka ska intréffa i en
plankorsning utan vagskyddsanlaggning &r normalt stérre an i en plankorsning
dar det finns en vagskyddsanlaggning, raknat per passerande véagfordon. |
plankorsningar utan vagskyddsanlaggning ar & andra sidan trafikflodet ofta sa
litet att olyckor anda séllan forekommer.

Av kostnadsskal maste resurserna styras till plankorsningar dar flest olyckor kan
forhindras. A andra sidan fér inte prestanda for en typ av vagskyddsanlaggning
vara sa lag att den inte fyller sin uppgift. Tidigt uppméarksammande man att ljus-
och ljudsignaler inte ar tillrackligt effektiva dar de da fanns, vilket ledde fram
till halvbomsprogrammet, se &ven avsnitt 7.4 Halvbomsprogrammet. Fort-
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farande &r plankorsningar med ljus- och ljudsignaler dverrepresenterade i
olycksstatistiken.
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Figur 2. Olycksstatistik per 1000 plankorsningar och ar under perioden 1999 — 2004,
fordelat pa olika slags skyddsanordningar

10.4.1 Vantetider for vagtrafikanter

Med vantetid menas den tid det tar fran att varningssignaleringen startar till dess
att taget nar fram till plankorsningen. | vantetiden ingar inte den tid det tar for
taget att passera plankorsningen. Vanligen startar varningssignaleringen nar
taget passerar en viss punkt. Vantetiden blir da olika Iang beroende pa vilken
hastighet taget har och ett langsamt tag kan ge orimligt langa vantetider.

Pa en dubbelsparig bana kan trafiken vara sa intensiv att flera tag efter varandra
paverkar varningssignaleringen. Ytterligare en komplikation uppstar nar ett tag
gor uppehall for resandes av- och pastigning strax fore en plankorsning,
eftersom trafikstyrningssystemet normalt inte kan upptacka om ett tag stannar
under sin fard mot en plankorsning. | en sadan situation kan véntetiderna for
vagtrafiken ocksa bli orimligt langa.

Erfarenhet och forskning visar att vantetiderna paverkar vagtrafikanters
beteende. Det finns nagra situationer dar riskerna for oonskade handelser okar.

o Végtrafikanter slalomkoér mellan halvbommar.
e En gaende eller en cyklist kryper under helbommar.

o Végtrafikanter forsoker hinna passera plankorsningen efter att
varningssignaleringen startat, ibland med resultatet att en bom bryts av.
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10.4.2 Instangning mellan helbommar

I helbomsanlaggningar kan vagtrafikanter bli instangda i korsningsomradet nar
bommarna gar ned. Detta kan intraffa pa platser dar kobildning ofta uppstar,
men ocksa nér en vagtrafikant inte observerar en stoppsignal i tid, utan bromsar
sa sent att vagfordonet stannar forst i korsningsomradet. Om en vagtrafikant blir
instangd mellan helbommar &r det bara att kéra igenom utgangsbommen
eftersom den ger vika. Manga vagtrafikanter kanner dock inte till detta. En del
formar sig heller inte att kora, utan star kvar i korsningsomradet.

10.4.3 Slalomkorning mellan halvbommar

Det forekommer att vagtrafikanter nonchalerar halvbommar genom att kéra runt
dessa for att passera plankorsningen. Andra végtrafikanter kan da fa for sig att
vagskyddsanléggningen &r felaktig och fdlja efter utan att kontrollera om det
kommer ett tag.

10.4.4 Avkorda bommar

Ibland hander det att bommar blir avkorda vilket ofta beror pa att en
vdgtrafikant inte uppmarksammat varningssignaleringen i tid. En anledning kan
vara att vagtrafikanten har hallit for hog hastighet i forhallande till
omstandigheterna och vaglaget. Bomavkdérningar drabbar framst
halvbomsanlaggningar. Att inte helbommar drabbas i samma omfattning beror
pa att dessa inte forkommer sa ofta pa landsvagar dar hastigheten kan vara hog.

Det finns ocksa indikationer pa att halvbommar “gar ner for fort” efter det att
varningssignaleringen har startat. Langa fordon utpekas da vara orsaken. Manga
sadana handelser &r smitningsolyckor men antalet har aldrig beréknats.

10.4.5 Solblandning

Solbléndning kan vara orsak till att en vagtrafikant inte uppfattar
varningssignaleringen i tid. Det finns tyvarr inte nagon forskning om
solblandningens riskpaverkan. En anledning &r att uppgifter om ljusforhallanden
vid en olycka inte systematiskt samlas in. Om fordonsféraren har omkommit i
olyckan &r det ocksa svart att fa fram denna uppgift.
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11 Drift och Forvaltning

Aven om plankorsningen bestar av en mangd passiva komponenter samt
véagskyddsanlaggningar som &r automatiska och “skéter sig sjalv”, finns det
tillfallen da personalens handhavande &r en forutsattning for korrekt funktion.

For att forvalta plankorsningen och alla dess system behovs rutiner for
materialforsorjning samt olika stodsystem.

11.1 Handhavande

Med handhavande menas har nar nagon styr en viss funktion i en plankorsning.
Dessa kan vara:

o Trafikledningspersonalens atgarder som paverkar de funktioner som
narmare beskrivs i avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanlaggning
och det dvriga trafikstyrningssystemet. Det har visat sig att denna personal
har varierande kunskaper om dessa funktioner och nér de ska anvandas. Se
aven avsnitt 10.2.5 Handhavande.

e Underhallspersonalens atgarder nar ett uppstallt arbetsfordon star uppstallt
pa sparet och felaktigt paverkar vagskyddsanlaggningen. Se dven avsnitt
8.3.2 Samverkan mellan véagskyddsanléggning och det dvriga
trafikstyrningssystemet.

o Vaxlingspersonal som mandvrerar en vagskyddsanldggning manuellt. Se
aven avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanlaggning och det évriga
trafikstyrningssystemet.

e Tagpersonals atgarder nar funktionen fordrojd bomfallning ar aktiverad. Se
aven avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanlaggning och det évriga
trafikstyrningssystemet.

11.2 Materialforsorjning

Plankorsningen kraver en mangd olika komponenter och systemldsningar inom
olika teknikgrenar. Exempel pa komponenter ar ljussignaler, bomdriv,
vagbaneplattor, elskyddsportaler etc. Ett system innebdr att flera komponenter
samverkar for att uppna en viss funktion. En vagljussignal bildar tillsammans
med kraftforsorjningskomponenter och blinkapparater ett system for att kunna
vissa korrekta signalbilder mot végen.

Manga komponenter &r skraddarsydda och finns inte att kopa som hyllprodukter
pa marknaden. Vanligt ar att komponenterna tillverkas i sma serier och har lang
livslangd. Det finns flera olika problemstaliningar nér det géller
komponenterna.
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BVH 809.2 Inférande av nya anlaggningstyper, komponenter och system i
Banverkets infrastruktur anger ett antal skal for att dvervéga nya komponenter
eller system:

Reservdelsbrist

Hoga underhallskostnader

Alltfor 1ag driftsakerhet for befintlig anlaggning

Svart att halla tillracklig kompetens for att skta anlaggningen
Nya funktions- eller miljokrav

Nya béttre tekniska l6sningar pa marknaden

Ny kunskap om anlaggningens tillstandsutveckling

Nya krav i nationell eller internationell reglering

Nya standarder och ny lagstiftning

Flera av problemstéllningarna &r aktuella for plankorsningar dér det finns ett
uppdamt behov av nya komponenter och system:

Bommar av tra tar at sig fukt och kan behdva balanseras om tva ganger per
ar. Ett annat material skulle vara att foredra.

Hinderdetektorn &r ett system med flera problem. Hinderdetektorns
utvarderingsenhet ar av aldre modell och finns inte langre att kdpa.
Slingorna ar svara att montera och &r dven stérningskansliga.

Ringklockor finns inte att kdpa och ljudet gar varken att stalla in eller rikta.
Den bla-vita portalen bedrivs inom ramen fér en forséksverksamhet och
finns darmed inte i Banverkets sortiment.

I nollvisionens anda behéver bomdriv och stolpar goras eftergivliga eller
forses med pakorningsskydd.

BVH 809.2 dr ett relativt nyskrivet dokument och det har tidigare inte funnits
nagra riktlinjer om hur inférandet av nya komponenter och system ska ga till.
Detta har ibland lett till utvecklingsarbete och férséksverksamhet med
otillrackliga tekniska specifikationer, otillrackliga rutiner for verifiering och
utan att man foljt reglerna om offentlig upphandling.

11.3 Avtal

Det finns ett flertal avtal mellan Banverket och Vagverket rorande samarbete.
Avtalen &r uppréttade oberoende av varandra. Visserligen motsager inte avtalen
varandra men den som inte kanner till historiken kan endast med svarighet fa
vetskap om deras existens.

| avtalet Overenskommelse om ett intensifierat samarbete mellan Banverket
och Vagverket, GD02-4372/EK00 sédgs bland annat:

”Banverket och Végverket traffar foljande 6verenskommelse om ett
intensifierat samarbete for att mer effektivt bidra till att de transportpolitiska
malen uppfylls. Overenskommelsen omfattar hela verksamheten,
konkurrensutsatta verksamheter kan dock teckna egna avtal pa
affarsmassiga grunder. Overenskommelsen galler tills vidare.”
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e | Ramavtal M97-4188/17 sdgs bland annat:

”Ramavtalet reglerar principerna for samarbete, ansvars- och kostnadsfor-
delning mellan BV Banregion (BR) och VV Region (VX) vid atgarder som
ror befintliga och planerade korsningar mellan allménna végar och
jarnvégar.”

Detta ramavtal ersatter det tidigare ramavtalet mellan SJ och Végverket
1987 och som sades upp av Vagverket 1990.

¢ | Ramavtal M00-4366/17 ségs bland annat:

”Avtalet reglerar principerna for samarbete, ansvars- och kostnadsfordel-
ning for drift- och underhall, vid atgarder mellan jarnvag dar BV ar spar-
innehavare och végar dar staten ar vaghallningsmyndighet. VVagar inom
omrade dar kommun &r vaghallningsmyndighet omfattas ej av detta avtal.”

o | Banverkets och Vagverkets anvandning av varselklader GD 1997-1517/26
sdgs bland annat:

”Nar personal anstéllda av Banverket eller VVagverket eller dess entrepre-
norer arbetar pa eller i omedelbar narhet av varandras arbetsplatser, t ex dar
vag och jarnvég korsas, skall de om de inte kommer dverens om annat
anvanda de arbetsklader och den varselutrustning som respektive
arbetsgivare tillnandahaller.”

11.4 1T-system

Det finns flera olika 1 T-system som stdder forvaltningen av plankorsningar. De
viktigaste ar BIS, Ofelia, Gisila och Synergi. Av dessa system ar BIS det aldsta
och kom i sin forsta version i bdrjan av 1990-talet. Ofelia togs i bruk 1999 och
Synergi 2005. Gisila for plankorsningar &r under uppbyggnad men gar redan nu
att anvanda med de data som finns. Alla systemen &r avsedda for fler
anvandningsomraden &n enbart plankorsningar. Om inget annat anges forvaltas
systemen av Banverket.

Trots att Banverket har manga och val fungerande IT-system har det visat sig att
de inte till fullo och tillrackligt effektivt stoder forvaltningen av plan-
korsningarna. En viktig orsak &r att 1T-systemen inte &r samkorbara i tillrécklig
omfattning. Detta medfor att handlaggning och framtagande av beslutsunderlag
till en viss del maste skdtas manuellt, vilket kan gora att arbetet drar ut pa tiden.

11.4.1 BIS

BIS betyder Baninformationssystem och ar avsett att samla all information om
jarnvagens infrastruktur. BIS &r uppbyggt av l&nkar och noder dar en lank
motsvarar en banstrackning och en nod &r en knutpunkt. All information &r
inlagd strikt geografiskt och gar att soka genom att man zoomar in pa en karta
eller anger ett bandelsnummer och kilometertal. Man maste ocksa ange vad man
soker efter, exempelvis plankorsningar.
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Data i BIS haller genomgaende en god kvalitet, exempelvis nér det galler
uppgifter om vilken skyddsanordning en viss plankorsning har. | en del fall
saknas data pa grund av olika svarigheter. Data om trafikfloden for saval vagen
som for banan ar ett sddant exempel. Just dessa data ar viktiga for att kunna
berdkna trafikflodesprodukten, TFP.

Data om trafikfléden for vagen finns i Nationell VVagdatabas, NVDB som
forvaltas av VVagverket, men detta system saknar koppling till BIS. Data om
trafikfloden pa banan finns i flera olika system inom Banverket men inget av
dessa levererar data till BIS. Opera innehaller trafikdata fran endast vissa
jarnvagsforetag som trafikerar banan. Uppgifter om véxlingsrorelser finns inte
alls redovisade och kan for vissa plankorsningar vara mycket omfattande. Inte
heller tidtabellsdatabasen dar uppgifter om all planerad trafik finns, kan
Overfora data till BIS.

Det har visat sig svart att hantera data om trafikfloden for jarnvag manuellt
eftersom dessa ofta forandras vid tidtabellsbyten. Nar data saknas forsvarar det
handl&ggarnas analysarbete, exempelvis vid prioritering av olika
forbattringsatgarder.

11.4.2 Ofelia

Ofelia ar ett system for att rapportera fel pa jarnvagens infrastruktur, bland
annat plankorsningar. Ofelia hamtar data om infrastrukturen fran BIS. Ofelia
anvands aven for att skriva ut bestallningar pa reparationer av trasiga
anlaggningsdelar. En utebliven felrapport ger ingen reparation och saledes
heller ingen betalning. Med denna princip sakrar men att allt blir registrerat.

11.4.3 Bessy

Bessy, som betyder besiktningssystem, ar avsett for att registrera sékerhets- och
underhallsbesiktning av Banverkets fasta anlaggningar, Daribland
vagskyddsanlaggningar, i enlighet med foreskrifterna i BVF 807-serien.

11.4.4 1DA

IDA ér ett serverbaserat dokumenthanteringssystem med databaskoppling, for
hantering av dokument som bland annat innehaller forvaltningsdata och data for
anlaggningsprojekt. IDA innehaller dven Banverkets foretagsdokumentation,
BVDOK. Anvandarmassigt liknar IDA utforskaren i Windows och bygger pa
ett mappsystem. En viktig skillnad &r att IDA innehaller mer intelligens med
funktioner som hanterar dokumenten i deras olika skeden. Det finns funktioner
for behdrigheter, historiklogg och versionshantering. Det finns aven en
sokfunktion.

11.4.5 Gisila
Ett geografiskt informationssystem (GIS) ar ett system for att samla in, lagra,

analysera och presentera geografisk information. For att skapa ett sadant system
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har Banverket utvecklat grundplattformen, Gisila, vilket betyder Geografiskt
Informationssystem for Information om Landskap och Anléggning.

Syftet med Gisila ar att pa ett effektivt satt lagra, hantera, analysera och
presentera information om Banverkets anlaggningar. Gisila hamtar data fran
andra system, exempelvis BIS och IDA. Det ar ocksa mojligt att samkéra andra
aktorers data med Banverkets data.

| Gisila finns det en tillampning for att presentera data och fotografier for
plankorsningar. Syftet ar att man pa ett effektivt och anvandarvanligt satt ska
tillhandahalla information kring plankorsningar. Systemet ar tillgangligt for alla
inom Banverket.

11.4.6 Geld

Geld &r en banverksgemensam systemplattform for styrning och 6vervakning av
ban- och eldriften, enligt BVS 543.13100 Plattform for driftévervakning. For-
delarna med en gemensam systemplattform &r dels mojligheterna till utveckling
av driftledningscentralernas verksamhet, dels mojligheterna att bibehalla
forvaltningskompetensen. Geld ersatter succesivt de tidigare ban- och
eldriftledningssystem som ofta utvecklats lokalt for respektive driftlednings-
central.

11.4.7 Synergi

Synergi ar ett IT-verktyg for rapportering, bearbetning och utredning av
olyckor, tillbud och avvikelser inom féljande omraden:

Arbetsmiljo
Sékerhetsskydd
Kvalitet
Trafiksakerhet
Miljo
Elsékerhet

Flertalet aktorer inom jarnvéagssektorn bland andra SJ, Green Cargo,
Jernbaneverket och DSB anvénder ocksa Synergi. Idag samkors inte data
mellan de olika aktorerna.

Synergi ar fristdende fran andra Banverkssystem, exempelvis BIS. Det innebar
att det inte pa ett enkelt satt gar att systematisera handelser i plankorsningar
med specifika anlaggningsdata.

11.4.8 BanSek
BanSek ar en databas for samhéllsekonomiska kalkyler for

jarnvagsinvesteringar. Syftet med BanSek ér att tillhandahalla ett pedagogiskt
och lattarbetat kalkylverktyg som sa langt det ar méjligt underlattar och
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automatiserar indatahanteringen till kalkylerna. BanSek ska ocksa garantera en
likvardig utvdrdering av olika investeringsobjekt.

11.4.9 Frits

Frits ar Banverkets IT-stod for fastighetsforvaltning. Systemet innehaller bland
annat register over alla fastigheter som Banverket dger for statens rékning samt
ovrig fastighetsréttslig information till exempel om de servitut, som belastar
fastigheterna. Informationen i Frits uppdateras arligen med data fran
Lantmateriets officiella fastighetsregister

11.4.10 NVDB

Sveriges regering har givit VVagverket i uppdrag att skapa en Nationell
Véagdatabas, NVDB (prop 1995/96:125). NVDB ér en rikstdckande vagdatabas
med aktuella kvalitetsdeklarerade data. Den ska tillgodose behovet, dven pa
lang sikt, av grundlaggande véaginformation och vara tillganglig for bade
offentliga och kommersiella aktorer.

Visionen for NVDB é&r att den ska utgdra grunden i all information om
Sveriges vagar” vilket omfattar statliga, kommunala och enskilda végar, som
tillsammans utgér mer an 560 000 km. Datainsamlingen sker i samverkan
mellan Sveriges kommuner, skogsnaringen, VVagverket och Lantmateriverket.

Det finns idag inte nagon koppling mellan NVDB och BIS vilket gor att man
inte pa ett enkelt satt kan sammanstéalla data om plankorsningen med data om
vagen. En ytterligare komplikation &r att Synergi inte har nagon koppling till
BIS. Det gar darmed inte att pa nagot enkelt satt att analysera olyckor och
tillbud med avseende pa véagdata, exempelvis vagens hastighet.

NVDB innehaller idag inga uppgifter om vare sig plankorsningar eller
planskilda korsningar.

11.4.11 Strada

I oktober 1996 fick Vagverket i uppdrag av regeringen att inféra ett nytt
informationssystem for skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet.
Informationssystemet fick namnet STRADA, en forkortning for Swedish
TRaffic Accident Data Acquisition.

STRADA bygger pa uppgifter fran tva kallor namligen, polisen och sjukvarden.
Registreringen fran polisen ar heltackande sedan arsskiftet 2003. | sjukvarden
var néstan halften av alla sjukhus med akutmottagningar anslutna 2005.

Ett viktigt syfte med att infGra Strada var att minska moérkertalet om antalet
trafikolyckor, vilket &r stort inom végsektorn men i det ndrmaste obefintligt
inom jarnvagssektorn. Ett annat viktigt syfte var att fa ett battre
informationsunderlag som kan bidra till storre kunskap om trafikskadade.
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11.4.12 Exempelbanken

Exempelbanken (www.exempelbanken.se) ar ett moduluppbyggt, webbaserat
planeringsverktyg for gator och végar och samproducerat av Sveriges
Kommuner och Landsting, VVagverket och Riksantikvariedmbetet. Syftet ar att
anvandarna sjalva ska kunna hdmta den information de soker. Exempelbanken
ar under uppbyggnad och innehaller bland annat handbdckerna Trast och VGU.

Syftet med Trast, som betyder Trafik for en attraktiv stad, ar att utveckla en
handbok som lotsar anvéndaren genom en stadsplaneringsprocess som
innefattar hansyn bade till bebyggelseplaneringens och till trafikplaneringens
olika intressen. Trast ar mest anvandbart i tdtbebyggda miljoer.

I handboken redovisas hur man kan géra avvéagningar mellan egenskaper som
stadens karaktar, tillganglighet, trygghet, trafiksékerhet och miljopaverkan.
Egenskaperna kan framja eller motverka varandra men de kan ocksa konkurrera
om tillgangliga resurser. Darfor maste varje kommun gora egna prioriteringar
och anpassa insatserna efter sina behov och resurser.

VGU, som betyder Vagars och gators utformning, &r ett hjalpmedel for att
utforma vagar och gator. Publikationen ges ut gemensamt av Vagverket och
Svenska Kommunforbundet. VGU innehaller rad for hur vagar och gator kan
utformas. For statliga végar finns dven vissa tvingande utformningsregler. VGU
ersétter de tidigare verktygen VU94 och ARGUS.
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12 Information, Kommunikation

Det forekommer idag en omfattande kommunikation om plankorsningar inom
flera detaljerade amnesomraden. Denna kommunikation ar riktad till skilda
malgrupper. Kommunikationen sker fran olika enheter inom Banverket och via
flera olika kommunikationskanaler.

Information om plankorsningar maste med nédvandighet produceras pa olika
enheter inom Banverket, eftersom den berér olika &amnesomraden och kréaver
kompetens fran olika sakomraden. Den maste ocksa mota lokala behov.

Centralt har filmen Det hander aldrig mig tagits fram i sa_r_nréd med trafikskolor
och sngskoterforeningarnas intresseorganisation Snofed. Aven kampanjer i
SVT:s Anslagstavlan och i reklamradiostationer har bestallts centralt.

De regionala skolinformatdrerna arbetar pa ett inom Banverket enhetligt satt i
grundskolan. Ambitionen &r att varje elev i en skola nara en jarnvag ska fa ett
besok vid tva till tre tillfallen under sin grundskoletid. Att informera om
riskerna med sparspring och passage under fallda bommar &r en viktig del av
informatdrernas arbete. Andra viktiga fragor ar vandalism och elsékerhet.

12.1 Kommunikationsplan

Det saknas idag en sammanhallen kommunikationsplan for plankorsningar.
Informationen kommuniceras darfor ofta ostrukturerat och i manga olika
kanaler. Det &r vanligen en svag samordning mellan kommunikationsaktiviteter
och lag ateranvandning av material. Det saknas ocksa en 6verblick av befintlig
kunskap.

Det saknas ofta innehallsspecifikationer for informationsprodukterna och det
finns inte heller nagon vagledning om vilka behov malgruppen har exempelvis
med avseende pa alder, kon, sprakforstaelse, funktionshinder osv. Det finns inte
heller nagra principer for att utvardera effekterna av informationsprodukterna.

Det dr svart att fa en bra 6verblick 6ver de plankorsningsarenden som handlaggs
inom Banverket. Fragor om plankorsningar kommer in genom manga olika
kanaler, bade interna och externa, och handlaggs av flera olika personer inom
olika organisationsenheter.

12.2 Informationsstruktur

Det finns en lang rad intressenter, bade interna och externa, som har skilda
motiv till att s6ka information om plankorsningar. Befintlig information om
plankorsningar kan delas in i ett antal kategorier, &mnen, informationsprodukter
samt malgrupper:

e Kategori: Oversiktlig information: historia, funktion, policy,
grundlaggande statistik
Amnen: Kortfattad information fran nedanstaende omraden, till exempel
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broschyr om markbyte, historik

Informationsprodukter: publikationen Plankorsningar

Interna Malgrupper: Flertalet malgrupper, nyanstallda, den som ska
formedla kunskap

Interna Malgrupper: Flertalet malgrupper

Kategori: Information om det tekniska systemet och enskilda anlaggningar
Amnen: Tekniska losningar, forteckningar, anlaggningsregister, kartor,
funktion och handhavande av tekniska system

Informationsprodukter: Kravspecifikationer, innehallsspecifikationer
Malgrupper: Tekniker, verksamhetsplanerare, underhallsplanerare
Externa malgrupper: Leverantorer, konsulter t ex vid projektering,
tagoperatorer, uppfinnare, entreprendrer

Kategori: Information om samhallspaverkan

Amnen: Sakerhet (t ex olyckor och tillbud), kostnadskalkyler, slopning av
plankorsningar, buller, rad om planering

Informationsprodukter: Kampanjmaterial, Trast

Interna malgrupper: Informatérer, samhéllsplanerare,
investeringsplanerare, handlaggare av markfragor

Externa malgrupper: Journalister, myndigheter, skola (larare och elever),
privatpersoner, forskare, studenter

Kategori: Information om lagar och regelverk

Amnen: Lankar till lagstiftning, slopning av plankorsningar, markfragor
Informationsprodukter: Broschyr om markbyte

Interna malgrupper: Handlaggare av markfragor

Externa malgrupper: Fastighetsagare, vaghallare, narboende, kommuner
(stadsbyggnad, tekniskt kontor, politiker), domstolar, lantmateri

12.3 Kanaler

Information som rér plankorsningar kommuniceras i dagslaget genom olika
kanaler, mestadels i tryckt form:

Arsredovisning

Sektorsprogram

Statistik

Framtidsplan for jarnvagen

Publikationen Plankorsningar (utgiven 1994 och 1999)
Markanvandning i jarnvagens narhet (Dokumentet finns pa banverkets
hemsida i pdf-format men ar inte registrerat i BV-dok)

Handledning for skolinfo

www.banverket.se, Knuten

Filmer
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13 Forskning och utveckling

I sdval Sverige som utomlands har ett omfattande arbete lagts ned pa forskning
och utveckling av plankorsningar. Standigt pagar forskningsprojekt nagonstans.
Att ge en fullstdndig redogorelse av all forskning om plankorsningar vore ett
projekt i sig och ligger utanfér ramarna for denna rapport. | detta kapitel
redovisas ett urval av den svenska forskningen.

Den som vill stka efter forskningsrapporter kan vénda sig till Banverkets
bibliotek eller dess sokfunktion pa Knuten. Vag- och Transportforsknings-
institutet, VT har ocksa en sokfunktion pa sin webbplats www.vti.se. Den
europeiska arbetsgruppen European Level Crossing Research Forum planerar
ocksa att underlatta spridning av forskningsresultat via en webbplats. Se dven
avsnitt 14 Internationell éverblick.

13.1 Rapporter fran
Transportforskningsdelegationen (TFD)

Efter den svara plankorsningsolyckan i Sya
1975-03-31, dar 14 personer omkom, startade ett v
omfattande forskningsprojekt. Olyckan intréffade -
nar en mindre personbil korde in i sidan pa ett
persontag som sparade ur.

Olycker i plankorsningar
mellan vag och jamvag

Forskningen gick ut pa att 6ka kunskapen om
riskerna i olika typer av plankorsningar genom att
berdkna en sa kallad olyckskvot. Resultatet, som
presenterades i rapporten TFD S 1981:4 Olyckor i
plankorsningar mellan véag och jarnvag, pekade ut
vissa plankorsningsmiljéer och skyddsanordningar
som mer olycksdrabbade &n andra.

Bland annat konstaterades att ljus- och ljudsignalanlaggningen var 10 ganger
farligare &n en anldggning med bommar. | ett fortsatt uppdrag analyserades
véagtrafikanternas beteende i plankorsningar med enbart ljus- och ljudsignaler. |
rapporten TFD S 1983:2 Olyckor i plankorsningar mellan vag och jarnvag —
Forarbeteende i korsningar med ljus- och ljudsignaler ar den enda féreslagna
atgarden att forse plankorsningar med bommar nér trafikflodesprodukten
overskrider en viss niva.

Rapporterna ledde fram till halvbomsprogrammet (avsnitt 7.4

Halvbomsprogrammet) samt manga av rekommendationerna i BVH 701
Plankorsningar.
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13.2 Plankorsningsdelegationens rapporter

Plankorsningsdelegationen inréttades 1982, se vidare avsnitt 3.6
Plankorsningsdelegationen. Plankorsningsdelegationen har givit ut atta
rapporter som dr viktiga att ndmna i sammanhanget:

Nr  Titel Utgiven
1 Dispenstransporters passage ver jarnvéag 1985
2 Korta fordonsmagasin 1985
3 Bestdmmandefaktorer for var av skydd i plankorsning 1986
4 Okad observans av plankorsningar 1987
5 Okad observans av plankorsningar — Slutrapport 1990
6 Extra varningsanordningar vid korsning i plan mellan vdg 1992
och jarnvég
7 Sékerhet vag/jarnvag 92, Efterskrift fran seminarium 1992
8 Undersokning om forbattrad och enhetligare 1996
vaorningssignalering for gaende och cyklister som ska korsa
spar

13.3 Litteraturstudie om trafiksakerheten i
plankorsningar mellan jarnvag och vag.

Plankorsningsdelegationen bestallde 1976 en litteraturstudie fran VTI angaende
trafiksakerheten i plankorsningar mellan jarnvag och vég. Denna litteraturstudie
presenterades i VT meddelande 119 — 1978.

Syftet med litteraturstudien var att dels pavisa sakforhallanden rorande
trafikolyckor i plankorsningar mellan jarnvég och vdg, dels sammanstalla
information om bland annat metod- och utvarderingsproblem for att erhalla
underlag for inriktning av framtida forskning.

Litteraturstudien innehdll bland annat 800 referenser till publikationer som tog
upp trafiksékerhetsproblem. Enligt rapporten redovisas samma resultat i flera
olika publikationer, men man konstaterar att de séllan &r tillampbara pa svenska
forhallanden. Litteraturstudien gav daremot vardefull information om
metodproblem for vissa analysmetoder.

13.4 Sakerhetsstudier vid jarnvagsovergang med
extra skyddsanordningar

Banverket gav 1990 Trivector i uppdrag att i Vretstorp, véster om Hallsberg,
studera effekten av extra skyddsanordningar i plankorsningar. Tre studier
genomfordes dér olika trafikantbeteenden filmades. Den forsta studien gjordes
utan nagra extra skyddsanordningar, den andra med bla-vit portal och den tredje
med bade bla-vit portal och extra, htgt monterade, varningssignaler mot véagen.
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Trivector presenterade resultatet 1991i rapporten Sakerhetsstudier vid
jarnvagsovergang med extra skyddsanordningar.

Resultatet visade att vagtrafikanterna upptéckte varningssignaleringen tidigare
med extra skyddsanordningar. Det visade sig dock att platsen for forsoket var
mindre lamplig eftersom som tagtrafiken var komplicerad pa grund av narheten
till rangerbangarden i Hallsberg. Det var inte ovanligt att bommarna var féllda
mycket lange nar de paverkades av tre pa varandra féljande tag och det sista var
ett langsamt godstag fran rangerbangarden. Istéllet for att stanna valde manga
bilister medvetet att Oka farten for att hinna passera plankorsningar innan
bommarna falldes.

Aven om resultatet var nagot ovantat satte rapporten fingret pa problemet med
langa vantetider. Aven filmerna som visade det olampliga trafikantbeteendet var
till stor nytta for att pavisa effekterna av langa vantetider.

13.5 Protection of Road-railway grade crossings by
means of mobile barriers — some preliminary
ideas

Banverket gav 1991 VTI i uppdrag att ndrmare undersoka mojligheten att
anvanda rorliga hinder i syfte att foérhindra kollisioner i plankorsningar. | VTI
Notat J11-1991 Protection of Road-railway grade crossings by means of mobile
barriers — some preliminary ideas, presenterar VTI synpunkter pa idéer om
maojligheten att anvanda rorliga hinder i syfte att forhindra kollisioner i
plankorsningar. Tekniska losningar med rorliga hinder finns, men enligt studien
forekommer de inte i samband med plankorsningar.

Rorliga hinder ar dyrbara och kan enbart komma ifraga dar sakerhetskraven ar
hdga och nar inga andra l6sningar finns. Hindren i sig kan skada vagtrafikan-

terna och studien rekommenderar darfoér en 16sning med ett energiupptagande
nét som vart att studera vidare.

13.6 Safety at rail/road level crossings

1993 publicerade Chalmers Tekniska Hogskola en doktorsavhandling Safety at
Rail/Road Level Crossings. Syftet var att genomfora ett antal studier med avsikt
att kunna hoja sakerhetsmedvetandet hos forarna av vagfordon. En
beslutsmodell utvecklades for att simulera forarbeteende vid obevakade
plankorsningar. En studie har ocksa genomforts for att underséka om metoder
for riskanalyser kan anvéndas for att forklara orsaker till kollisioner vid
plankorsningar.

Resultatet visade att beslutsmodellen for att simulera forarbeteende kan
anvandas for att utvéardera olika alternativ, syftande till att fatta rimliga beslut
for att minska antalet kollisioner vid plankorsningar. Resultatet visade ocksa att
Riskanalyser kan anvandas for att oversiktligt analysera olycksrapporter sa att
orsaker till kollisioner kan identifieras.
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13.7 Studie om riskfyllda vagtrafikmiljoer i
plankorsningar mellan vag och jarnvag

KFB (Kommunikationsforskningsberedningen) och VTI genomfdrde 1994 en
studie om riskfyllda végtrafikmiljoer i plankorsningar mellan vag och jarnvég.
Studien presenterades i KFB & VTI forskning/research 13 — 1994.

Syftet med studien var att undersoka i vilken utstrackning videofilmer tagna
fran tag kan anvandas for att identifiera olika slags egenskaper hos plankors-
ningar. Resultatet tyder pa att videofilmning fran tag bor kunna utgora ett kost-
nadseffektivt hjalpmedel for att registrera ett antal egenskaper hos plankors-
ningar. Studien visade ocksa pa ett samband mellan flera egenskaper och
forekomsten av plankorsningsolyckor.

13.8 Utvardering av plankorsningsportal

VTI genomforde en utvardering av bla-vita plankorsningsportaler 1996.
Utvarderingen redovisas i VTI Notat 25 — 1996.

Utvérderingen syftade till att underscka i vilken utstrackning bla-vita portaler
bidrar till att forbattra vagtrafikanternas mojligheter att snabbt och korrekt
identifiera trafikmiljon som en plankorsning. Studien utfordes i laboratoriemiljo
dar forsokspersonerna fick se bilder av ett antal plankorsningar med portal,
bilder av samma plankorsningar dar portalen avlagsnats med hjélp av dator-
grafik samt bilder av vagmiljoer utan nagon plankorsning. Resultatet visade att
den bléa-vita portalen ledde till kortare reaktionstider.

13.9 Orsaker till dods- och personskadeolyckor vid
plankorsningar mellan vag och jarnvag

Regeringen gav hosten 1997 Vagverket i uppdrag att i samrad med Banverket
utreda orsakerna till de ddds- och personskadeolyckor som sker vid plankors-
ningar mellan vég och jarnvag samt foresla erforderliga atgarder. Harvid skulle
mojligheten att anvanda telematikldsningar prévas. | uppdraget ingick att redo-
visa vilka effekter och konsekvenser som forslagen véantas ge. Uppdraget redo-
visades i Vagverkets publikation 1998:36.

Telematik ar en sammansattning av orden telekommunikation och informatik.
Informatik kan dels betyda att automatiskt hantera information, dels vara ett
samlingsnamn for de tekniska losningarna. Telematik ingar i det som numera
benamns ITS, se dven avsnitt 15.1.2 ITS.

Det gick inte att komma fram till nagra konkreta lsningar mer an de som redan
var k&nda i form av de skyddsanordningar som anges i 0 Tabell 1
Skyddsanordningar med varianter och tillbehor.

Anledningen var att det ar svart att exakt forutsaga effekterna av en viss atgard

utan noggranna forsok. Detta beror pa att det ofta ar kombinationer av olika fak-
torer och omsténdigheter som tillsammans leder till att olyckorna intré&ffar. In-
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tressant att studera vidare &r olika typer av intervenerande system, som ingriper
nar foraren av ett vagfordon handlar fel, exempelvis kor for fort. Intressant &r
ocksa uppmarksamhetshojande system, exempelvis ett varningssystem inuti
véagfordonet.

13.10 Studie om upplevd och faktisk vantetid vid
plankorsningar

VTI genomférde 2001 en studie om upplevd och faktisk vantetid vid
plankorsningar. Studien presenterades i VTI Notat 9 — 2001.

Studien gick ut pa att fraga vagtrafikanter om upplevd vantetid vid en
plankorsning och jamféra den med den verkliga tiden. Resultatet var att man
upplevde véntetiden som langre an vad den i verkligheten var, nagot som
stammer med forskning i USA. Forarna ansag att man kunde acceptera en
langre vantetid om det fanns bommar jamfort med om sadana saknades.

13.11 Utvardering av Train Warners vid Mo
Grindar

VTI genomférde 2002 en utvardering av tagvarningssystem (Train Warners) vid
Mo Grindar. Studien presenterades i VTI Notat 2 — 2002.

Syftet med denna utvardering var att studera effekterna av att forse avstands-
maérkena fore en plankorsning med ljussignaler samt en extra ljudsignal. Resul-
taten visade att véagtrafikanterna upptackte varningssignaleringen och paborjade
inbromsning tidigare med de extra signalerna.

13.12 Pagaende forskning

De olyckskvoter som anges i TFD-rapporterna fran 1981 och 1983 raknades
fram for 6ver 25 ar sedan. Det omfattande forbattringsarbete som SJ och
Banverket har genomfort i plankorsningarna har lett fram till forbattrade
trafikmiljoer. Trafikforhallanden och trafikantbeteenden kan ocksa ha andras.

VTI studerar nu med hjalp av statistiska data olycksutvecklingen i ett antal

plankorsningar for att man ska kunna berékna nya olyckskvoter och jamféra
dessa med dem som finns i TFD-rapporterna.
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14 Internationell dverblick

Medan regler och vagmaérken for vagtrafiken i en plankorsning ar
harmoniserade med ett i stort sett likartat regelverk och likartade vagmérken i
de flesta &nder galler det motsatta for jarnvagen. VVagskyddsanlédggningar har
vanligen inhemska tekniska losningar och signaleringen mot banan &r ocksa
olika i olika lander. Detta leder till att komponenter for vagskyddsanléaggningar
ofta tillverkas i sma serier och till hoga kostnader.

Nér det géller olycksutfallet finns det
dock storre likheter mellan olika l&nder.
Jamfort med végsektorn i Ovrigt ar
plankorsningsolyckorna f&, men jamfort
med jarnvagssektorn i évrigt ar de relativt
manga. Det ar darfor ofta representanter
for jarnvagssektorn som &r engagerade i
att forbéattra sakerheten i plankorsningar.

Ar 2005 bildades arbetsgruppen European Level Crossing Research Forum dar
Banverket medverkar och som en fortséttning pa den tidigare EU-finansierade
Level Crossing Safety Group. Gruppen r an sa lange informellt sammansatt
och leds till vidare av det brittiska Railway Safety and Standards Board, RSSB.
En viktig uppgift for arbetsgruppen &r att sprida kunskaper och erfarenheter om
plankorsningar inom savél vagsektorn som jarnvagssektorn. Ett langt
framskridet arbete &r att etablera en webbplats dar medlemmarna bland annat
kan lagga ut rapporter som kan vara av allmant intresse. Rapporterna kan sedan
laddas hem av nagon annan och vid behov Gversattas. Den Gversatta versionen
kan dven den ldggas ut pa webbplatsen.

De nordiska landerna har internationellt sett varit tidigt ute med automatisering
och fjarrstyrning av jarnvagar. Utomlands ar det fortfarande vanligt med
vagvakter och projekt for att ersétta dessa med automatiska
vagskyddsanlaggningar. Aven TV-6vervakning, dar en vagvakt kan overvaka
flera plankorsningar fran en central plats forekommer.

Manga lander har liksom Sverige infort hinderdetektorer eller Gvervéger att gora
det. Inférande av ERTMS &r ocksa nagot som pagar i andra europeiska lander.
En annan gemensam utmaning ar att rétta till brister i trafikmiljon och hantera
kringboendes klagomal pa tags ljudsignalering vid plankorsningar. Det pagar pa
manga hall en omfattande forsoksverksamhet i olika utvecklingsprojekt som
géller plankorsningssakerhet.

| Bilaga 2 Kostnadsanalys larnrdd Eirean finns det ett exempel pa arbetet inom

den Irlandska jarnvégen. Arbetsmetodiken att slopa plankorsningar verkar vara
densamma som i Sverige.
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15 Forslag pa utvecklingsomraden

Den hér rapporten visar pa ett behov av teknisk utveckling nér det galler
plankorsningar samt en effektivisering av befintliga IT-system. Riksdagens
beslut om nollvisionen och de transportpolitiska malen forutsatter ocksa ett
fortsatt utvecklingsarbete kring sakerheten i plankorsningar.

15.1 Tekniska system, produkter, komponenter

Utveckling och upphandling av komponenter ska ske enligt BVH 809.2
Inférande av nya anlaggningstyper, komponenter och system i Banverkets
infrastruktur och beskrivs ndrmare i avsnitt 11.2 Materialférsorjning.

15.1.1 ERTMS

ERTMS beskrivs ndrmare i avsnitt 8.3.1 ERTMS. De vagskyddsfunktioner som
finns i dagens trafikstyrningssystem maste inforas aven i ERTMS. | annat fall
uppstar begransningar liknande de som beskrivs under avsnitten 7.3
Datorstallverken och 7.7 Radioblockering ovan. Vagskyddsfunktionerna
beskrivs i avsnitt 8.3.2 Samverkan mellan vagskyddsanlaggning och det évriga
trafikstyrningssystemet.

15.1.2 ITS

ITS betyder Intelligent Transport Systems och brukar pa svenska kallas
intelligenta trafiksystem. Detta begrepp kommer fran vagsektorn och har
inordnas de tidigare begreppen RTI (Road Traffic Informatics), IVHS
(Intelligent, Vehicle Highway System) och transportinformatik (samt det
smalare vaginformatik). ITS kan sagas utgora ett samlingsnamn for smarta
tekniska verktyg som kan anvandas inom transportomradet. Det handlar da
frdmst om informationsteknik, telekommunikationer och databehandling.

For plankorsningen finns det ett flertal utvecklingsmojligheter med ITS-
I6sningar.

e Data om vagskyddsanlaggningars tillstand och fellarm skulle kunna séndas
tradlost till den som har behov av att fa informationen. Idag sands fellarm
via fasta kabelfdrbindelser, om sddana finns, och endast till en
forutbestamd plats.

e Allt fler vagfordon far inbyggda navigationssystem. Med I1TS-teknik gar

det att, utdver den varningssignalering som véagskyddsanldggningen redan
ger, sdnda varningen till vagfordonets navigationssystem.
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15.1.3 Trafikledningssystem

Banverket bor underséka om funktioner i trafikledningssystemen ar tillréckligt
andamalsenliga och anvandarvanliga for den operativa
trafikledningspersonalen.

15.1.4 Geld

Banverket bor undersoka om det gar att flytta information om anlaggningsstatus
till Geld Se aven avsnitt 8.2.1 Vagskyddsanlaggningens tillforlitlighet.

15.1.5 Hinderdetektor

Det har visat sig att hinderdetektorn har forhindrat plankorsningsolyckor vilket
framgar av avsnitt 9.4 Hinderdetektor. Idag installeras den dock bara i vissa fall,
vilket beskrivs i avsnitt 8.2.2 Hinderdetektor. Om hinderdetektorn installeras pa
flera platser skulle det kunna leda till att antalet plankorsningsolyckor minskar.

Dagens produkt med slingor &r foraldrad och svar att montera i jarnvagsmiljo.
Banverket behover déarfor uppdatera kravspecifikationerna for hinderdetektorer
sa att modernare materiel kan kopas in. Idag finns det pa marknaden fler
standardprodukter som skulle kunna uppfylla kraven till en lagre kostnad och
med battre driftsdkerhet, vilket praktiska prov har visat. Banverket behdver
ocksa samverka med andra lander som installerar hinderdetektorer. Det kan
gélla uppdatering av kravspecifikationer eller utbyte av erfarenheter.

Med en mer l&ttinstallerad och billigare hinderdetektor skulle den kunna
installeras pa flera platser. Dagen rekommendationer och foreskrifter innebér att
enbart helbommar kan forses med hinderdetektor samt att ATC &r obligatorisk
vid hastigheter éver 80 km/h pa banan.

Den hittillsvarande filosofin &r att detektorn ska eliminera alla allvarliga
olyckshéndelser dar den ar installerad. Olycksstatistiken visar ocksa att sa har
blivit fallet, med nagra fa undantag. Om fler vagskyddsanlaggningar ska forses
med hinderdetektorer behdver filosofin omprovas sa att dven vagskyddsanlagg-
ningar som inte har helbommar kan komma ifraga. Man bor dven omprova
kravet pa ATC. De anlaggningar som idag har helbommar, detektor och ATC
bor aven i fortsattningen ha detta, vilken ocksa bor galla for nya vagskydds-
anlaggningar med liknande forhallanden.

15.1.6 Bommar

Banverket bor undersoka marknaden for att hitta bommar med battre drift-
egenskaper an dagens tradbommar som latt tar at sig fukt. Denna aktivitet kan
samordnas med SL:s aktiviteter for att fa fram mer andamalsenliga bommar for
sparvagar. Man bor aven utveckla tilloehér som kan hindra manniskor att krypa
under bommar.

Helbommar ska enligt beslut av Banverkets generaldirektor forses med en text
med innebdrden ”kor igenom” for den som blivit instdngd mellan bommarna.
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15.1.7 Avbrottskontroll i bommar

Banverket bor undersdka om den avbrottskontroll som finns som standard i alla
bommar, men som endast &r inkopplad i vissa fall, kan kopplas in i samtliga
bomanléaggningar.

15.1.8 Vagljussignal

Banverket bor undersoka mojligheten att minska risken for att vagtrafikanter pa
grund av solblandning inte upptécker vagljussignalen i tid. Detta kan exempel-
vis ske genom att vagljussignalen i vissa fall forses med skugghuvar eller storre
bakgrundsské&rmar.

15.2 Plankorsningsmiljon

Det behovs battre rad hur man framjar en saker och effektiv trafikmiljo i plan-
korsningar. Detta behdvs for att man ska kunna rétta till plankorsningar som &r
felaktigt byggda, exempelvis dar vagbanan har alltfor sma radier horisontellt
eller vertikalt eller dar det ar for stora lutningar. Det beh6vs ocksa rekommen-
dationer om hur man ordnar en god trafikmiljo som framjar véagtrafikantens
uppmarksamhet pa plankorsningen samt rekommendationer om siktkrav for
skyddsanordningar.

En del rad finns forvisso i BVH 701 Plankorsningar men den vander sig enbart
till malgrupper inom Banverket och som inte kan paverka vagens utformning.
Hjélpmedel som hér TRAST och VGU skulle kunna vara en effektivare kanal i
det har sammanhanget, se dven avsnitt 11.4.12 Exempelbanken.

15.2.1 Daliga plan- och profilforhallanden

Plankorsningar med daliga plan- och profilforhallanden ska enligt beslut av
Banverkets generaldirektor inventeras och inledningsvis skyltas sa att olamplig
trafik inte blir tillaten dar. | ett senare skede kan det bli aktuellt att atgarda eller
bygga bort dessa plankorsningar. Det bor ocksa finnas tydliga rutiner for att
man inte ska forsamra vagprofilen vid underhallsarbeten i sparet.

Banverket bor tillsammans med Vagverket ta fram krav pa en végprofil, sa att

risken for fastkdrning undanrdjs. Detta bor gélla:

e krav pa vertikal profil, sa att inte langa fordon riskerar att bli hangande i
underredet.

e krav pa maximal lutning fore och efter en plankorsning, sa att inte fordon
ska fastna eller kana ut i plankorsningen.

e krav pa horisontella kurvradier sa att inte langa fordon ska hamna utanfor
végbanan

Man bor ocksa ta fram en metod for att méata upp plan- och profilforhallanden
med avseende pa att kora fast.
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15.2.2 Sicksackfallning for helbommar

Sicksackfallning minskar risken for instdngning och bor inforas i de helboms-
anldggningar som inte redan har detta. Detta & mgjligt ddr bommarna inte
samtidigt tacker gang- och cykelbanor.

15.2.3 Informationsskylt

Banverkets generaldirektor har beslutat att plankorsningar med végskyddsan-
ldggning ska férses med en informationsskylt som anger vart allménheten kan
ringa vid fel pa vagskyddsanlaggningen.

15.2.4 Krocksakerhet

Det behdvs en utveckling av plankorsningsmiljon sa att inte vagtrafikanter
skadas eller dodas vid handelse av pakorning av fasta foremal, exempelvis
bomstativ, signalstolpar och portalstolpar. Detta kan ske antingen genom att
foremalen gors eftergivliga eller genom att pakorningsskydd installeras.

15.2.5 Mittbarriar vid halvbommar

For att minska risken for slalomkdrning mellan halvbommar kan man forse
vagstrackan fore och efter plankorsningen med nagon form av mittbarriar,
exempelvis ett vajerrécke eller en refug. Detta kan ske i stérre omfattning &n
forst efter forsok samt studier av liknande anldggningar utomlands.

15.2.6 Fartdampande atgarder

For att minska hastigheten pa vagen bor man 6vervéaga anordningar som far
vagtrafikanter att sdnka farten fram mot plankorsningen. Det kan ske genom att
vagen gors smalare eller att vagtrafikanten formas tro att sa ar fallet. Man kan
ocksa forse vagen med skakrander. Hastighetskameror kan vara en annan
fartdampande atgard.

De fartdampande atgarderna far endast vara verksamma fore plankorsningen.
En fartddmpande atgard efter plankorsningen kan leda till inbromsningar som
fortar uppmarksamheten fran korsningsomradet. Skakrander far darfor inte
tdcka mer &n den vaghalva som leder mot plankorsningen. Detta kan dock leda
till att vagtrafikanter istallet byter korfalt for att undvika skakrédnderna. Dessa
atgarder bor darfor kombineras med en refug eller nagon annan form av
mittbarriar.

15.2.7 Elskyddsportal och bla-vit portal

Nyttan med elskyddsportalen bor utredas vidare. Elskyddsportalen har forlorat
sin ursprungliga funktion, ndmligen att varna for kontaktledningen. Som fram-
gar av avsnitt 8.5 Kontaktledningen hander det att portalen blir nerriven av
vagfordon med for hog hojd. Den kan dock ha en viss inramningseffekt, dvs.
samma syfte som den bla-vita portalen.
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Man bor understka om starkstromsforeskrifterna kan vara mer flexibla nér det
géller portalens hojd och placering fore en plankorsning. Kan samma eller battre
effekt uppnas om portalen gérs hogre och aven flyttas langre bort fran banan?

Den bla-vita portalen bor inféras som en permanent skyddsanordning. Idag
finns den endast inom ramen for en avslutad forsoksverksamhet. Krav-
specifikationen for den bla-vita portalen bor ocksa samordnas med de krav som
géller for elskyddsportalen.

15.2.8 Gangfalla

Gangfallor bor anpassas till Boverkets forfattningssamling BFS 2004:15
Boverkets foreskrifter och allménna rad om tillgéanglighet och anvéndbarhet for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa allméanna platser
och inom omraden for andra anldggningar &n byggnader.

15.2.9 Komplettera vagskyddsanlaggningar med Enkel
ljussignal

Vid en vdgskyddsanlaggning bor vantetiderna for vagtrafikanter upplevas som
vara korta, vilket innebdr att varningssignaleringen pagar relativt kortvarigt
innan bommarna falls och taget kommer. Vid en sadan plankorsning kan det
dock finnas behov av en langre varningssignalering for en enstaka anvandare,
som framfor langsamgaende végtransporter. Detta kan I6sas genom att
vagskyddsanléggningen forses med en E-signal for just denne anvandare. Se
aven avsnitt 8.1.2 Enkel ljussignal .

E-signalen har funnits i Gver 20 ar. Samma produkt finns i Norge. Banverket
bor utvardera effekterna av denna.

15.2.10 Komplettera vagskyddsanlaggningar med
forvarningssignaler for vagtrafik

Banverket bor undersoka om det gar att satta upp forvarningssignaler riktade
mot vagtrafiken. Dessa kan i sa fall placeras pa avstandsmarkena fore en
plankorsning. Detta kréver dock att de foreslagna andringarna av
vagmarkesforordningen genomfors. Se dven avsnitt 13.11 Utvardering av Train
Warners vid Mo Grindar.

15.3 Stodsystem och analysverktyg

Det finns for flera olika &ndamal ett behov att ha tillgang till aktuell detaljerad
information om forhallandena vid en viss plankorsning eller en viss grupp av
plankorsningar. Det galler exempelvis andamal som banforvaltning,
investeringsplanering, projektering, riskbedémning och olycksanalyser. |
samband med analys av o6nskade héndelser 6ver ett langre tidsperspektiv &ar det
ocksa viktigt att ha tillgang till historiska data om tekniska forhallanden vid en
viss plankorsning och en viss tidpunkt.
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En del av féljande forbattringsatgarder kan forefalla onddiga, men man maste
ha klart for sig att plankorsningarna & manga till antalet och har pafallande
manga individuella egenskaper. Plankorsningsmiljon &r sa gott som alltid unik
for varje plankorsning, utom majligen nar det géller korsningar pa enskilda
vagar avsedda for lantbruksandamal. Aven séttet att forse en plankorsning med
skyddsanordningar kan variera, vilket framgar av avsnitt 8.1 Skyddsanordningar
i plankorsningar. Idag &r det heller inte sakert att besiktnings- och underhalls-
personal dr sa fortrogna med vagskyddsanlaggningarna, eftersom nya entre-
prendrer ofta kommer in vid upphandling av entreprenadtjanster. Lokalk&nne-
domen &r pa vag att forsvinna och det finns kanske heller ingen att fraga.

15.3.1 Fakta om plankorsningar

Trots att Banverket har satsat pa andamalsenliga IT-system ar det fortfarande
manga sokningar av data som maste ske manuellt. Ett exempel pa detta &r de
data som ingdr i beslutsunderlaget for det nuvarande skyddsalternativet i en
plankorsning. Dessa data ar viktiga att ha tillgangliga nar beslutet ska om-
provas. Samradet med Vagverket (enligt avsnitt 5.9 Beslut om skydd i
plankorsningar) skulle ocksa bli enklare om data kunde utvéxlas digitalt. Det
skulle ocksa underlatta om forhallandena vid beslutstillfallet var mer latt-
atkomliga eftersom de paverkar vad som ska kontrolleras vid besiktningar av
plankorsningar.

Det finns ocksa en stor efterfragan pa statistisk information, exempelvis antalet
plankorsningar med ett visst skyddsalternativ vid ett visst tillfalle. Ett sadant
informationsbehov finns i Banverkets arsberéattelse. Ett annat behov ar att ange
mal for planerade investeringar, uttryckt i antalet plankorsningar som ska slopas
eller forses med battre skydd.

15.3.2 Synergi och BIS

Synergi bor kopplas ihop med BIS sa att data om o6nskade handelser kan
kopplas till en viss plankorsning. Analysarbetet kan da effektiviseras om man
tillsammans med héandelsen eller en viss typ av handelser kan fa fram detaljerad
information om férhallandena vid en viss plankorsning eller en viss grupp av
plankorsningar. Med en sadan hopkoppling av systemen gar det ocksa att spara
historiska data om plankorsningens tekniska utrustning, eftersom den kan ha
andrats sedan héndelsen intraffade.

15.3.3 NVDB och BIS

BIS bér kopplas ihop med NVDB sa att man kan utbyta data som géller vag och
jarnvag. Det skulle 6ka mojligheten att snabbt fa fram data om exempelvis
vdgens hastighet vid en viss plankorsning.

15.3.4 Gisila

Idag producerar olika reklambyraer pafallande manga kartor dver jarnvagsnatet.
Plankorsningarna utgor inget undantag. Med den teknik som Gisila erbjuder gar
det att automatisera mycket av detta arbete.
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Aven kartor for presentationsmaterial skulle kunna g& mycket snabbt att ta fram.
En karta med uppgifter om intraffade olyckor (fran Synergi) pa vagar med en
hastighet med 90 km/h (fran NVDB) kan vara ett exempel.

15.3.5 Exempelbanken

Banverket bor férse Exempelbanken och de tillhérande dokumenten Trast och
VGU med mer information om plankorsningar. De skulle da kunna vara ett
béattre stdd i samhéllsplanering dar plankorsningar kan komma att berdras. Detta
skulle ocksa battre framja en béattre vagmiljo. Se dven avsnitt 11.4.12
Exempelbanken.

15.3.6 Analysverktyg

Banverket behdver forbattrade rutiner for att upptécka plankorsningar med
manga odnskade handelser, i vdgsammanhang sa kallade black spots. Det
behdvs ocksa ett handlingsprogram for att Banverket tillsammans med
vaghallaren ska kunna finna orsaker och losningar till problemen.

15.3.7 Uppgift om vagtrafikflode pa enskilda vagar

Det framgar av avsnitt 10.1 Trafikflodet i en plankorsning att det ar svart att
berdkna vagtrafikfloden i plankorsningar pa enskilda véagar. En l6sning skulle
kunna vara att i samarbete med Vagverket utveckla existerande
berakningsmodell som grundar sig pa forekomsten av permanent boende,
fritidshus, jordbruk, skogsbruk och annan néringsverksamhet.

15.3.8 Dispenstransporter

Banverket bor tillsammans med Végverket utveckla nya rutiner for att till
Vagverket redovisa hinder for dispenstransporter i plankorsningar.

15.4 Kommunikation

Banverket bor anvénda den externa webbplatsen www.banverket.se som det
primadra kommunikationsverktyget nar det géller plankorsningsinformation. |
normalfallet bor informationsmaterial skapas direkt for webben. Denna
information kan sedan anvéndas som bas for att, till exempel, skapa tryckta
informationsprodukter.

Anvandare bor erbjudas mojligheten att ange vilken huvudmalgrupp de tillhor,
till exempel fastighetsagare, journalist, uppfinnare eller leverantor. Baserat pa
denna information far man sedan en malgruppsanpassad ingang till materialet.
Alternativt bor man kunna navigera sjalv i en évergripande tradstruktur, som
bor konstrueras utifran ett anvandarperspektiv, det vill saga knuten till de
vanligaste motiven man har for att séka information.

Banverket bor integrera FAQ-spalter i relevanta kategorier. Dessa bor upp-
dateras regelbundet med hjalp av analyser av inkomna arenden och trafiken pa
webbplatsen.
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Banverket bor ocksa inratta en parallell plats pa Knuten for kompletterande
information som inte ar lampad for extern publicering, till exempel vissa
rapporter och trycksaksoriginal.

Det bor ocksa bildas ett natverk av ledande sakkunniga inom plankorsnings-
fragor, samt funktionsansvariga for Banverkets webbinformation. Natverket &r
huvudansvarigt for webbplatsernas information om plankorsningsfragor, och
fungerar dven som huvudleverantér av plankorsningsinformation till andra
kanaler, till exempel arsredovisningen. Natverket ska ha méjlighet att delegera
fragor som kraver specialistkompetens, men ska samtidigt fungera som mot-
tagare och sammanstéllare av information fran organisationens olika specialister

Det bor pa webbplatsen finnas uppgift om kontaktpersoner dit man kan vanda
sig for nar det géller plankorsningsfragor. Ett alternativ till detta ar att skapa en
speciell e-postadress och ett telefonnummer for plankorsningsfragor.

Om tanken med en central, samlande funktion ska forverkligas, férutsatter det
en kartlaggning av den kompetens som finns inom Banverkets olika delar och
en samlad bild av arendeflédena.

15.5 Regler och rad

15.5.1 Vagtrafik

Banverket bor medverka i Vagverkets arbete med att se dver regelverket for
plankorsningar. Den bla-vita portalen bor exempelvis bli tillaten att anvéanda.
Detta galler ocksa kompletterande varningssignaler pa vagmarken i vissa fall.

Man bor inte tillata hogre hastighet pa vagen an 70 km/h i plankorsningar. En
lagre hastighet dkar véagtrafikantens mojligheter att i tid upptécka en stoppsignal
och en falld bom.

15.5.2 Jarnvagstrafik

Banverket bor fortydliga reglerna nar det galler krav pa ATC. Idag innebar en
installation av hinderdetektor i praktiken dven ett krav pd ATC. Detta kan leda
till att ingen hinderdetektor installeras trots att sakerheten skulle kunna dka aven
med en hinderdetektor utan ATC. Reglerna bor dock utformas sa att den typ av
plankorsningsmiljéer som idag har ATC dven ska ha det i framtiden. Se &ven
avsnitt 15.1.5 Hinderdetektor.

15.5.3 BVH 701

Idag géller ett beslut om skyddsanordning tills vidare. Det bor finnas regler for
nér ett beslut om skydd upphor att gélla och nér det ska omprévas.

Det bor ocksa finnas rekommendationer for nar bommar ska forses med
hangreflexer.
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Det bor vidare finnas krav pa en samtidig vagtrafikanalys och tagtrafikanalys
nar

o trafikmiljon vid en plankorsning ar komplex

o trafikmiljon &ndras invid en plankorsning

o trafikfloden foréndras invid eller dver en plankorsning.

BVH 701 bor aven innehalla skyddsalternativet last grind.

Fortydliga skrivningen i BVH 701 med att vid beslut om stoppskylt kan det
ibland vara tillrackligt att satta upp denna i enbart ena korriktningen.

15.6 Avtal

Banverket behdver ett register over gallande 6vergripande avtal som avser
plankorsningar. Avtalen finns visserligen i diariet men de &r svara att hitta utan
detaljerade kunskaper om avtalens existens. Detta &r inte nagot specifikt
problem for plankorsningar. Forslagsvis kan BV-DOK utékas med en funktion
for avtal. Se &ven avsnitt 11.3 Avtal.

15.7 Kompetens och handhavande

Banverket bor undersoka mojligheten att skapa béttre forutsattningar for att
framja en hog kunskapsniva om plankorsningar inom saval jarnvags- som
vagsektorn. Detta kan bland annat ske genom att ha aktuell information pa
webbsidor, att se 6ver utbildningsmaterial och genom att ordna konferenser och
seminarier. Exempel pa amnen for sddana informationssatsningar framgar av
avsnitt 15.4 Kommunikation.

Banverket bor se dver instruktioner for den operativa trafikledningspersonalen
sa att man forstar vilka funktioner som finns och vet nar dessa ska anvandas.

15.8 Registrering av olyckor och tillbud

Det behdvs en battre och mer systematisk insamling av fakta kring olyckor och
tilloud. D& gar det snabbare att leta efter faktorer som kan leda till olyckor. Det
ar viktigt att fornallandena som gallde vid en handelse registreras pa ett
systematiserat satt redan vid tillfallet for handelsen. Fakta maste ocksa kunna
kopplas till en viss plankorsning, dvs kunna samkdras med de data som finns i
andra system som exempelvis BIS. Tekniska data om plankorsningen, sa som
den var utrustad vid olyckstillfallet, maste ocksa sparas.

Fakta om tillbud kan samlas in pa flera satt:

e Intraffade handelser (t ex pakérda bommar) kan hamtas fran Ofelia
e Rapportering fran allmanheten kan registreras i Synergi

e Rapportering fran jarnvagsforetag kan registreras i Synergi.

Eftersom samma handelse kan komma att rapporteras av flera olika

uppgiftslamnare maste fakta hanteras sa att inte dubbelrakning uppstar. Det
finns ocksa en risk att lamnade fakta kan motsaga varandra.
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16 Slutsatser

Plankorsningsolyckor kan fa mycket allvarliga konsekvenser, inte bara for
inblandade vagtrafikanter utan aven for tagtrafiken. Plankorsningarna maste
darfor betraktas som den storsta enskilda sakerhetsrisken for tagtrafiken.
Arbetet med att minska antalet plankorsningsolyckor har varit mycket
framgangsrikt, fran att ha varit i genomsnitt 52 stycken per ar 1996 till att idag
vara strax under 30 per ar. De farligaste plankorsningarna har byggts bort eller
forsetts med béttre skyddsanordningar.

Plankorsningsolyckorna minskar inte langre utan har planat ut pa en genom-
snittlig niva strax under 30 olyckor per ar, dvs nagot hogre an det av regeringen
faststallda malet for 2007 pa hogst 26 olyckor per ar. Orsaken till att minsk-
ningen av antalet plankorsningsolyckor har planat ut ar framst att satsningar pa
plankorsningsatgarder, inte langre ar lika omfattande som for nagra ar sedan.
Framtidsplan for jarnvagen ger heller inte utrymme for nagra storre satsningar
pa plankorsningsatgarder.

Inom Banverket finns en hog kompetens om plankorsningar. Det behévs dock
en battre samverkan mellan olika organisationsenheter for utbyte av kunskaper
och erfarenheter inom detta omrade. Med begransade resurser ar det ocksa
viktigt att personalen far ett battre stod av Banverkets IT-system for att snabbt
ta fram ett beslutsunderlag som leder till att ratt atgarder vidtas och att detta sker
i ratt prioriteringsordning.

Riksdagens beslut om nollvisionen och de transportpolitiska malen kraver
darfor fortsatta satsningar for att minska plankorsningsolyckorna. Arbetet med
att slopa plankorsningar eller att 6ka skyddet maste darfor fortga i den
omfattning som kostnadsramarna medger. Statistiken pekar entydigt pa att
slopning av plankorsningar och 6kat skydd har givit ett mycket bra resultat.

En kostnadseffektiv atgard som skulle kunna ge okad sékerhet i vissa plan-
korsningar vore att installera fler hinderdetektorer vid helbomsanlaggningar.
Banverkets regler om val av skyddsanordningar maste da ocksa andras. Detta
forutsatter ocksa att Banverket uppdaterar nuvarande kravspecifikationer for
hinderdetektorer for att kunna handla upp modernare, billigare och driftsékrare
produkter. Erfarenhetsutbyte kan med fordel ske i samarbete med andra lander.

En annan viktig atgard kan vara att undersoka vilka méjligheter det finns att
forbéattra vagtrafikmiljon i plankorsningar och sérkilt understka de platser dar
manga olyckstillbud i form av pakérda bommar forekommer.

En enkel atgérd skulle vara att koppla in den bomavbrottskontroll som finns
forberedd i alla bommar.

Det &r viktigt att arbetet med plankorsningar bedrivs langsiktigt och

systematiskt, eftersom plankorsningsatgérder kan ta lang tid att genomféra och
ofta innebér hdga kostnader och stora ingrepp i narmiljon.
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Bilaga 1 Kostnadskalkyl Kinnekullebanan
Exempel pa kostnadskalkyl. Ur idéstudie 2003 for Kinnekullebanan. Se dven
avsnitt 4.3 Berékning av investeringskostnader.

Troligt
Kostnadspost Enhet Min-varde varde| Max-varde
Projektadminstration
Paslag for projektadminstration p&d summan av
anlaggnings- och BEST-arbeten % 2 4 7
Projektering
Paslag for projektering/bygghandling pd summan av
anlaggnings- och BEST-arbeten % 4 6 10
Mark/fastigheter
Lantméaterikostnader for paket utan vagbyggnation kr 50 000 75 000 100 000
Lantmaterikostnader for paket med vagbyggnation kr 100 000 150 000 200 000
Mark for vag kr/m2 1 5 20
Anlaggningsarbeten
Allman vag (7 m bred) kr/m 3000 4000 7 000
Utfartsvag enligt statsbidragskrav (3,5 m bred) kr/m 400 600 900
Skogsbilvag (3,5 m bred) kr/m 300 425 550
Traktorvag (3 m bred) kr/m 150 250 350
Breddning av vag till 6 meter nar halvbommar anlaggs | kr/st 25 000 50 000 125 000
Kryssmarken vid en plankorsning kr 5 000 8 000 12 000
Rivning av vag inom spar (inkl. spararbeten), schakt
for diken och sléanter, rivning av grindstolpar vid en
plankorsning kr 6 000 15 000 35 000
Gangfalla kr/st 8 000 18 000 30 000
Vagbom kr/st 700 1 000 1500
Staket kr/m 200 300 500
Siktrojning av en kvadrant kr 2 000 5000 15 000
BEST-arbeten (jarnvagstekniska arbeten)
AH-anlaggning kr/st 1800 000 2200 000 3000 000
A-anlaggning kr/st 1200 000 1800 000 2 500 000
BF-anlaggning kr/st 1 000 000 1700 000 2 300 000
B-anlaggning kr/st 1 000 000 1 500 000 2 200 000
CD-anlaggning kr/st 850 000 950 000 1 300 000
E-anlédggning kr/st 100 000 150 000 300 000
Pedestrail vid en plankorsning kr 20 000 35 000 50 000
Ljudsignaltavlor vid en plankorsning kr 1000 3000 6 000
Tralammar vid en plankorsning kr 1000 3000 7 000
Rivning av spar kr/m 800 1200 2 000
Generella villkor
Ovrigt/oférutsett pa summan av alla ovanstaende
poster % 5 10 25
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Bilaga 2 Kostnadsanalys larnréd Eirean

Denna bilaga innehaller en kostnadsanalys fran den irlandska jarnvagen larnréd
Eireann utférd av Conor McGuinness. Fakta avser aren 1999 — 2005. Se dven
avsnitt 4.3 Berakning av investeringskostnader.

Method of Crossing Closure

The 473 crossings closed have been closed by the following methods

e  Split ownership 91
e  Buying out crossing rights 140
e  Alternative Access Route 46
e Land deal 122
e Landswap 6
e Underbridges 31
e  Overbridges 37

In practice the construction of an overbridge frequently involved land purchase and
construction of access roads.

Cost of Works

From January 1999 to end of December 2005, a total of €89m has been spent. This
expenditure includes costs of closures to date, the project team, property surveyors,
solicitor and design consultants. It, also, includes repair and upgrading hundreds of
crossings across the network, refurbishment of a no. of automated crossings,
development and design work for future crossings.

Also, expenditure has been incurred in developing schemes that never went ahead and a
lot of time has been spent researching and meeting landowners for future closures.

Cost of Land Purchases
The main costs in buying land are

e Direct Cost of land, including the crossings right

e Time spent by Property surveyor in getting land folios, negotiating the closure, over
many meetings with the landowner and dealing with all the paperwork

e Solicitors time in drafting closure documents, checking title to the land being
purchased and dealing with all the legal documentation

e Payment of solicitors and agents fees for the vendor

e Payment to the Revenue of stamp duty on the cost of the transaction

Since 2003, all land purchased funded by the exchequer have been free of stamp duty
and we are seeking return of stamp duty paid before this date.

A total of 473 crossings have been closed to date. No legal costs are associated with
crossings closed where the ownership of the land on either side has been split. This
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involved 91 crossings. Of the 382 other crossings, many involved more than one
landowner — so say 600 separate legal transactions have been completed.

The average cost per legal transaction is as follows:

Total solicitors Costs €1.54m including vendor’s fees
Individual cost = €1.54m/600 = €2,567

Total Property surveyors Costs €700k
Individual cost = €700/600 = €1,167

Thus on average each individual legal agreement has cost €3,734 in direct costs.

A total of 130 crossings have been closed by land purchase at a total direct cost of
€12.208m. The average cost per land deal is €94,000.

A total of 1,060 acres has been purchased. The average area of land bought per land
deal is 8.2 acres. The average cost per acre of land bought is €11,517. It should be noted
that the land being purchased includes the right of way over the crossing.

The average direct cost of each land deal is thus €94,000 for the land and €3,734
transaction cost = €97,734

Cost of other Solutions

1. Split ownership — An allowance of €3,000 per closure is made, to cover the cost of
removing the gates and erecting a new fence or barrier and removing the crossing
hardware.

2. Rights of Way — The right of way has been purchased at 140 crossings at a total
cost of €2,238m giving an average cost of €16,000 per crossing.

3. Alternative Access — 34 separate access routes have been bought or constructed to
close 46 crossings at a cost of €4,56m. The average cost per crossing is €99,000 or
€134,000 per access road. The cost of different access routes has ranged from €10k
to €670K depending on the length of the route. Some of the access routes have
literally involved taking down a fence, piping a drain and erecting a gate between
the 2 fields.

4. Under bridges — A total of 20 under bridges have been constructed to close 33
crossings at a cost of €9.69m. The average cost per under bridge varies from €125k
to €1.5m. The size varies from 2.4m by 2.4m to 7.5m by 4.8m for a public road.

5. Over bridges — A total of 20 over bridges have been constructed to close 37
crossings at a total cost of €22.473m. The average cost per bridge is
€1.124m. The cost of the bridges range from €0.234m for a cattle bridge to
€2.5m. Most bridges have a deck width of 5m to cater for agricultural
traffic.
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