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Den faelleseuropaeiske Forord
jernbane

Regeringen vil foretage omfattende investeringer i jern-
banen i det kommende arti. Jernbanen skal vokse, fordi
den giver en hurtig og sikker transport og bidrager til et
bedre klima. Udfordringen bliver at fa mest mulig jern-
bane for de afsatte midler - samtidig med at den hgje
sikkerhed bevares og gerne udbygges.

Denne vaekst kommer samtidig med, at jernbanen for-
andrer sig. Den er ikke lzengere blot en transportform,
men er pa vej til at blive en erhvervssektor, ligesom det
er sket med busser, fly og feerger. Opgaven er derfor i
stigende grad at skabe gode rammer, som virksomhe-
derne sa har ansvar for at udfylde.

En effektiv jernbane kraever international regulering for
at opna billigere hyldevarer og mere konkurrence. Der-
for har landene besluttet at lade EU vaere hovedkraft pa
en ny faelles reqgulering: En europeeisk regelreform af
jernbanen. Danmarks indsats i reformarbejdet i de kom-
mende ar skal styrkes. Malet er at saette aftryk i de inter-
nationale forhandlinger og fremme danske synspunkter
mest muligt. Bagefter skal beslutningerne gennemfares
effektivt og smidigt.

Denne rapport laegger en strategi for, hvordan Danmark
kan handtere denne regelreform - samtidig med at jern-
banens hgje sikkerhed bevares. Det er min forventning,
at rapporten giver et godt grundlag for en konstruktiv
dialog mellem myndigheder og branchen, sa vi i Dan-
mark kan fa en endnu bedre, mere effektiv og samtidig
sikker jernbane.

God lzeselyst!

Lars Barfoed
Transportminister
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Den feelleseuropeeiske Resumé

jernbane

Jernbanen er en sikker, klimavenlig og meget effektiv
transportform mod traengsel. Jernbanen er ca. 6 gange
sa sikker som vejtransporten, og dette hgje sikkerheds-
niveau skal bevares og lgbende forbedres, hvor det er
praktisk og ekonomisk muligt.

Borgerne i Europa kerer dog nu 10 gange sa mange
km i bil som pa togskinner, og jernbanen har gradvist
tabt markedsandele. Modsat for bare 10 ar siden flyver
europaeerne nu flere km i fly, end de karer i tog. Og for
jernbanegods er det gdet mere ned ad bakke. Den dan-
ske jernbane har klaret det lidt bedre takket vaere Sto-
rebaeltstunnel, ny Metro osv., men det generelle billede
er en sektor, der ikke udvikler sig i takt med de ggede
behov for transport - ikke mindst klimavenlig transport.

Det geelder derfor om bade at bevare og gerne gge sik-
kerhedsniveauet og samtidig @ge jernbanens effektivi-
tet. Det gores ved at laegge den sterste indsats der, hvor
der opnas mest sikkerhed for pengene. Det vil veere
til gavn for passagerne, at jernbanen er bade sikker og
effektiv. 0g hermed bliver jernbanen i stand til af egen
kraft at skabe bedre tilbud til nye og gamle kunder.

Det feelles marked i EU er en vej til at sikre en mere
effektiv jernbane, under forudsaetning af at sikkerheds-
niveauet som minimum bevares. Derfor er de europaei-
ske lande gdaet sammen om at skabe rammerne for,
at jernbanen pa EU-plan kan udvikle sig til at blive en
egentlig erhvervssektor med tilhgrende konkurrence,
innovation og hgjere effektivitet.

Som grundlag skal der skabes en helt ny requleringsram-
me - en “feelleseuropaeisk jernbane”. Virksomhederne
skal have udsigt til gennemprevede og billigere hylde-
varer pa det europaeiske marked for tog og udstyr. Ens-
artede signalsystemer skal gere det nemmere at passe-
re landegraenserne. Og der kommer starre konkurrence
pa pris, ruter og service, nar flere sikkerhedsgodkendte
virksomheder byder sig til pa tveers af landene. Det sker
allerede sa smat i dag, iseer inden for godstransporten.

Danmark har allerede taget vigtige skridt i retning af at
gore jernbanen til en mere “normal” erhvervssektor. |
midt-90°erne blev infrastrukturen skilt ud til Banestyrel-
sen/Banedanmark og godstransporten solgt fra til Rai-
lion. DSB blev derved en ren operatgrvirksomhed. 1 2001
vandt Arriva det forste abne udbud for Midt- og Vest-
jylland. Siden er @resundstrafikken udbudt og vundet
af DSB/First. Endelig er der skabt en selvsteendig myn-
dighed for jernbaner - Trafikstyrelsen - med ansvar for
trafikudbud, anlaegsprojektering, reqgulering, tilsyn med
sikkerhed mv. Se figur over branchens organisering i Ind-
ledning side 11.

Saledes er Danmark godt forberedt til det naeste store
skridt i omstillingen: Den faelles regelreform for jernba-
nens anlaeg og drift. Den er nu i fuld gang. Der kommer
en lind strom af konkrete nye regler for signaler, loko-
motiver og spor, der alle har til hensigt at fjerne tekniske
hindringer og nationale szerregler, som har praeget jern-
banen gennem tiderne.

Det bliver en stor udfordring, som koster kraefter for
bade virksomheder og myndigheder at gennemfare
regelreformen i praksis. Regeringen har allerede taget
initiativ til at styrke Trafikstyrelsens myndighedsarbejde
fra 2008. Det gaelder de konkrete sikkerhedsgodkendel-
ser og tilsyn samt ikke mindst arbejdet med den faelles-
europaiske jernbane, hvor Danmark skal vaere en mere
synlig spiller og serge for en smidig gennemfgrelse i taet
samspil med branchen.

Denne rapport fremlaegger den danske strategi for gennem-
forelsen af den nye reguleringsramme. Strategiens ind-
hold skal udmegntes i de kommende 3-5 ar. For nogle ele-
menter vil gennemfarelsen straekke sig over laengere tid.

Der geelder to hovedprincipper for Danmarks gennemfg-
relse af den faelleseuropaeiske jernbane:

- Den omfattende regelreform gennemfgres, samtidig
med at den hgje sikkerhed som minimum skal beva-
res. Det vil Danmark gere mdlorienteret: Danmark
skal have et sikkerhedsmal, som afspejler den fakti-
ske sikkerhed pa jernbanen far regelreformen. Pa den
made kan man fremover holde gje med, at regelre-
formen ikke betyder tab af sikkerhed i Danmark.

- Reformen skal gennemfgres med mindst mulige om-
kostninger - og gerne med gevinst - for virksomhe-
der og myndigheder. Sikkerhedsniveauet skal som
minimum bevares, samtidig med at jernbanens
effektivitet skal styrkes. Derfor skal gennemfgrelsen
vaere helhedsorienteret: Danmark skal hgste gevin-
sterne ved reformen i dens helhed og ikke bevare
fordyrende saerregler.

Sikkerhedsniveauet skal som minimum bevares (se
kapitel 1). Sikkerhedsniveauet kan opgeres pa flere
mader. Det er hidtil ofte blevet anskuet fra inputsiden:
Som indholdet i regler og kompetencer. Denne anskuel-
se har haft den fordel, at man meget konkret kan holde
gje med, om man strammer eller lemper sikkerheden
(dvs. reglerne) pa hvert omrade inden for jernbanen.
Ulempen er, at formelle regler og kompetencer i virke-
lighedens verden ikke er lig med sikkerhed, om end de
yder et vigtigt bidrag. Endvidere er det ikke muligt at
sammenligne sikkerhedsniveau med andre lande.
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Denne rapport forsgger - i trad med EU’s arbejde med
sikkerhedsmal - at anskue det danske sikkerhedsniveau
ud fra et outputmal: Hvor mange alvorlige ulykker sker
der rent faktisk pa jernbanen? Malet for den fremtidige
sikkerhed pa den danske jernbane er, at den som mini-
mum skal veere, som den har vaeret ved vedtagelsen af
den seneste danske og EU-lovgivning pa omradet, dvs.
i 2004. Nar dette omsaettes til tal, bliver sikkerhedsma-
let: Omfanget af alvorlige ulykker i Danmark skal ligge
under 0,3 alvorlige ulykker pr. mio. kerte tog-km. Dette
er et ret hgjt sikkerhedsniveau. Det er pa linje med
beslaegtede lande og ca. 6 gange sa hgjt som vejtrans-
port, hvor der er 1,8 alvorlige ulykker pr. mio. karte km.

Dette sikkerhedsmal kan anvendes til at overvage det
overordnede sikkerhedsniveau og udviklingen over tid
-o0gsa i forhold til andre lande. Malet giver dog ikke det
fulde billede af den reelle sikkerhed. Der skal ogsa hol-
des et vagent gje med det, der naesten blev til ulykker
("naerved-handelser”). Det danske sikkerhedsmal er
saledes et forste generations mal, som skal revurde-
res og udbygges i takt med, at EU-landene i faellesskab
udvikler metoder og maltal.

Sikkerhed indebeerer typisk udgifter. Sikkerhed kan der-
for ikke anskues isoleret fra gkonomi. Som princip bar

det geelde, nar der investeres i jernbanen, at der skal
opnas mest mulig jernbane for pengene, samtidig med
at den hgje sikkerhed som minimum opretholdes. Nar
regelgrundlaget andres, ber det tilsvarende gezelde, at
der opnas mest mulig sikkerhed for pengene.

For at opna disse mal skal der bringes nye metoder i
brug, iseer risikovurderinger. De ber fa en mere frem-
treedende plads i arbejdet med sikkerhed - ved siden af
projekternes gkonomiske kalkuler. EU har i slutningen af
2008 besluttet faelles metoder til risikovurdering. Trafik-
styrelsen nedseetter en arbejdsgruppe med branchen,
som skal sikre udbredelse oq tilpasning af disse vaerktg-
jer til danske forhold.

Selv om jernbanen er meget sikker, er der stadigvaek
sikkerhedsmaessige udfordringer (se kapitel 2). Dan-
mark har vaeret forskanet for stgrre uheld i de seneste
ar. Men “naerved-haendelser” med fx solkurver og skin-
nefejl viser, at der fortsat skal arbejdes for at fastholde
sikkerheden.

8 ud af 10 alvorlige ulykker sker ved personpakersler, og
1 ud af 10 ulykker sker i overkgrsler. Herudover kommer
selvmord. Det vidner om meget hgj sikkerhed for passa-
gerer og medarbejdere inde i togene. Omvendt ma der
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saettes ind for at reducere pakersler og overkersler. Tra-
fikstyrelsen vil tage initiativ til at drafte mulige indsatser
med branchen. Indsatsen pa overkgrsler styrkes ved at
samle myndighedsansvaret for bade vej- og banesiden
hos én myndighed (Trafikstyrelsen) og malrette indsat-
sen mod de omrader, hvor der opnas storst sikkerheds-
maessig effekt.

Der er tre helt centrale forhold for jernbanesikkerheden,
som skal justeres i lyset af den faelleseuropaeiske jern-
bane:

- Klare og dekkende tekniske regler

- Hoje kompetencer hos virksomhedernes
medarbejdere

- Effektiv sikkerhedsledelse i virksomhederne.

Klare og daekkende tekniske regler bidrager til sikker-
heden (se kapitel 3). | dag bestar de danske tekniske
regler primeaert af virksomhedsinterne regler, som er
godkendt af Trafikstyrelsen. Nu kommer de nye tek-
niske EU-regler i en lind strem. De vil altovervejende
udgere fremtidens reguleringsramme, ogsa i Danmark.
Trafikstyrelsen etablerer et Branchepanel og tilhgrende
dialoggrupper pa de forskellige tekniske omrader for at
drofte den praktiske gennemfgrelse af den nye ramme
med branchen.

Danmark saetter som mal at have sa fa undtagelser og
seerregler i forhold til EU-reglerne som muligt. Det giver
den mest dbne jernbane og dermed det stgrste udbytte
af regelreformen. | sin helhed forventes det, at det nye
feelleseuropaeiske regelsaet understgtter et sikkerheds-
niveau, der er mindst lige sa hgjt som det nuvaerende.

Nogle nye regler vil selvsagt veere lidt forskellige fra hid-
tidige regler i Danmark. Nogle nye regler kan vaere lidt
dyrere og stramme sikkerhedskravene. Andre kan vaere
lidt billigere og lempe sikkerhedskravene. De sikker-
hedsmaessige og gkonomiske konsekvenser af de nye
regler ber derfor vurderes som en samlet “pakke”, i det
omfang det er praktisk muligt. Trafikstyrelsen vil sam-
men med Branchepanelet foretage sadanne helheds-
vurderinger. Hvis det mod forventning vurderes, at der
er risiko for at reducere det samlede sikkerhedsniveau,
ma kompenserende tiltag overvejes.

Virksomhederne ma tilpasse interne regler til den nye
reguleringsramme. Ingen virksomheder kan ga under
EU-reglernes minimumsniveau. Hvis statsejede virksom-
heder gnsker at bevare regler med et hgjere niveau end
EU-reglerne, ma de gore rede for de gkonomiske konse-
kvenser ved dette. Private virksomheder ma naturligvis
gerne have strammere interne regler, sa lazenge de ikke
pavirker andre negativt.

Der er mange tekniske regler vedrgrende den danske
jernbane. Det er visionen, at de tekniske myndigheds-
regler - primaert fra EU - pa sigt kan sta alene, sa der
kun er behov for at sikkerhedsgodkende ganske fa virk-
somhedsregler. Virksomhederne kan dog fortsat have
interne instrukser og procedurer. Virksomhederne vil
sdledes skulle folge myndighedsreglerne i konkrete pro-
jekter, ofte suppleret med en konkret risikovurdering.
Der vil dog antageligt ga mindst 5 ar, for sikkerhedsle-
delse og risikovurderinger er sa indarbejdet i branchen,
at en sadan overordnet rammestyring af branchen er
realistisk.

Helhedssynet skal ogsa geelde ved godkendelse af kon-
krete jernbaneprojekter og andringer i virksomheds-
regler, der endnu ikke er bergrt af EU-reglerne. Sikker-
heden skal - samlet set - som minimum bevares. Det vil
give mest mulig jernbane og sikkerhed for pengene. Det
kraever, at virksomhederne gennem fx risikovurderin-
ger dokumenterer, at man i sin helhed kan identificere
og imadega alle vaesentlige risici. Sddanne “samlet set”
betragtninger kan typisk foretages for projekter, hvor
der kan siges at veere et nogenlunde samlet passager-
og befolkningsgrundlag. Det vil typisk vaere en distance
pa max omkring 100 km. Sikkerheden ma ikke samlet
set seenkes i en landsdel, mod at den haeves i en anden.
Det kraever udvikling af nye metoder for at handtere
sadan et helhedssyn pa sikkerhed i konkrete projekter.

Virksomhedernes adgang til medarbejdere med hgje
kompetencer er den anden centrale faktor for sikker-
heden (se kapitel 4). | disse ar harmoniseres kompe-
tencekravene i Europa, sa isaer lokomotivferere lettere
kan operere pa tveers af landegraenserne. Den teknolo-
giske udvikling stiller ogsa hele tiden nye krav til kom-
petencerne. Danske myndighedsregler ma folge med.
Et andet vaesentligt problem er risikoen for mangel pa
kompetent personale. Der ma derfor lgbende tages
bestik af rekrutteringsgrundlag og -krav. Endvidere bar
det underseges, hvordan og pa hvilket sigte man kan
anvende flere sprog pa jernbanen ligesom i fx Schweiz.
Konkret er der i 2008 igangsat en ny ingenigruddan-
nelse pa DTU. Endvidere ser et lokomotivfgrerudvalg pa,
hvordan udfordringerne med rekruttering og sprog kan
loses. Udvalget afrapporterer i maj 2009.

Den tredje faktor bag hgj sikkerhed er effektiv sik-
kerhedsledelse i virksomhederne (se kapitel 5). Den
konkrete sikkerhed pa jernbanen er virksomhedernes
ansvar. Sikkerhedsledelse i virksomhederne er forment-
lig det EU-krav, der vil have stgrst betydning for sikker-
heden i de kommende ar. | takt med at sikkerhedsledel-
sen forbedres, mindskes behovet for detaljeret regel-
styring.
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Alle jernbanevirksomheder i Europa skal have et god-
kendt sikkerhedsledelsessystem senest i 2010. Mange
virksomheder arbejder med det, men hos nogle er der
et stykke vej endnu. Myndighederne vil som udgangs-
punkt vise virksomhederne tillid og tilskynde dem til at
have effektiv sikkerhedsledelse, herunder intern kvali-
tetssikring af projekter. Trafikstyrelsen vil gennemfare
feerre tilsyn, nar virksomhederne selv dokumenterer
“styr pa tingene”. Til gengeeld saettes flere tilsyn ind pa
“de svage led”. Tilsynsindsatsen offentliggeres via en
arlig tilsynsplan. Trafikstyrelsen vil i dialog med bran-
chen afsgge andre incitamenter, hvor virksomhederne
selv kan forvalte mere ansvar, nar de viser “styr pa tin-
gene”. Starre selvforvaltning skal i alle tilfeelde ske ud
fra gennemsigtige kriterier.

Der er en yderligere udfordring ved de nye EU-regler:
Udbredelsen til flere jernbaner (se kapitel 6). De tek-

niske EU-regler skal i dag gennemfgres pa TEN-straek-
ningerne, som er en stor del af det statslige banenet.
Kommissionen forventes i 2009 at komme med forslag
til yderligere udbredelse af gyldighedsomradet. Dan-
mark har valgt at undtage Metro og S-tog helt, da de er
separate baner, som ikke direkte er knyttet til det starre
net. Det resterende statslige banenet og privatbanerne
er heller ikke umiddelbart omfattet. Men mange af disse
ikke-omfattede baner kan maske drage nytte af de nye
regler. Dels kan man fa behov for at kgre pa TEN-straek-
ninger, hvilket kraever, at man opfylder kravene her. Og
dels skal der alternativt vedligeholdes et separat regel-
seet for de baner, der ikke er daekket af EU-regler. Trafik-
styrelsen vil derfor igangsaette en dialog med Banedan-
mark, privatbaner, DSB S-tog m.fl. om, hvor det er hen-
sigtsmaessigt at indfere de faelleseuropaeiske regler - og
med hvilken hastighed det kan ske.

Boks 1 sammenfatter rapportens vigtigste nye initiativer.

Boks 1: Initiativer ved gennemfarelsen af den feelleseuropaiske jernbane.

1. Det hgje danske sikkerhedsniveau skal bevares
og lgbende forbedres, hvor det er praktisk og gko-
nomisk muligt. Sikkerhedsniveauet males fremover
primaert som output: Det danske sikkerhedsmal bli-
ver niveauet for 2004: Max. 0,3 alvorlige person-
ulykker pr. mio. tog-km. Der holdes ogsa gje med
“naerved-haendelser”.

2. Ved investeringer geelder princippet om at fa
mest mulig jernbane for pengene, samtidig med at
sikkerheden opretholdes. En arbejdsgruppe om risi-
kovurdering skal bidrage med at udvikle metoder
hertil.

3. Sikkerhedsindsatsen for passagerer og medar-
bejdere fortsaettes. En gget indsats over for pakers-
ler dreftes med branchen. Ved overkgrsler sam-
les ansvaret for bade bane og vej fremover hos én
myndighed.

4. Trafikstyrelsen nedsaetter et nyt Branchepanel
samt dialoggrupper pa hvert stgrre regelomrade.
Grupperne skal fremme EU-reglernes gennemfgarel-
se i Danmark pa en fornuftig made.

5. De nye EU-regler gennemfgres med sa fa und-
tagelser og seerregler som muligt. Nye EU-regler
vurderes som en helhed bade mht. sikkerhed og
gkonomi.

6. Virksomheder skal tilpasse interne tekniske reg-
ler til EU-reglerne. @nsker om hgjere niveau skal
godkendes og begrundes gkonomisk for statsejede
virksomheder.

7. Baneprojekter og virksomhedsregler skal “sam-
let set” opretholde sikkerheden, fx nar hastighe-
den saettes op. For projekter foretages vurderingen
typisk for et afgreenset opland og ikke pa tveers af
landsdele.

8. Visionen er at skabe en reguleringsramme med
@get rum for fleksibilitet. Sigtet er min. om 5 ar.
Myndighedsreglerne skal gerne sta alene, sa virk-
somheder kun har interne instrukser som ikke skal
godkendes. @get brug af risikovurderinger.

9. Et lokomotivfererudvalg ser pa rekrutterings-
forhold og muligheder for flere sprog pa jernbanen
frem til maj 2009.

10. Steerkere incitament til effektiv sikkerhedsledel-
se og intern kvalitetssikring. Faerre tilsyn nar der er
styr pa tingene, flere nar det halter. Yderligere tiltag
til selv at forvalte ansvar draftes med branchen.

11. Nogle tekniske EU-regler kan med fordel udbre-
des til hele det statslige banenet, privatbaner, S-tog
mfl. Trafikstyrelsen etablerer en dialog med akterer-
ne om udbredelsen.
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Igennem artier har jernbanesektoren i hele Europa tabt
markedsandele til andre transportformer, iszer vejtrafik-
ken. Landene har derfor gennem EU taget en raekke ini-
tiativer til samtidigt at forbedre jernbanens effektivitet.

Der skal skabes en “feelleseuropaeisk jernbane”. Derfor
kommer der netop i disse ar en strem af nye EU-regler.
Det er bade regler, som skal fremme karsel pa tveers af
landegraenserne - interoperabilitet, som det kaldes pa
jernbanesprog. 0g det er regler, som skal sikre, at den
nye faelleseuropaeiske jernbane har et hgjt sikkerheds-
niveau.

Formalet med de nye regler er at harmonisere lande-
nes jernbaner. Derved kommer jernbanetransporten til
at glide lettere over de europaeiske landegraenser, der
kan indkgbes gennempravet og billigere materiel som
europaeiske hyldevarer - til glaede for borgere og virk-
somheder’. Det vil pa sigt forbedre bade jernbanens sik-
kerhed og effektivitet.

Der er i udgangspunktet en raeekke udfordringer forbun-
det med at fremme interoperabilitet, hvad angar sikker-
heden pa jernbanen. Derfor har EU-landene vedtaget
regler, som skal sikre, at sikkerhedsniveauet i jernbane-
driften som minimum bevares, nar landenes jernbane-
systemer dbnes op.

Der er saledes i udgangspunktet et spaendingsfelt mel-
lem gnsket om gget interoperabilitet og hgj sikkerhed,
hvori jernbanen i Danmark kommer til at agere frem-
over: Mange beslutninger om jernbanen vil skulle treef-
fes med gje for bade hgj sikkerhed og effektivitet.

Denne rapport laegger en strategi for, hvordan Danmark
vil handtere forandringerne i de kommende 3-5 ar og
videre frem. Rapporten giver samtidig et bud p3a, hvor-
dan nogle af de konkrete beslutninger ber se ud.

Klarhed om de ngdvendige beslutninger giver samtidig
Danmark mulighed for at indtage en mere aktiv rolle
ved bordet i EU-sammenhzang. Stremmen af EU-regler
er kun lige begyndt. Den vil fortsaette laenge endnu i
form af flere fzelles regler, revisioner osv.

N

Det er Trafikstyrelsen, som har hovedansvaret for at
gennemfere de nye regler og beslutninger. Det kan dog
ikke geres uden et teet samarbejde med branchen, se
figur 1 neden for. De kommende ar vil kraeve en stor
indsats for bade virksomheder og myndigheder. Det
geelder om at fa en smidig implementering af de fael-
leseuropaeiske regler, sa den danske jernbane bade dra-
ger nytte af fordelene ved interoperabilitet og forsat er
meget sikker at kare pa.

Figur 1. Jernbanens centrale akterer
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Metro etc. Metro etc.

Infrastrukturforvaltere

Jernbanevirksomheder

l Ansvar for sikkerheden l

Borgere og passagerer

Note: Figuren illustrerer hovedaktarerne i jernbanesektoren
i dag. Jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere er
hver iseer ansvarlige for sikkerhed, drift, gener osv. i forhold
til passagerer og borgere. Trafikstyrelsen gennemfaorer
godkendelser og ferer tilsyn med, at disse akterer varetager
deres ansvar forsvarligt. Trafikstyrelsen varetager 0gsa
trafikudbud, Transportministeriet varetager ejerskabet for
Banedanmark og DSB.

" | rapporten bruges ordene “"virksomheder”, “branchen” og “sektoren” som feellesbetegnelse
for jernbanevirksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere, med mindre andet er angivet.
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Sikkerheden er meget hgj pa den danske jernbane. Den er pa

inje med

nabolandenes jernbane og meget hgjere end i vejtransporten. Der skal nu

saettes ma

tal pd sikkerhedsniveauet i hele EU og i hvert af landene som

led i at opbygge en feelles jernbane. Mdlet er, at sikkerheden pa jernbanen
i Danmark som minimum skal opretholdes pd 2004-niveau og lgbende

forbedres, hvor det er muligt.

Danmark forsgger nu at seette et konkret tal pd dette mal. Det skal frem-
over moniteres, om sikkerheden opretholdes, og om maltallet giver et

retvisende billede af sikkerheden.

Jernbanen star over for store investeringer. | den fremtidige indsats skal
der laegges veegt pd at f& mest mulig jernbane for pengene, samtidig med
at sikkerheden opretholdes. Det er vanskeligt at gare konkret. Der skal i de
kommende ar udvikles flere metoder til at prioritere sikkerhedsindsatsen.
Risikovurderinger bliver et af redskaberne. En arbejdsgruppe med deltagel-
se fra branchen skal vurdere, hvordan man kan anvende disse redskaber.

Jernbanen har en meget hgj sikkerhed

Sikkerheden er en af jernbanens absolutte styrker i
sammenligningen med andre transportformer. Set i for-
hold til transportarbejdet er omfanget af alvorlige per-
sonulykker pa jernbanen ca. en sjettedel af niveauet for
vejsektoren, jf. figur 1.1

Hvis man kun ser pa passagerer, er sikkerheden endnu
hgjere ved jernbanen. Det er under en tiendedel af ulyk-
kerne pa jernbanen, der har passagerer involveret, se
kapitel 2. I perioden 2004-2006 har der ikke veeret deds-
fald blandt jernbanepassagerer overhovedet.

Den danske politik for jernbanesikkerhed har fokus pa
at fastholde et hgjt sikkerhedsniveau. EU har samme
politik?. Vaegten er samstemmende pa at bevare
sikkerhedsniveauet og gradvist udbygge det, i det
omfang teknologiudviklingen og sektorens effektivitet
gor det praktisk muligt.

Sikkerheden er forbedret
i de seneste 10 ar

For det samlede jernbanenet er der ret fa alvorlige person-
ulykker hvert ar. Antallet varierer mellem 9 og 26, hvoraf
langt de fleste til gengaeld er dedsulykker, jf. figur 1.2

Figur 1.1. Personulykker pa vej og jernbane i forhold til
transportarbejde, arligt gennemsnit 1997-2006.

Alvorlige personskader pr. mia. person-km.
20

18
16
14

12

10

) -
0
Vejtrafik Jernbanetrafik

Note: "Personulykker” er en sammenvejning af antallet af
persondraebte (vaegtes 1/1) og tilskadekomne (vaegtes 1/10)
og ses i forhold til personkilometer. En personkilometer er en
passager, der er transporteres en kilometer. “Tilskadekomne”
er personer fra vejtrafik, der kommer pa skadestue/hospital.
Sdledes er begrebet ikke helt det samme som “alvorligt
tilskadekomne” for jernbanen. Personulykker for vejtrafik
vurderes derfor at ligge en anelse for hgjt. Selvmord er ikke
inkluderet i tabellen. Data for 2007 er endnu ikke opgjort.
Kilde: Danmarks Statistik.
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Figur 1.2. udviklingen i alvorlige personulykker 1997-2007,
absolutte tal.

Antal alvorlige personulykker

30
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15
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Note: "Alvorlige personulykker” er en sammenvejning af
antallet af persondreebte (vaegtes 1/1) og alvorligt tilskade-
komne (veegtes 1/10). Statistikken omfatter alle person-
grupper excl. selvmord. Enkelte ulykker kan give anledning
til sterre udsving i grafen fordi der er tale om smd data-
meaengder. Kilde: Trafikstyrelsen og Danmarks Statistik

Hovedparten af de draebte pa jernbanen er pakarsel af
personer, se kapitel 2. Ud over de registrerede “jernba-
nesikkerheds-ulykker” forekommer der arligt en raekke
selvmord®. Antallet af selvmord varierer arligt, fx er
antallet steget fra 13 i 2005 til 31i 2007, dvs. nogenlun-
de i takt med, at antallet af alvorlige ulykker er faldet.
Om et dedsfald er et selvmord eller en ufrivillig ulykke,
er ikke altid enkelt at svare pa. Ulykker ber derfor ses
som flerarige gennemsnit for at give et reelt billede af
sikkerheden.

Oomfanget af alvorlige ulykker ber ses i forhold til det
transportarbejde, der udferes. Set pa denne made har
udviklingen i alvorlige ulykker vist en jeevnt faldende
tendens i det seneste tiar forst og fremmest pa grund af
et stigende transportarbejde, jf. figur 1.3.

2 Se lov om jernbane (1996) og EU’s sikkerhedsdirektiv (2004).

Figur 1.3. Udviklingen i alvorlige personulykker pr. mio.
korte km, 5-arige gennemsnit 2001-2007.

Udviklingen i alvorlige personulykker pr. mio. kerte km,
5-arige gennemsnit 2001-2007
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0,3 \/\
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Note: Antallet af "Alvorlige personulykker” beregnes som et
glidende gennemsnit over 5 dr, hvor punktet viser det seneste
drstal i 5-drsraekken. Statistikken omfatter alle persongrupper
excl. selvmord. Bemaerk at data er skaleret i forhold til
tog-km og er ikke sammenlignelig med tabel 1.1. og 1.2.
Kilde: Trafikstyrelsen og Danmarks Statistik.

Den seneste konkrete indsatsplan for jernbanesikker-
hed® havde som mal at hgjne sikkerheden for passage-
rer med 30-50 pct. og for personer uden for toget med
10-20 pct. i perioden 1999-2005. Figur 1.3 indikerer, at
de mal er naet. Niveauet for alvorlige ulykker er redu-
ceret med ca. 40 pct. fra 1999 til 2005. Sikkerheden er
0gsa blevet forbedret siden 2004, hvor jernbaneloven
og sikkerhedsdirektivet blev vedtaget.

Starre ulykker kan opsta
- trods hgj sikkerhed

Selv om jernbanen er en meget sikker transportform
- og sikkerheden ydermere lgbende er blevet forbed-
ret - sa kan der stadig ske starre ulykker. Ulykker med
flere draebte sker ca. hvert femte ar. Ganske fa ulykker
i nyere tid i Danmark har haft et sterre omfang end 3
draebte, jf. boks 1.1. Men erfaringer fra udlandet har vist,
at der kan opsta ulykker med mange draebte ved kolli-
sion eller afsporing.

3 Pd engelsk: FWSI (Fatalities and Weighed Serious Injuries). Sikkerhedsniveauet omfatter alle udsatte persongrupper, dog
ikke selvmord. Dette mdltal opgeres i forhold til kerte km. Ndr man vurderer passagersikkerhed, anvendes passager km som
feellesnaevner. Opgarelsesmetoden forventes at blive standard for hele EU.

“ For yderligere analyser af ulykkesdata, metodeovervejelser mv., se notat “Sikkerheden pG den danske jernbane - malt med
indikatorer pd forskellige baneklasser”, Trafikstyrelsen, maj 2008. Findes pd www.trafikstyrelsen.dk.

> "Opleeg om jernbanesikkerhed”, Banestyrelsen, 2000. Publikationen blev udarbejdet pd baggrund af den seneste starre ulykke
i Danmark (Kolkaer). Mdlet geelder kun det landsdaekkende banenet og ikke fx privatbaner og metroen.
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Boks 1.1: Sterre jernbaneulykker i de seneste 50 ar i Danmark

- | Marslev gst for Odense (1967) blev et lyn-
tog pakert bagfra af et andet lyntog. Det
resulterede i 11 draebte og 11 alvorligt til-
skadekomne.

- Ved en afsporing i Sorg (1988) vaeltede et
intercitytog pa grund af for hgj hastighed.
8 blev draebt og 72 saret.

- Ved en kollision i Kelkaer (2000) stedte to
regionaltog sammen pa grund af mangelfuld
signalobservation. 3 blev draebt og 39 saret.

Note: Alle ulykker med mere end 3 draebte er angivet.
Kilde: Trafikstyrelsen.

Store ulykker ber i princippet ikke kunne ske. Derfor
handler en vaesentlig del af sikkerhedsindsatsen om at
forebygge sadanne ulykker, se kapitel 2.

Dansk jernbanesikkerhed er i det
gode internationale selskab

I sammenligning med andre lande ligger jernbanesik-
kerheden i Danmark ogsa fornuftigt. EU-landene har en
meget stor spredning i sikkerheden. | den sammenhang
ligger Danmark blandt “det gode selskab” af lande, hvor
der er godt styr pa sikkerheden. Det gode selskab er her
de skandinaviske og vesteuropaeiske lande, jf. figur 1.4.

Figur 1.4: Jernbanesikkerhed i EU-landene: Dgdsfald pr. mio.
korte km i 2005-06.
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Note: Der sammenlignes med “antallet af draebte” som et
gennemsnit af 2005 og 2006. Der findes ikke data for flere

dar. For enkelte lande er der kun data for ét dar. Figuren ma
tolkes med forbehold, da der endnu ikke er gennemfart
harmoniserede metoder til at opgare ulykker. Derfor kan man
kun uddrage det helt generelle monster af figuren.

Kilde: ERA, 2008.
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Et sikkerhedsmal for EU
- og for Danmark

EU-landene har besluttet, at udviklingen af en fzelles-
europisk jernbane ikke ma resultere i forringet sikker-
hed i nogen lande. Derfor er der ogsa udarbejdet et Sik-
kerhedsdirektiv, som saetter en raekke ensartede krav
til sikkerhedsindsatsen. Et af kravene er at udarbejde
kvantitative sikkerhedsmal for hvert af EU-landene og
for EU som helhed®.

I 2009 er Danmark forpligtet til at leve op til forste saet
af EU’s faelles sikkerhedsmal. ud fra de foreliggende
data, jf. figur 1.4, vil Danmark naeppe fa problemer med
at overholde et fzelles sikkerhedsmal.

Danmark vil i EU arbejde for at det faelles sikkerhedsmal
kommer til at ligge omkring niveauet for “det gode sel-
skab” af lande, som Danmark ogsa tilhgrer. Derved sik-
res det, at der ikke kan konkurreres pa lav sikkerhed.

Medlemsstaterne skal ligeledes opstille kvantitative sik-
kerhedsmal. | Danmark har sikkerhedsniveauet pa jern-
banen hidtil i vid udstraekning veeret fortolket fra input-
siden. Det vil sige som omfanget af det sikkerhedsre-
gelsaet, som jernbanen er underlagt, evt. suppleret med
kompetenceniveauet for de, der skal overholde reglerne.
En sadan anskuelse har den fordel, at man Igbende og
detaljeret kan holde gje med sikkerheden pa forskellige
tekniske omrader pa jernbanen. Strammes/lempes reg-
lerne, sa strammes/lempes sikkerheden.

Pa EU-plan laegges der fremover op til at male sikkerhed
som output, dvs. den faktisk realiserede sikkerhed malt
som omfanget af alvorlige personulykker. Det har den
fordel, at man kan sammenligne landene, og at man
maler, hvad der kommer ud af samtlige bestraebelser
for at skabe sikkerhed, hvoraf regler og kompetencer
er nogle af dem. Malet udtrykker sikkerhedsniveauet i
jernbanesystemet, som det er sammensat med ny og
gammel teknik, regler og driftsprocedurer. Omvendt er
et sadant effektmal vanskeligere at anvende, nar man
skal male og planlaegge andringer i jernbanens mange
delsystemer.

o

Saledes aendres maden at male sikkerhed pa. Det stot-
ter Danmark. Til gengaeld skal der sa ses naermere p3,
hvordan man stadig losbende kan overvage sikkerheden
pa delsystemer, se afslutningen af dette kapitel.

Et dansk sikkerhedsmal ber tage udgangspunkt i det ar,
hvor Sikkerhedsdirektivet blev vedtaget (2004). Det er
i @vrigt samme ar, hvor jernbaneloven senest blev revi-
deret vedr. sikkerhedsindsatsen’.

Endelig ber et sikkerhedsmal kunne sammenlignes med
andre lande uanset storrelse af jernbanen. Derfor saet-
tes alvorlige personulykker i forhold til transportarbej-
det (korte tog-km).

Pa den baggrund fastsattes det danske
sikkerhedsmal til 0,3 alvorlige personulykker
pr. mio. kerte tog-km.

Sikkerhedsmalet udtrykker, at for hver mio. km, som
togene kgrer i Danmark, ma der maksimalt vaere 0,3
draebte (eller 3 alvorligt tilskadekomne). Sikkerhedsma-
let udtrykker det faktiske sikkerhedsniveau i 2004 (5 ars
glidende gennemsnit), jf. figur 1.3 oven for®.

Som udgangspunkt fastsaettes der kun ét sikkerhedsmal
for det samlede danske jernbanesystem. De - heldigvis
- meget lave ulykkestal gor det umuligt at underopdele
jernbanen og seette specifikke mal for forskellige typer
streekninger og delsystemer®. | kapitel 2 forseges dog at
se pa nogle ulykkesmgnstre ved at lazegge danske data
sammen over en leengere arraekke.

Dette sikkerhedsmal ma betragtes som et faorste gene-
rations mal for den danske jernbane™. | de kommende
ar vil Danmark sammen med de gvrige EU-lande videre-
udvikle mal og metoder for at male sikkerheden.

Jf. Sikkerhedsdirektivet, 2004. Artikel 7: ”... Udkast til feelles sikkerhedsmdl baseres pd en gennemgang af eksisterende mal

og sikkerhedsniveauer i medlemslandene og sikrer, at jernbanesystemets nuvaerende sikkerhedsniveau ikke saenkes i nogen
medlemsstat.” | udgangspunktet er det beregnede sikkerhedsniveau i medlemslandene lig med sikkerhedsmdlet.

~

Trafikstyrelsen, 2007

®

Om retningsliner for jernbanesikkerhed i Danmark se statusorientering 1: “Politik for sikkerhed og interoperabilitet”,

Der anvendes en feelles europaeisk metode til beregning af det nationale sikkerhedsniveau og sikkerhedsmdl. Der bar tages

forbehold for mindre justeringer af mdlet i overensstemmelse med den europaeiske udvikling. Beregningsmetoden er
beskrevet i rapport: “Sikkerhedsmdal, sikkerhedsindikatorer og sikkerhedsmetoder - statusorientering 2", Trafikstyrelsen, 2007,

se www.trafikstyrelsen.dk.

o

www.trafikstyrelsen.dk

Se notat ” Sikkerheden pd den danske jernbane — malt med indikatorer pd forskellige baneklasser”, Trafikstyrelsen, maj 2008.

0 Danmark har de senere dr anvendt et sdkaldt effektmdl til vurdering af sikkerheden pad jernbanen.
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Sikkerhedsmalet giver et overordnet billede af sikker-
heden, men det kan ikke sta alene. Det er vigtigt 0gsa
at holde gje med de haendelser, der neer havde fort til
ulykker. Ved at se pa naerved-haendelser kan man i tide
justere sikkerhedsindsatsen og forebygge starre ulykker.
Derfor skal alle disse naerved-haendelser indberettes til
myndighederne. De bliver analyseret, og den samlede
vurdering kommer i arlige sikkerhedsrapporter™.

Sikkerhedsmal og mest mulig sikker
jernbane for pengene

Sikkerhedsmalet skal i de naeste ar primaert anvendes
som overordnet “pejlemaerke” for, om sikkerheden pa
den danske jernbane opretholdes. Hvis ulykkerne over-
stiger malet, er der maske grund til en sterre revurde-
ring af sikkerhedsindsatsen. Udviklingen i ulykker kan
umiddelbart males ar for ar.

Fremover skal der ogsa arligt males ulykker pa hver per-
songruppe (passagerer, medarbejdere, pakerte personer
osv.) i hvert land. Det meget lave ulykkesniveau i Dan-
mark vil dog gere disse malinger meget felsomme™.

Det nye sikkerhedsmal antyder ogsa en ny vej, som er
mere velegnet til at prioritere i konkrete jernbanepro-
jekter. Hidtil har den danske sikkerhedsindsats vaeret
meget fokuseret pa at overholde og Igbende forbedre
de tekniske regler. Hvis det gores pa alle teknikomrader,
er der stor sandsynlighed for, at sikkerheden bevares og
styrkes. Omvendt er denne metode ikke ideel til at prio-
ritere. Nar alle tekniske delsystemer raffineres parallelt,
uanset pris og om de bidrager meget eller lidt til sikker-
heden, er det ikke sa sandsynligt, at man opnar mest
sikker jernbane for pengene.

Sikkerhedsmal og risikoanalyser er et supplement til
regelstyring. Her fastsaettes nogle mal (risikoacceptkri-
terier), og der gennemfores en analyse af projektets
risici, som derefter imgdegas med forskellige tiltag. Her
er det ikke reglerne, men de konkrete risici og den til-
knyttede gkonomi, der skal vurderes. Mal, ricisi og gko-
nomi skal seettes sammen i metoder til at optimere sik-
kerhed og gkonomiske investeringer. Disse metoder fin-
des ikke umiddelbart i dag.

I

sikkerhedsindikatorer.

[}

Der udestar et stort arbejde med at udvikle og udbrede
sikkerhedsmal og risikoanalyser.

En udviklingsopgave er at opstille nogle nationale niveau-
greenser for, hvad der er acceptabel, tolerabel og uac-
ceptabel risiko. Filosofien er, at den samlede risiko pa en
jernbane skal ligge under eller omtrent pa niveau med
sikkerhedsmalet™. Hvis risikoen ligger under den nedre
grense, er den generelt acceptabel. Risici som ligger i
det “gule felt” er tolerable, men det skal vurderes ngje,
om forbedringer er gkonomisk realistiske. Risici i det
“rade felt” er generelt uacceptable og skal nedbringes
uanset omkostninger. “Trafiklyset” i figur 1.5 illustrerer
denne tankegang.

Figur 1.5: Sikkerhedsmal:
Acceptabel, tolerabel og uacceptabel sikkerhed.

Hgj risiko
Uacceptablet omrade

sikkerhedsmal: |
0,3 ulykker pr. -
mio. tog-km.

Tolerabelt omrade

Nedre graense

-+ Generelt acceptabelt
4 omrade

Lav risiko

Note: Figuren er inspireret af arbejdet i den europaeiske
arbejdsgruppe om sikkerhedsmdl under Det Europeeiske
Jernbaneagentur, ERA.

En anden udviklingsopgave er at supplere det generel-
le sikkerhedsmal med udvalgte sikkerhedsmal pa mere
detaljeret niveau, fx for signalsystemer. Da der naeppe i
Danmark er statistisk belaeg for at etablere sadanne tal,
vil Danmark forsgge at estimere nogle passende mal
gennem udviklingsarbejdet pa feelleseuropaeisk niveau.
Dette skal dog gares sammen med en portion sund for-
nuft’. Det er afgerende, at de nye metoder ikke fgrer
til “talgymnastik”, hvor eksperter regner sikkerhed ud i
decimaler pa alle elementer trods enorme usikkerheder.

“Se seneste sikkerhedsrapport for 2007 pd www.trafikstyrelsen.dk
Kommissionen har i december 2008 vedtaget et forslag om drligt at mdle medlemsstaterne pd seks forskellige

Arsagen til at sikkerhedsmdlet ikke samtidig er den avre graense til uacceptable felt er, at sikkerhedsmdlet er et

gennemsnitstal. Det reflekterer visse forskelle imellem banetyper, delsystemer osv. samt en statisk variation fra dr til ar.
Et konkret stykke jernbane kan fx sdledes befinde sig lidt over sikkerhedsmdlet.

N

Jernbaneagentur (ERA).

Trafikstyrelsen deltager i arbejdsgrupper, der udvikler sikkerhedsmdl, -indikatorer og -metoder under det Europaeiske
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En tredje udviklingsopgave er at udbrede risikovurde-
ringsmetoder i konkrete jernbaneprojekter. Risikovurde-
ringer skal i princippet vise bade risikoniveau, og hvor
de starste konkrete risici befinder sig (risikofordeling).
Herved bliver det muligt at pege p3, hvor der ber inve-
steres mere (omrader med hgj risiko), og hvor der ber
investeres mindre (omrader med lav risiko).

Der rejser sig mange spagrgsmal om bade sikkerhedsmal
og risikovurderinger, som skal konkretiseres i de kom-
mende ar: Hvornar er man pa den sikre side (grent)?

> Risikovurderinger behandles videre i kapitel 3.

Hvordan kan man overhovedet estimere et eksakt mal
for delsystemer? Hvor detaljeret skal man beregne sine
delkomponenter? Hvornar er det bedre at bruge kvalita-
tiv vurdering end at regne pa tal, der er meget usikre?

Trafikstyrelsen vil nedsaette en arbejdsgruppe med del-
tagelse af branchen til at udrede, hvordan metoder til
risikovurdering kan udbredes i Danmark, og hvordan
man kan anvende risikomal. Arbejdsgruppen nedsaettes
i starten af 2009'5.
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i Danmark

Selvom der er fa ulykker pd jernbanen, er der fortsat udfordringer og
behov for forbedringer. Der har vaeret flere tilfelde, hvor starre ulykker

o I/

var “teet pa”. Derfor er det vigtigt at fortseette sikkerhedsindsatsen, ikke
mindst hvor togene kgrer steerkt og med mange passagerer.

| den fremadrettede indsats gaelder det om at prioritere og seette ind,
hvor man opndr mest sikkerhed for pengene. Konkret er der behov for
at seette mere ind over for de to omrader med flest ulykker: Pakarsler og

overkarsler.

Pakarsel af personer er langt det stagrste, men 0gsd svaereste ulykkes-
omrade. Mulige indsatser skal derfor drgftes grundigt med branchen.
Ulykker i overkgrsler bliver fremover mere handterbare, da myndigheds-
ansvaret fra 2009 er samlet for bade bane- og vejsiden.

Hvor er der starst risiko?

Det er vigtigt at bevare og lgbende udvikle den hgje sik-
kerhed pa den danske jernbane - og det skal geres, sa
man far mest jernbane for pengene, jf. kapitel 1. Det kan
man kun, hvis man prioriterer. Dette kapitel peger pa de
omrader, hvor der bgr seettes mere ind i det landsdaek-
kende sikkerhedsarbejde.

ud fra en almen risikobetragtning ber felgende omrader
prioriteres hgijt:

- Omrdader hvor der hyppigt forekommer dedsfald
(enkeltulykker)

- Omrader med risiko for meget omfattende ulykker
(katastrofer), selvom de er yderst sjaeldne. Det geel-

der bade risiko for mange draebte og for udslip af
farlige stoffer for miljg og omagivelser (farligt gods).

Det nationale sikkerhedsmal, jf. kapitel 1, udtrykker den
samlede risiko - den samlede “jernbanesikkerhed”.
Den hgje sikkerhed ger det vanskeligt at male detalje-
rede bevaegelser i det meget begraensede antal ulykker
ar for ar. Men hvis man laegger tallene sammen for en
arraekke, opstar der et mgnster, som kan give en pejling
af, hvad der ber prioriteres.

Ulykkerne domineres altovervejende af personpakersler
(82 pct.). Herefter kommer ulykker i jernbaneoverkarsler
med 9 pct., jf. tabel 2.1. Disse tal kan tages som udtryk for,
at der er en saerdeles effektiv sikkerhedsindsats over for
de passagerer og medarbejdere, der befinder sig i togene.

Tabel 2.1. Alvorlige personulykker fordelt pa ulykkestyper (2000-2007)

Ulykkestype Jernbaneulykker

Personpakarsler 175
Ulykker i jernbaneoverkarsler 28
Togkollision 5
Kollision med objekter 4
Andet 9
Brand 1
Togafsporing 2
1 alt: 224
Gennemsnit per ar: 28

Alvorlige Alvorlige personulykker

personulykker (i pct.)

124 79
18 12

5 3

4 3

4 3

1 1

0 0
156 100

20

Note: Jernbaneulykker er alle de sikkerhedsmeaessige begivenheder hvor der er sket skade.
Alvorlige personulykker er det vaegtede antal draebte og alvorligt tilskadekomne, men excl. selvmord.

Kilde: Trafikstyrelsen og Danmarks Statistik.
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Af det gennemsnitlige antal alvorlige personulykker pa
ca. 20 pr. ar er der dermed et antal pa ca. 16, som er
foregaet ved personpakersel. Herudover kommer selv-
mord, jf. kapitel 1, der ikke defineres som en jernbane-
ulykke.

“Personpakgrsler” omfatter primaert personer, der ulov-
ligt befinder sig pa jernbanearealer. Denne gruppe per-
soner ma derfor ogsa “tale” en sterre risiko end andre,
der ikke selv bidrager til risikoen. Ved ulykker i jernbane-
overkarsler er vejtrafikanter de mest udsatte, hvorimod
der sjeeldent sker skade pa personer i toget.

Ulykker, der involverer passagerer eller medarbejdere,
udgoer en ret lille del pa knap 10 pct. af samtlige alvor-
lige ulykker, jf. figur 2.1.

Figur 2.1. Alvorlige personulykker
fordelt pa persontyper, 2004-2007.

Personale 5%

Passagerer 2%

Brugere af
overkersler 25%

Andre uautoriserede
personer 68%

Note: Personulykker for de seneste dr viser en tendens

i fordelingen pd persontyper. Data udger 73 alvorlige
personulykker uden selvmord. Overkarselsulykker
fremstdr meget hyppigere end i tabel 2.1. Tallene er dog
ikke opgjort pd samme mdde. Endvidere er der faerre
personpdkearsler i 2004-07, i forhold til 2000-07, hvilket far
overkorselsulykkernes andel til at stige.

Kilde: Trafikstyrelsen og Danmarks Statistik.

Personer, der uautoriseret befinder sig pa jernbanens
arealer, indgar i stgrstedelen af personulykkerne. Dette
generelle ulykkesmgnster genfindes i de fleste andre
EU-lande og er sdledes ikke et szerligt dansk problem.

Personpdkgrsler i byomrader - over-
karselsulykker pa de mindre baner

Ulykkesmgnstret er ikke det samme for jernbanestraek-
ningerne over én kam. Der er betydelige forskelle pa de
forskellige typer af jernbaner (baneklasser). Igen er det
nedvendigt at samle data fra en laengere arraekke for at
fa et nogenlunde billede.

Generelt er de stagrre baner - iseer den landsdaekkende
“"hovedbane” - meget sikre for passagerer og medar-
bejdere . Her skal man dog huske, at der har veaeret en
reekke naer-ulykker med fx solkurver og skinnefejl igen-
nem de seneste ti ar, som ikke fremgar af ulykkessta-
tistikken. De starre baner skal vaere saerdeles sikre i de
tekniske systemer, da der bade kgres staerkt og med
mange mennesker.

Pakarsler af personer, som uautoriseret befinder sig ved
banen, sker typisk i taetbefolkede omrader og ved sta-
tioner. Det er derfor mest udbredt pa hovedbaner og
pa S-banen. Ulykkerne i jernbaneoverkarsler sker ikke
overraskende mest pa privatbaner og lokalbaner, hvor
langt de fleste jernbaneoverkersler findes, jf. figur 2.2.

Figur 2.2: Pakersler og alvorlige personulykker i overkarsler
fordelt pa forskellige jernbaneklasser, 2000-2006.

Personulykker pr. mio. karte km.

18
16
W Privatbane
14 M Lokalbane
Regionalbane
12 Hovedbane
O s-bane
10
8
6
4
2 -
0

Personer pa jernbaneomradet Brugere af overkarsler

Note: Data er eksklusiv selvmord.
Fordelingen pd baneklasser er endnu ikke opgjort for 2007.
Kilde: Trafikstyrelsen og Danmarks Statistik.

Prioriterede indsatsomrader
for hgjere sikkerhed

For at opna mest mulig sikkerhed for pengene ma sikker-
hedsindsatsen prioriteres.

Kapitlet startede med at omrader med relativt hyppige
dedsfald, i udgangspunktet skal prioriteres. Disse er nu
identificeret som:
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A) Pakarsler af personer (iszer i byomrader). Pakersler
af ulovligt indtreengende personer er ikke direk-
te “jernbanens skyld”, og bl.a. af denne grund har
det ikke hidtil veeret hgjt prioriteret i sikkerheds-
arbejdet. Men pakarsler har store negative effek-
ter ud over for den pakerte selv. Personalet i toget
kan fa traumatiske oplevelser med laengerevarende
pavirkning af helbred og psyke. Det er ikke nemt at
finde lgsninger, der giver sikkerhed for pengene pa
dette omrade. Der findes dog positive erfaringer fra
udlandet, som Danmark maske kan drage nytte af,
fx malrettet brug af videoovervagning og malrettet
indhegning. Trafikstyrelsen vil i 2009 tage initiativ til
at drefte indsatsmuligheder med branchen.

B) Overkersler (fortrinsvis pa privatbaner og lokale
baner). Der investeres i disse ar 30 mio. kr. arligt for
at modernisere og nedlaegge overkarsler pa privat-
banerne. Som et yderligere initiativ samler en ny lov
ansvaret for vej- og baneside i overkgrsler hos én
myndighed (Trafikstyrelsen). Det vil gere ansvars-
forhold og indsatser mere klare. Der vil blive taget

initiativ til at gennemfore en langsigtet strategi for
indsatsen i jernbaneoverkgrsler. Indsatsen vil blive
malrettet mod de omrader, hvor der opnas starst
sikkerhedsmaessig effekt.

Det andet prioriterede felt naevnt i kapitlets indledning
er omrader med risiko for meget omfattende ulykker
(katastrofer). Disse er:

- () Hoved- og regionalbanerne, inkl. tunneller/broer.

Her er det vigtigt at fastholde indsatsen for at undga
store ulykker/katastrofer som felge af afsporing,
kollision, brand, farligt gods mv. Der er historisk gen-
nemfort store tekniske tiltag, fx dedmandsknap,
automatisk togkontrolsystem osv. Der har dog vaeret
en raekke naer-ulykker, der viser, at der ikke er blevet
taget nok hand om alle forhold. For at forbedre den
forebyggende indsats er der taget initiativ til syste-
matisk ogsa at indhente erfaringer om naer-ulykker.
Der er i juni 2008 udstedt en bekendtgerelse med
krav herom. Disse data bliver analyseret med hen-
blik pa at identificere evt. nye indsatsomrader.
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Gode tekniske regler er den farste af de tre vigtige faktorer, der skaber
hoj sikkerhed. Regler beskriver typisk god praksis. Hvis reglerne er klare og
dxekkende, kan brugerne opleve dem som en stgtte i hverdagen. En stor
del af fremtidens tekniske regler kommer fra EU. Og den store regelreform
kommer nu. Danmark gnsker at undga seerregler og undtagelser, som kan
sette sten i skoen for at effektivisere og dbne jernbanen for flere aktarer.

De nye EU-regler forventes samlet set at understgtte et lige sa hgjt sikker-
hedsniveau, som eksisterer i dag. Reglerne m4, hvor det er praktisk muligt,
vurderes som en helhed. Det vil ske i samarbejde med branchen. Regler
0g normer aendres lgbende i takt med ny viden. Nar man skal opna mest

mulig sikker jernbane for pengene, kan det nogle gange veere hensigts-
meaessigt at slaekke et sted og stramme et andet sted. En sddan helheds-
betragtning kan ogsa anvendes, nar stadig flere banestraekninger skal

opgraderes til hgjere hastighed. Det kraever dog, at der altid er godt styr

pa starrelsen af risici.

Gode tekniske regler laegger
fundamentet for sikkerheden

Gode tekniske regler er et vigtigt element for sikker-
heden - ved siden af hgje kompetencer (kapitel 4) og
sikkerhedsledelse (kapitel 5).

Regler er obligatoriske krav til drift og anlaeg, som typisk
afspejler en lang erfaring for, hvad der er “god praksis”;
“det der virker”. Reglerne understgtter saledes bran-
chens sikkerhed i dagligdagen, jf. boks 3.1. Reglerne
betyder ydermere, at man ikke behgver regne forfra,

Boks 3.1: Tekniske regler for jernbanen i dag.

Tekniske regler (fra EU-sprog: “Technical specificati-
ons”) omfatter obligatoriske krav til teknik og faerd-
sel pa jernbanen. Reglerne er begrundet i sikker-
hedshensyn eller hensynet til interoperabilitet. Der
er i dag regler pa tre niveauer:

- EU-regler, iszer de tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI’er). Hertil kommer regler
fastsat direkte i forordninger og direktiver.
Endelig findes tekniske standarder (Euro-
normer), der i udgangspunktet er frivillige.

hver gang man bygger en banestraekning eller kgber
nyt togmateriel.

Pa den made er et godt teknisk regelgrundlag det funda-
ment, som den daglige sikkerhedsledelse i virksomhe-
derne og medarbejderne skal “leve” sikkerheden ud pa.

Tekniske regler er dog ikke lig med sikkerhed. Men de
bidrager vaesentligt til sikkerheden, hvis de udformes
og felges fornuftigt. Et eksempel er Banedanmarks reg-
ler om sporbeliggenhed og kontrol heraf. Disse regler er
Ilebende udviklet i takt med erfaringerne og har bidra-
get til at undga ulykker. Reglerne virker saledes tilfreds-
stillende i dag.

- Nationale danske regler om teknik og faerdsel
(i form af bekendtgerelser og Bestemmelser
for Jernbane), fx bestemmelser om faerdsel med
arbejdskeretgjer. Herudover findes en del
administrative nationale regler.

- Virksomhedernes egne tekniske regler, normer
m.v. Disse udger i dag langt hovedparten af
regelvaerket i Danmark. Hvis disse har betydning
for sikkerheden, skal de godkendes af Trafik-
styrelsen. Det gaelder fx Banedanmarks tekniske
banenormer (BN1).
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Ethvert teknisk regelgrundlag har nogle indbyggede
udfordringer:

For det forste skal indholdet i de tekniske regler hele
tiden opdateres i takt med udviklingen af ny teknologi og
nye erfaringer. Det er vigtigt konstant at vurdere nytten
af reglerne og stille spgrgsmalet: | hvilken grad pavirker
reglen jernbanesikkerhed, miljg, tilgeengelighed, sund-
hed og interoperabilitet i forhold til reglens gkonomiske
konsekvens? Nar reglerne andres, gaelder det om at fa
mest mulig sikkerhed for pengene, jf. kapitel 1.

For det andet ma det vurderes ngje, om der overhove-
det skal laves en teknisk regel, eller om der i stedet skal
stilles krav til den menneskelige adfaerd”. Nye tekniske
regler er ofte gennemfart pa baggrund af ulykker forar-
saget af menneskelige fejl. Et eksempel er indfgrelse af
automatisk togkontrol pa det landsdaekkende banenet
efter den alvorlige ulykke i Sorg i 1988.

Det er ofte vanskeligt at afgere: Skal man bekoste en
teknisk lgsning for fx at forhindre passagerer i at krydse
sporene? Eller er det tilstraekkeligt med forbud og gen-
tagne advarsler i hgjttaleren? En beslutning ma altid
understgttes af en vurdering af nytte og omkostninger,
jf. oven for. Men man ma ogsa se pa, hvad man “rime-
ligvis kan forlange”. Det er ikke et mal i sig selv at lade
teknik overtage alt ansvar for passagerer og medarbej-
deres handlinger. Det kan fore til reduceret agtpagiven-
hed - og dermed til reduceret sikkerhed.

For det tredje skal tekniske regler bade forstas, huskes
og efterleves. Ellers virker de ikke. Saledes kan “svaere”
og uklare regler, eller en Igbende tilfgjelse af nye regler
uden oprydning i gamle regler, stik mod sin hensigt redu-
cere sikkerheden. Udfordringen er dobbelt: P4 den ene
side skal virksomhederne sikre, at de rigtige medarbej-
dere kender de relevante regler - og bruger dem. Pa den
anden side er det vigtigt lebende at sikre, at myndighe-
derne ikke indferer eller opretholder regler med begrzen-
set sikkerhedsvaerdi og store administrative byrder.

Sterstedelen af de tekniske regler er i dag virksomheds-
regler. Det er derfor virksomhedernes ansvar at fore-
tage disse vurderinger om klarhed, gkonomi osv., far
reglerne sgges godkendt hos myndighederne. Omvendt

skal myndighederne skabe gennemskuelige processer
for godkendelse i form af klare vejledninger og abenhed
for dialog.

Fremtidens regler bliver
feelleseuropeeiske

Historisk har jernbanen haft meget forskellige tekniske
regler i hvert enkelt land. Det var i praksis ofte én stats-
lig jernbaneakter, der udarbejdede og brugte disse reg-
ler pa sit eget net. Det var regler, der sigtede mod at
udvikle og forfine banedriften nationalt.

Det har til gengaeld betydet, at lokomotiver ikke har
kunnet passere graenserne pga. signalsystemerne.
Mange passagervogne kunne ikke bruge perronerne,
som har forskellig bredde fra land til land. Stremmen
har haft forskellig spaending for el-lokomotiverne. Og sa
videre.

Hovedparten af fremtidens tekniske regler vil komme
fra EU. Disse regler har overordnet til formal at give jern-
banen et faelles og sikkert teknisk grundlag, sa jernba-
nen kan fungere som et samlet system i Europa’®. Pa den
made styrkes jernbanens effektivitet. Virksomhederne
skal kunne kgbe gennemprgvet, harmoniseret - og der-
for billigere - materiel. Togene skal kunne kgre mere
og hurtigere over graenserne. Nye ruter kan opst3, fordi
virksomhederne teknisk kan tilbyde trafik pa tvaers osv.

Disse overordnede mal statter Danmark. Og derfor vil
Danmark ogsa arbejde for, at stadig flere omrader daek-
kes af faelleseuropaeiske tekniske regler.

Foruden reglerne er der pa det tekniske omrade en
reekke EU-normer, der, alene eller som supplement til de
tekniske regler, fastsaetter standarder for jernbaneom-
radet. Jernbanen haenger sammen som system. Derfor
vil Danmark ogsa pa normomradet have som mal, at
kommende faelleseuropaeiske normer og standarder™
gradvist erstatter eller indarbejdes i de danske normer.
Dette er ikke ligetil, da euro-normerne ikke er struktu-
reret pa samme made som danske normer. Trafikstyrel-
sen vil sammen med Banedanmark mfl. tilrettelaegge,
hvordan denne overgang konkret skal forlgbe.

7 Begge dele kan juridisk set medfare en regel. Sondringen vil her typisk veere mellem et krav/regel om en teknisk lasning
(fx en tunnel) over for en adfaerdsregel (sporet md ikke krydses ndr der kommer tog).

s EU-reglerne kommer primaert i form af sakaldte Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet (TSler). De omfatter alle
delsystemer fra spor og signaler til godsvogne og feerdselsregler. TSI'erne omfatter principielt alle de n@dvendige regler for, at
Jjernbanen er interoperabel, herunder ogsd mange sikkerhedsbaerende regler. Herudover kan landene og virksomhederne have

sikkerhedsregler, der ikke pavirker interoperabiliteten.

2 Pg jernbaneomrdder er der udarbejdet egentlige europaiske standarder under CEN/CENELEC pd en reekke omrdder. Desuden
arbejdes der med de europaeiske brancheforeninger m.v. pa at fastsaette feelles frivillige tekniske normsast, EURONORMS, hvor
der fx er fastlagt normer for jernbanebroer. Disse EN-normer er obligatoriske, hvis de indgdr som grundlaget i en TSI.
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Trafikstyrelsen bliver som myndighed ansvarlig for at
gennemfgre de faelleseuropaeiske regler og udarbejde
eventuelle supplerende nationale regler. Malet er, at
disse regler primaert udformes som funktionskrav. Det vil
sige krav, der forteeller, hvad der skal opnas, ikke hvor-
dan. Reglerne skal dermed skabe en fornuftig ramme
for fleksibilitet og innovation.

Tilsvarende bliver virksomhederne ansvarlige for at
udarbejde de proceskrav, procedurer og instrukser, der
forteeller, hvordan virksomhederne og infrastrukturfor-
valterne vil opfylde reglerne, jf. figur 3.1.

Figur 3.1: Jernbanens nye reguleringsramme

Love, direktiver, Myndigheder
TSler, Bekendtgerelser
Hvad udferes?
Infrastruktur-
Hvordan og hvem forvaltere
udforer aktiviteten? & Jernbane-

virksomheder

Hvorledes opnas
tilstanden?

Den nye reguleringsramme vil over tid aendre hele requ-
leringen af den danske jernbane. Hidtil har der vaeret en
stor maengde virksomhedsregler? - suppleret med rela-
tivt fa nationale myndighedsregler. Fremover vil myn-
dighedsreglerne blive flere.

Dette betyder tilsvarende, at omfanget af godkendte
virksomhedsregler forventes at falde vaesentligt frem-
over, fordi myndighedsreglerne vil deekke en stadig
storre del af regelbehovet.

Trafikstyrelsen nedsaetter en raekke dialoggrupper, hvor
eksperter fra virksomhederne inviteres til at deltage pa
frivillig basis. De skal sikre en fornuftig implementering og
fortolkning af hele denne regelreform, sa de nye regler
faktisk kan forstas og bruges i dagligdagen. Dialoggrup-
perne vil 0gsa give input til, hvad Danmark skal arbejde
for i de fremadrettede forhandlinger pa europaeisk plan.

EU-reglerne gennemfgres med fa
danske sarregler

Regelreformen skal gennemfgres konsekvent for at
opna den markedsabning og interoperabilitet, som er
nedvendig for at styrke jernbanen. Samtidig skal refor-
men gennemfgres uden at bringe jernbanens sikkerhed
og effektivitet i fare.

Danmark vil have som mal at gennemfoere de tekniske
EU-regler som et samlet hele med sa fa undtagelser og
supplerende saerregler som muligt?'. Dette er i overens-
stemmelse med EU’s intentioner?? og pa linje med det,
som sker i Sverige og Norge.

Bestraebelsen pa at gennemfgre de fzelles regler med
fa undtagelser ger det ekstra vigtigt, at Danmark seger
at maksimere sin indflydelse pa reglernes indhold og
udformning, herunder sikre at reglerne fortolkes rimelig
ensartet i hele Europa.

Derfor vil Trafikstyrelsen aktivt deltage i en raekke
arbejdsgrupper, hvor nye og reviderede regler forbere-
des. Branchens fagkundskab og holdninger vil blive ind-
draget til at udforme de danske holdninger til det inter-
nationale arbejde. Her vil de fgr naevnte dialoggrupper
fa en seerlig vigtig rolle.

Det er forventningen, at det samlede nye EU-regelsaet
ikke vil pavirke sikkerheden negativt i Danmark. Som
eksempel vurderes EU-kravet om sikkerhedsledelse i
virksomhederne (se kapitel 5) at bidrage vaesentligt
til at @ge sikkerheden. Trafikstyrelsen vil i samarbejde
med den relevante dialoggruppe vurdere de gkonomi-
ske og sikkerhedsmaessige konsekvenser ved de nye
EU-regler®.

Virksomhederne skal som minimum felge EU-reglerne.
Virksomhederne skal herudover vurdere de gkonomiske
konsekvenser af at opretholde virksomhedsregler, der
overgar EU-reglerne (“saerregler”). | tilfaelde af merud-
gifter ma evt. bevilgende myndigheder forholde sig til,
om man vil prioritere opretholdelse af det hgjere niveau
i forhold til andre udgiftskraevende forhold.

20 [angt de fleste godkendte virksomhedsregler stammer fra det gamle DSB.

De anvendes dog ogsd hyppigt hos fx privatbanerne.

21 Med “seerregler” menes regler, som afviger/overgdr fra EU-reglerne. Nationale regler, som skal udfylde overordnede
EU-rammebestemmelser, eller virksomhedernes fortolkninger af funktionskrav i EU-reglerne er ikke “seerregler”.

22| jernbanesikkerhedsdirektivet (2004) fremgdr, at “nationale sikkerhedsforskrifter... bar gradvis erstattes med forskrifter
baseret pd feelles standarder, som er fastlagt i TSI‘er. Indferelsen af nye specifikke nationale forskrifter bar begraenses

mest muligt”.

23 Sikkerhed haenger ofte, men ikke altid sammen med ekonomi. Lempelser i tekniske regler medferer ofte skonomiske
lempelser, mens udgiftskraevende krav ofte er begrundet med onsket om @get sikkerhed. Det forventes sdledes, at en raekke
“afvigende” krav i de nye EU-regler vil nivellere hinanden mere eller mindre ud, sikkerhedsmeaessigt og ekonomisk. Der kan

dog 0gsd opstd nye snitflader med nye risici, som skal vurderes.
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Pa store delomrader som fx togmateriel og signalsy-
stemer vil det blive stadig mere uhensigtsmaessigt at
opretholde szerregler, da de kan hindre fri faerdsel. Der-
for skal alle saerregler godkendes af Kommissionen. Et
nyt direktiv laegger stor vaegt pa gensidig anerkendel-
se?'. Nar et tog farst er godkendt i ét land, sa laegges der
op til, at Danmark ogsa skal acceptere det. 0Og omvendt.
Malet er at lette godkendelsen for virksomhederne og
billiggere sikkert materiel, som mere bliver “hyldevarer”
for alle jernbaner i Europa.

Pa andre delomrader som fx faerdselsregler og infra-
struktur vil danske szerregler ikke nedvendigvis forhin-
dre interoperabilitet, hvis de ligger “over” EU-reglerne i
niveau. Det kan fx vaere krav til indretning af overkearsler
eller laegning af spor.

For disse delomrader ber danske saerregler kun sgges
opretholdt og godkendt af EU, hvis det kan pavises, at
brug af de fzelleseuropzaeiske krav vil medfgre vaesent-
lige sikkerhedsmaessige problemer for delsystemet som
helhed. Hvor virksomheden gnsker et krav opretholdt
af fx komforthensyn, ma ensket drgftes med ejere eller
bevilgende myndigheder.

Ud over dialoggrupperne etablerer Trafikstyrelsen ogsa
et tvaergdende Branchepanel. Det skal holde gje med,
at den nye reguleringsramme pa et overordnet plan er
fornuftig og i gvrigt kunne drofte sikkerhedsmaessige
forhold. Pa baggrund af input fra dialoggrupperne skal
Branchepanelet vurdere, om der ud fra en helhedsbe-
tragtning ser ud til at vaere fornuftig balance mellem
sikkerhed og effektivitet i de samlede nye EU-regler i
forhold til de hidtidigt geeldende regler. Hvis de nye reg-
ler mod forventning samlet set vurderes at kunne fore
til reduktion i sikkerheden, ma der overvejes kompen-
serende tiltag, jf. neden for.

Helhedssyn ved godkendelse af jern-
baneprojekter og virksomhedsregler

Alle jernbaneprojekter med et vaesentlig sikkerheds-
maessigt indhold skal godkendes af Trafikstyrelsen. Det
geelder nye straekninger, rullende materiel, opgraderin-
ger og fornyelser, ombygninger mv. Virksomhedernes
egne sikkerhedsbaerende regler skal ogsa godkendes,
indtil de evt. erstattes af myndighedsregler.

2

N

Regelreformen vil ogsa andre godkendelsesprocessen
bade for myndighederne og virksomhederne . Malet er
at gere overgangen til EU-reglerne sa smidig og ubu-
reaukratisk som mulig, samtidig med at sikkerhedsfor-
holdene skal veere i orden. Dette indebazerer tre nye ele-
menter i godkendelsesprocessen:

For det forste skal det afgeres, hvilke projekter der er
omfattet af de nye EU-regler. Her er ingen klar facitliste
- der ma udvikles en praksis igennem den forste raekke
af projekter. Trafikstyrelsen vil Isbende drgfte praksis
med Branchepanelet. Desuden vil Trafikstyrelsen tilbyde
en “forhandsdialog” ved projektering af stgrre andrin-
ger eller nybyggeri af materiel og anlaeg. Formalet er
at afstemme forventninger til godkendelsesprocessen.
Ikke mindst skal der sikres en feelles forstaelse af, hvilke
regelsaet der gaelder for projektet. En forhandsdialog har
til formal at spare tid for alle parter senere i processen.

For det andet skal nye snitflader handteres. Nar et pro-
jekt @ndrer pa eksisterende fysiske forhold, skal de
samtidig forholde sig til snitfladerne mellem nye og hid-
tidige regler. Der kan vaere fysiske og tekniske forskelle.
Selvom EU-reglerne forsgger at tage hgjde for denne
udfordring, kan der opsta ukendte graenseflader, som
skal handteres. Det kan man fx gere ved at udarbejde
konkrete risikovurderinger, se neden for.

For det tredje bor der anlaegges et helhedssyn pa sik-
kerhedsforholdene. Velbegrundede forggelser af risi-
koniveauet skal kompenseres med andre tiltag, sa sik-
kerheden samlet set opretholdes. Risikoforggelser kan
opsta i nye EU-regler, euro-normer og i deres samvirke
med eksisterende danske regler. @get risiko kan ogsa
opsta, hvis man pga. erfaringer eller teknologiudviklin-
gen gnsker at lempe en virksomhedsregel, hvis man
gnsker at saette hastigheden i vejret pa en konkret jern-
banestraekning el.lign.

Kompenserende tiltag kan vaere:

- Kompetenceoprustning hos personalet:
Strammere procedurer og mere traening

- Krav om hyppigere eftersyn og vedligehold

- Alternative konkrete projektlgsninger pa
baggrund af risikovurdering. Fx kan sprinkleranlaeg
kompensere for faerre ngdskakte i en tunnel

- Stramning i andre regler pa baggrund af
risikovurdering

- Hvis intet andet er muligt: Seenke hastigheden

Det nye interoperabilitetsdirektiv (Direktiv 2008/57) skal gennemfares inden for 2 dr. Gensidig anerkendelse har primeaert

betydning for tog og ikke sG meget for infrastrukturen. Anvisninger pd hvordan landene konkret kan gennemfare gensidig
anerkendelse, forventes at blive udarbejdet af Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA) i lebet af 2009.

2.

&

Se vejledning og guides for godkendelser, december 2008, pd www.trafikstyrelsen.dk.
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Nar man foretager et helhedssyn pa sikkerheden i et
konkret jernbaneprojekt, ma det typisk gores inden for
en afgraenset straekning, som kan antages at rumme et
ensartet befolknings- og pendleropland. Dette vil nor-
malt veere en distance pa ca. 100 km. Det er sdledes
ikke muligt at lempe sikkerheden pa fx Sjeelland mod at
skaerpe deni fx Jylland.

Endvidere er det vigtigt, at proportionerne er i orden ved
et helhedssyn. Der ma ikke vaere enkeltelementer, hvor
risici bliver uacceptabelt hgje. Endelig skal der udvises
varsomhed ved at regne pa tveers af tekniske delsyste-
mer, ikke mindst fordi der ikke er udviklede faste meto-
der til at gere dette. Hvis man fx accepterer risici ved
foreget hastighed under eksisterende broer mod at fjer-
ne et antal overkersler - skal beregningerne tage hgjde
for usikkerheder ved at regne “pa tvaers” af systemer.

Hidtil er “afvigende” projekter ofte blevet godkendt ved
en praksis, hvor myndigheden har anvendt dispensa-
tioner (fra geeldende detailregler) lempeligt, blot sik-
kerheden samlet kunne godtggres at veere i orden. Det
har sikret en smidighed i sagsbehandlingen og sdledes i
gennemfgrelsen af projekterne.

Oven for er nedfaeldet en raekke principper for, hvor-
dan Trafikstyrelsen vil sikre en smidig forvaltning frem-
over. Gennemarbejdede metoder til at foretage disse
helhedsvurderinger findes ikke i dag. Trafikstyrelsen vil
sammen med branchen forsgge at udmegnte, hvordan
disse principper kan anvendes i konkrete projekter. Det
vil dog ogsa veere ngdvendigt at prove sig frem i pilot-
projekter. Da der er tale om ny praksis, vil Trafikstyrelsen
gore status for arbejdet ved udgangen af 2009.

Risikovurdering - et veerktgj som
supplement til regler

Hvis et jernbaneprojekt ikke er fuldt daekket af et regel-
saet, ma virksomhederne gere noget andet: Vurdere alle
risici “fra bunden”, holde styr pa dem og reducere risici,
dér hvor det bedst svarer sig, indtil sikkerhedsniveauet
er acceptabelt. Dette kaldes en risikovurdering?e.

Det er i dag et krav til virksomhedernes sikkerhedsle-
delsessystem (se kapitel 5), at de skal gennemfgre en
risikovurdering, nar der er bekymring for, at sikkerhe-
den kan falde i en konkret jernbaneopgradering eller
ombygning af materiel. En systematisk risikovurdering
sikrer, at der i realiteten ikke overses sikkerhedsmaes-
sige forhold.

Risikovurderinger har én veaesentlig ulempe: De kan
veaere ressourcekraevende og teknisk vanskelige at udfe-
re - det er derfor, regler kan vaere nemmere at stotte
sig til.

Det bliver en vaesentlig udfordring for de danske virk-
somheder af fa opbygget kompetencer og rutine til at
gennemfere systematiske risikovurderinger?”. Trafiksty-
relsen vil derfor sammen med branchen se pa, hvordan
man gradvist kan opbygge kompetencer og erfaringer.
Der er nedsat en arbejdsgruppe fra starten af 2009, se
ogsa kapitel 1. Udgangspunktet for arbejdet skal vaere at
starte enkelt og ikke pa forhand gare metoderne tunge.

Myndighederne kan kraeve, at konkrete risikovurderin-
ger bliver fulgt op af en 3. parts kontrol (assessering).
Det betyder, at en uvildig, godkendt part gennemgar
ansggerens metode med at identificere og behandle
alle risici. Assessor kommer typisk fra en uafhaengig
virksomhed, men kan godt vaere fra samme virksom-
hed, hvis man kan leve op til de almindelige assessor-
krav om faglige kompetencer og uafhaengighed.

Dette krav giver tryghed for, at ansgger har veeret
omkring alle vaesentlige forhold. Det letter derfor virk-
somhedernes egen risikostyring, som i sidste instans
0gsa giver gkonomiske fordele i form af billigere forsik-
ringspraemier, faerre ulykker pa personer og materiel mv.
Imidlertid belaster det ogsa virksomhederne med isaer
ekstra tid og udgifter. Derfor skal kravet anvendes med
omhu?8. Det skal primeert stilles, nar der er tale om kom-
plekse eller store projekter. Ufuldstaendige eller usam-
menhangende ansggninger ma dog ogsa paregne at
blive palagt en assessorvurdering.

Virksomhederne skal tilskyndes til at opbygge og vedli-
geholde en professionel intern kvalitetskontrol (2.parts
kontrol). En bedre forberedelse af sagen vil ogsa inde-
baere faerre udgifter og mindre tid til en evt. 3. parts
assessor.

% Der er pd EU-plan i december 2008 vedtaget feelles retningslinier for, hvordan man laver risikovurderinger.
Retningslinierne skal sikre, at en risikovurdering af fx togmateriel foretaget i ét land, 0gsd skal veere acceptabel i andre lande.
27 Jf. "Analyse om indfarelsen af sikkerhedsledelsessystemer i jernbanebranchen (inklusive entreprenarer m.v.) ”,

Trafikstyrelsen, 2008. Se www.trafikstyrelsen.dk.

2 Ndr kravet stilles fra myndighederne, skal de europaeiske standarder (EN50126-29) falges.
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Kravet om 3. parts kontrol vil zendre sig med indfgrel-
se af EU-reglerne. Her vil der komme regler for brug af
sakaldte “bemyndigede organer” (Notified Bodies), der
skal sikre, at projekterne er i overensstemmelse med
EU-reglerne. Trafikstyrelsen vil udgive regler om brug af
disse godkendte organer i starten af 2009.

Pejlemaerke for fremtidens requlering:
Bredere rammer, mere selvforvaltning

Jernbanen er en meget reguleret sektor. Mange af reg-
lerne bunder i gnsket om hgj sikkerhed. Fremtidens
regulering gar ikke ud p3a at slaekke pa kravene, men
at slaekke pa detailstyring og —kontrol. Virksomhederne
skal have endnu mere rum til at forvalte det ansvar, som
de allerede har ifelge loven, se kapitel 5.

Dette kan myndighederne gore ved at udforme regler,
der giver brede rammer for fleksibilitet og innovation.

Den igangvaerende regelreform danner et godt grund-
lag. EU-reglerne ser ud til generelt at blive bredere myn-
dighedsregler og kun i mindre omfang detailregulering.
Der skal dog findes en balance, idet meget brede regler
kan medfere meget forskellige fortolkninger i landene,
hvilket kan bremse interoperabiliteten.

Pejlemaerket pa leengere sigt er, at virksomhederne
udelukkende er underlagt mere overordnede funkti-
onskrav fra myndighederne. Omfanget af godkendte
virksomhedsregler vil derved kunne mindskes kraftigt.
Det betyder, at virksomhederne kan veaelge at omdanne
nuveerende detaljerede virksomhedsregler til fx interne
instrukser eller vejledninger.

Et sadant sterre rum til virksomhedernes selvforvaltning
af sikkerhedsansvaret er dog ferst realistisk, nar der er
dokumenteret styr pa centrale sikkerhedsforhold. Rade-
rummet vil sadledes skabes i takt med, at branchen viser
sig moden hertil.
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Der vil ske en stadig integration af jernbanetrafikken henover de danske
greenser. Primeert i @resundsregionen, i Senderjylland og pad sigt over
Femern Balt. Det seetter bevaegelighed af arbejdskraft over graenserne pd

dagsordenen.

Endvidere star sektoren over for mangel pa bl.a. lokomotivfgrere og
kompetente tekniske specialister til at gennemfgre de store kommende
jernbaneinvesteringer. Der skal uddannes medarbejdere af en kvalitet og
i et omfang, sa disse udfordringer kan lgftes. Uddannelsen skal samtidig
give medarbejderne de rette sikkerhedsmaessige forudsaetninger for at
bestride et job inden for jernbanesektoren.

Personalets kompetencer er afgerende for jernbanens
effektivitet og sikkerhed. Det er den enkelte ingenigr,
der beregner den konkrete teknik i et nyanlaeg. Og det
er den enkelte lokomotivferer og trafikleder, der over-
vager alle funktioner, nar togene kgrer. Hvis de ikke er
fuldt kompetente - eller hvis der ikke er nok af dem -
kan det reducere sikkerheden. Skent myndighedernes
tilsynsvirksomhed bidrager til at mindske sadanne risici,
er et gget antal kompetente medarbejdere den eneste
langtidsholdbare Igsning.

Derfor skal uddannelser/efteruddannelser sikre, at sik-
kerheden opretholdes i en verden, hvor teknologien
forandres, og mobiliteten eges. Pa teknologisiden star
Danmark over for en totaludskiftning af hele Banedan-
marks signalsystem med nye og mere moderne signa-
ler. Samtidig satses pa at udvikle trafikken over graen-
serne, sarligt i @resundsregionen, i Senderjylland og pa
sigt over Femern-bzelt.

Skabelse af en bredere kompetence-
base i ind- og udland

Mangel pa personale farer ikke kun til aflysninger. Det
kan ogsa hurtigt reducere sikkerheden pa jernbanen, da
eksisterende personale bliver overbelastet og stresset.
| andre sammenhange fx i tekniske udviklingsprojek-
ter, ma man traekke pa mindre kompetente eller mindre
erfarne tekniske specialister.

Pa arbejdsmarkedet er der en raekke vitale funktioner i
jernbanesektoren, hvor det har vist sig vanskeligt at til-
treekke kvalificerede medarbejdere. Det geelder fx loko-
motivferere, trafikledelsespersonale og diverse specia-
lister, herunder ingenigrer med kendskab til jernbane-
sektoren. Pa en rekke omrader er der endvidere tale
om et generationsproblem, hvor lav tilgang kombineres
med, at erfarne medarbejdere forlader sektoren. Denne
udvikling genfindes i en raekke andre lande?® uafhaen-
gigt af konjunkturerne.

Gennemfgrelsen af den faelleseuropaeiske jernbane kan
bidrage til at reducere problemerne i Danmark. | takt
med at teknisk udstyr og konkrete togsaet harmoniseres
mere og mere, opstar der bedre mulighed for at anven-
de kvalificeret personale pa tveers af landegraenserne.
Pa europeeisk plan er ca. 900.000 personer ansat direkte
i jernbanesektoren. Heraf er ca. 200.000 lokomotivfa-
rere3°.

For et mindre land som Danmark har det stor betydning
at kunne traekke mere pa denne stgrre kompetencebase.
Bade til de daglige opgaver i togdriften og ikke mindst
inden for anlaeg af infrastruktur, som star overfor bety-
delig vaekst. P infrastrukturomradet har behovet for hejt
kvalificeret arbejdskraft altid svinget med udbuddet af
storre projekter. Det er svaert at opretholde en bred kom-
petencebase af specialister alene i Danmark.

2% Se fx analyse udarbejdet for EU Kommissionen, DG Tren, af Danish Technological Institute, CAS, og Lloyds Register Rail

Europe B.V., 2007: “Rail training 2020 - Training needs and offers in the European railway area the next 10 - 15 years”. Jernbane
sektoren har generelt rekrutteringsproblemer og sektorens ansatte er generelt aldre end arbejdsstyrken. | lande som Tyskland
har det veeret vanskeligt at rekruttere unge. For Storbritannien er opndelsen af bedre arbejdsvilkar angivet som drsag til, at der
er tilstreekkeligt (overskud) med lokomotivfarere.

30 Analyse udarbejdet for EU Kommissionen, DG Tren, af Danish Technological Institute, CAS, og Lloyds Register Rail Europe B.V.,,
2007: “Rail training 2020 - Training needs and offers in the European railway area the next 10 - 15 years”.
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Der bgr ogsa geres en selvstaendig dansk indsats for at
@ge kompetencebasen. Dette er forsggt gjort inden for
ingenigromradet, jf. boks 4.1.

Boks 4.1: Ny uddannelse af jernbaneingenigrer pa DTU

Pa initiativ af Banedanmark og et bredt udsnit
af branchen har DTU i foraret 2008 etableret en
specialisering inden for jernbaneteknik. Uddan-
nelsen er en studielinje under kandidatuddan-
nelsen “Transport og Logistik”, som fokuserer
pa jernbaneteknologien. Malgruppen er fgrst og
fremmest studerende fra DTU, som har gennem-
fort bachelorforlgbet, men ogsa diplominge-
nigrer og studerende fra KU, RUC og andre rele-
vante studieretninger kan fglge linjen. Branchen
finansierer 4 forskningsstillinger, som sammen
med gvrige forskere skal etablere uddannelsen
og forsgge at fa de studerende til at interessere
sig for jernbaneomradet.

Krav til uddannelserne:
Bade hgj sikkerhed og tiltraekning
af flere elever

Der er af flere arsager brug for at give de centrale
erhvervsfaglige uddannelser pa jernbaneomradet et
kvalitetscheck, herunder bl.a. pa lokomotivfgreromra-
det, hvor der har veeret udfordringer med rekruttering.

For det forste er sikkerhedskrav aldrig en bestandig
storrelse. Ny teknologi medfaerer behov for nye krav til
indholdet i uddannelserne. For mange ar tilbage skul-
le en lokomotivfarer forholde sig til dampkraft, diesel-
motorer og mekanisk teknologi for at fgre et lokomo-
tiv betryggende. Det afstedkom en raekke krav til bl.a.
metalkundskaber, for at eleverne kunne optages pa
uddannelsen. | dag er jobkravene meget anderledes. En
lokomotivfgrer skal primaert overvage en raekke com-
puterstyrede systemer.

| forlaengelse heraf kan ogsa adgangskravene til uddan-
nelserne gives et eftersyn. Er de hensigtsmaessigt ind-
rettet, sa personer med de rette kompetencer i et til-
straekkeligt antal kan optages pa uddannelserne?

Med de nuvaerende udsigter til sma ungdomsargange
er det langtfra sikkert, at det danske arbejdsmarked kan
levere den ngdvendige arbejdskraft. Derfor ma der som
det tredje ses pG mulighederne for at godkende uden-
landsk arbejdskraft.

Generelt arbejdes der i EU pa at fremme harmonisering
af krav og gensidig anerkendelse af kompetencer pa
tveers af landegraenserne, jf. boks 4.2.

Boks 4.2: De nye EU-regler vedr. lokomotivforere

Med et EU-direktiv fra 2007 indfgres der nye be-
stemmelser for certificering af lokomotivferere.
Reglerne medferer at alle lokomotivferere, som
har de nedvendige egenskaber og kvalifikatio-
ner, far udstedt:

- enlicens - gaeldende i hele EU - der godtger,
at lokomotivfareren opfylder minimums-
kravene til helbred, grunduddannelse og
almene faglige kvalifikationer.

- et eller flere certifikater, hvori det anfgres
pa hvilken infrastruktur (straekninger), og
med hvilket rullende materiel indehaveren
har ret til at kare.

Direktivet er begraenset til lokomotivferere,
men er forberedt til ogsa at daekke andet perso-
nale i tog, der har opgaver, som bergrer jernba-
nesikkerheden.

Der er i EU igangsat en kortlaegning af de krav, der i
praksis stilles i de enkelte lande. Formalet er at opna
stgrre gennemsigtighed, og skabe forudsaetninger for at
udnytte kompetencer pa lokomotivfgreromradet bedst
muligt. Fra dansk side arbejdes der for at EU-reglerne
bliver sa effektive og anvendelige som muligt (fx ved at
understgtte gennemfarelse af lokomotivfarerdirektivet
- 0g ved at forberede kommende revisioner i tilknytning
hertil)>".

31 PG uddannelsesomrddet vil der fortsat skulle vaere nationale regler inden for den feelles ramme.
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Danmark er allerede i gang med at etablere aftaler om
gensidig anerkendelse af lokomotivfarere, sa det sikres,
at den samlede ressourcebase i Danmark og nabolandene
udnyttes bedst muligt. Aktuelt arbejdes der saledes pa at
indga gensidig anerkendelse pa lokomotivfereromradet
mellem Danmark og Tyskland og Danmark og Sverige.

Alle disse udfordringer undersgges i et udvalgsarbejde
om lokomotivfgrere. Udvalget skal komme med kon-
krete forslag til, hvordan der kan sikres tilstraekkeligt
med kompetente lokomotivferere i fremtiden. Udvalget
forventes at afslutte sit arbejde i maj 2009.

En international jernbane: Flere sprog
pa den danske jernbane

Hvis udenlandske jernbanevirksomheder fx inden for
gods, og udenlandske lokomotivferere i sterre omfang
skal operere i Danmark, bliver det ngdvendigt at se pa
anvendelse af flere sprog inden for jernbanedriften2.

Det kraever nye kompetencer og en raekke overvejelser
om sikkerhed. Hidtil har jernbanen i stort set alle lande
inkl. Danmark kun benyttet sit eget sprog i alle forhold
vedrgrende jernbanen: Togdrift, dokumentation, reg-
ler, procedurer mv. Blandt undtagelserne er fx Schweiz,
hvor jernbanen relativt gnidningslgst har opereret med
flere sprog pa samme tid. Sprogforskelle er ikke i sig

selv en hindring, men det stiller krav til andre dele af
sikkerhedsledelsen.

Danmark har allerede abnet lidt op i forhold til nabo-
landene. Man kan under szerlige betingelser anvende
tysk et stykke op i Senderjylland og “svensk/dansk” i
@resundsomradet. Det kraever dog altid konkret straek-
ningskendskab, for at en lokomotivferer kan kere en
konkret straekning uanset vedkommendes oprindelse.

Det ma undersgges, om jernbanen i Danmark pa laenge-
re sigt kan operere pa et eller flere sprog ud over dansk,
herunder om det er hensigtsmaessigt med egentlige fael-
les kommmunikationssprog i graeenseomrader og korridorer.
Omvendt er det afgarende at bevare dansk som driftssprog,
idet hovedparten af togdriften i overskuelig fremtid ma for-
ventes at blive varetaget altovervejende af danskere.

Anvendelse af et eller flere andre driftssprog vil indebae-
re mange spergsmal, som bgr undersgges naermere, for
der kan tages konkret stilling til lasninger, tidsramnmer
osv. Et eksempel er, at kravene til tydelig kommunikati-
on mellem trafikledere og lokomotivfgrere mv. vil stige.
Kommunikationen skal struktureres og felge en fastlagt
feelles protokol (faerdselsmeldinger) ligesom for luftfar-
ten. Derimod ma “snakkende” kommunikation afvikles.

Disse mange spergsmal i forbindelse med fremmed-
sprog undersgges i udvalget om lokomotivferere.

32 Det geelder iseer pd Banedanmarks net, hvorimod spargsmdlet naeppe er relevant for privatbaner, metro m.fl.
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Det er virksomhederne, der har det konkrete ansvar for sikkerheden pd
jernbanen. Derfor er det et EU-kray, at alle virksomheder far et godkendt
sikkerhedsledelsessystem. Sikkerhedsledelse vurderes at veere det mest
afgarende indsatsomrdde for at styrke sikkerheden i disse ar. Branchen
har taget sikkerhedsledelse til sig. Men der er et stykke vej igen, for det
er fuldt integreret i virksomhederne. Trafikstyrelsens tilsynsarbejde laegger
hovedvaegten pd at tilse virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer.
Det giver maksimal effekt af tilsynsarbejdet.

Det skal kunne svare sig at gagre en ekstra sikkerhedsindsats for virksom-
hederne. Jo mere styr pd tingene, jo mindre skal myndighederne detail-
kontrollere virksomhedens forhold. Der skal vaere incitamenter til, at virk-
somhederne far mere styr pd tingene, fx ved at f& feerre tilsyn og starre
raderum. Desveerre er det ngdvendigt at vaere mere pa vagt over for mere
end blot “almindelige” jernbaneulykker i fremtiden. Terror, ekstremt vejr
mv. Ma indga i trusselsbilledet. Derfor skal alle virksomheder udarbejde
planer for beredskab og sikring, som myndighederne vil fagre tilsyn med fra

2009.

Sikkerhedsledelse - et nyt element i
sikkerhedsarbejdet

EU’s Sikkerhedsdirektiv paleegger virksomhederne
ansvaret for sikkerheden i den daglige drift. Gar det galt,
skal virksomhederne tage hovedansvaret for det.

Trafikstyrelsens rolle som myndighed er at tilse, at virk-
somhederne generelt har styr pa deres egen sikkerhed,
hovedsageligt gennem en vurdering af hvordan sikker-
hedsledelsen virker og praktiseres i branchen. Virksom-
heder med orden i sikkerhedsledelsen bliver certifice-
ret/godkendt af styrelsen. Trafikstyrelsen har mulighed
for at give virksomhederne pabud om specifikke foran-
staltninger, hvis der konstateres forhold, der udger en
risiko for jernbanesikkerheden. Derudover har Trafiksty-
relsen ansvaret for at gribe ind med forbud mod drift pa
en givet straekning, hvis de sikkerhedsmaessige forhold
er klart uforsvarlige.

Maden man forbedrer jernbanesikkerheden pa har ud-
viklet sig gennem arene. Der har altid vaeret afvejnin-
ger af, hvorvidt brud pa reglerne skulle handteres ved
at gennemfere ny teknologi og stramme de tekniske
regler, eller hvorvidt man skulle systematisere og kom-
munikere dem tydeligere til medarbejderne. | de sene-
re ar er maden, man kommunikerer og systematiserer
reglerne p3, blevet stadig vigtigere: Andre pionérsekto-
rer inden for sikkerhed (fx luftfart, olieindustri og atom-
energi), har i en arraekke anvendt sikkerhedsledelsessy-
stemer, der sikrer, at teknologi, regler/standarder, pro-
cedurer mv. gennemfgres konsistent i virksomhederne.

Seneste udviklingstrin i disse sektorer er opbygning af
en staerk sikkerhedskultur, der sikrer, at de enkelte dele
af sikkerhedsledelsessystemet sidder pa rygraden af
medarbejderne i hverdagen.

Udviklingen fra regler og kompetencer hen imod et sta-
dig storre fokus pa sikkerhedsledelse og videre til en
udbredt sikkerhedskultur skal ogsa gennemfgres pa jern-
banen. Saledes er det nu et EU-krav, at jernbanens virk-
somheder har et sikkerhedsledelsessystem, jf. boks 5.1.
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Boks 5.1: Krav til virksomhedernes sikkerhedsledelsessystem.

Virksomhedernes sikkerhedsledelsessystem skal
overholde en raekke krav:

- Virksomhedens ledelse skal udforme
en sikkerhedspolitik

- Virksomheden skal gennemfare en risiko-
vurdering af de aktiviteter, der udfgres. Pa
baggrund heraf fastlaegges kvalitative og
kvantitative sikkerhedsmal

- Virksomheden skal sikre, at alle relevante
love og regler efterleves

- Virksomheden skal sikre, at der er effektiv
kommunikation mellem alle relevante
parter, herunder at ansvar og befgjelser er
defineret og kommunikeret internt i virk-
somheden

- Virksomheden skal udarbejde handlings-,
beredskabs- og informationsplaner til brug i
forbindelse med eventuelle katastrofe-
situationer

- Virksomheden skal have procedurer for
handtering af sikkerhedsmaessige informa-
tioner. Ligeledes skal virksomheden have
procedurer, der sikrer, at alle sikkerheds-
maessige haendelser bliver registreret,
undersggt og evalueret

- Virksomheden skal fastlaegge procedurer for
gennemfgrelse af intern revision for vurde-
ring af sikkerhedsledelsessystemet. Yder-
mere skal virksomhedens gverste ledelse
mindst en gang pr. ar gennemfgre en evalu-
ering af sikkerhedsledelsessystemet.

Se de mere detaljerede krav til virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystem pa www.trafikstyrel-
sen.dk.

Udenlandske erfaringer tyder p3, at det ggede fokus pa
ledelse, organisation og virksomhedskultur er meget
vigtig for sikkerheden. Det er ofte svigt i sikkerhedsle-
delse og -kultur der har betydning for sikkerheden, jf.
boks 5.2.

Boks 5.2: Sikkerhedskultur og menneskelige fejl.
Udenlandske eksempler fra jernbaneomradet.

- lensvensk undersggelse af 666 afsporinger/
kollisioner konkluderes, at en tredjedel kan
henfgres til svigtende vedligeholdelse, og
at 80 % heraf relaterer sig til brud pa fast-
satte regler og normer (Holmgren, Lulea
University of Technology, 2005).

- Amerikanske opggrelser viser, at ca. 40 % af
alle ulykker (undtaget pakearsler og ulykker
i overkgrsler) direkte kan relateres til
menneskelige fejl. Af disse er de hyppigste
fejl oftest relateret til uensartede procedurer
eller brud pa selskabernes egne regler.
Med andre ord, fejlene skyldes i vid udstraek-
ning, at der ikke handles i overensstemmelse
med disse procedurer og regler. Myndig-
hederne har reageret ved at udforme krav
om, at standardiserede procedurer kombi-
neres med en kraftig styrkelse af uddan-
nelsesindsatsen og kontrol med efterlevelse
af sikkerhedsledelsessystemerne (Federal
Railroad Administration, Action Plan for
Adressing Critical Railroad Safety Issues,
2005, og Human Factors Final Rule, 2008).

- Enraekke britiske undersg@gelser har kortlagt
omstaendighederne for brud pa sikkerheds-
regler og procedurer. Der findes tre typer
brud: Indarbejdede rutiner, som giver en
fordel i form af eksempelvis tid. Situations
bestemte brud, som umuligger overholdelse
af reglerne i praksis. Og endelig exceptionelle
brud, som sker under exceptionelle om-
steendigheder, hvor tidspres er en forkla-
rende faktor. Unders@gelserne konkluderer,
at maden man formulerer regler og rutiner
pa er afgerende for at undga de pagaeldende
typer brud. (ref. til undersggelse i Hale,
Heijer og Koornneef, 2003).

Saledes skal alle relevante styringssystemer og medar-
bejdere i virksomhederne taenke sikkerhed ind i deres
virke. Herunder skal de involveredes adfzerd og tilgang
til de daglige opgaver ogsa pavirkes, da det ofte er
enkeltpersoners handlinger, der er udslagsgivende for,
om der opstar en ulykke eller ej.
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Med sikkerhedsledelsessystemer skal virksomhederne
opretholde og lgbende forbedre jernbanesikkerheden,
hvor det er praktisk muligt. Individuelle malsaetninger
fastsaettes af virksomhederne.

Behovet for god sikkerhedsledelse forstaerkes af, at
det tekniske regelgrundlag for jernbanen er under for-
andring, jf. kapitel 3. Der vil i den periode fortsat veere
omrader, der ikke er daekket af europaeiske regler, eller
hvor danske regler vil skulle supplere de europaiske
regler. Denne omstilling gor det endnu vigtigere, at de
enkelte virksomheder har etableret procedurer til kon-
trol af vaesentlige risici (hasarder) - og udferer en effek-
tiv planlaegning af en forebyggende indsats. De faktuel-
le forhold omkring sikkerhedsledelse og tilsyn fremgar
af boks 5.3.

Boks 5.3: Sikkerhedsledelse og tilsyn i dag

- Sikkerhedsledelse hos virksomhederne er
et krav i Sikkerhedsdirektivet fra 2004. Krav-
et skal ses pa baggrund af, at direktivet pla-
cerer ansvaret for sikker drift af jernbane-
systemet og kontrol med driftsrisici hos virk-
somhederne. Trafikstyrelsen certificerer og
godkender virksomhederne.

- Regler for sikkerhedscertificering og sikker-
hedsgodkendelse er udmgntet i Danmark
i to bekendtggrelser fra 2007 (13 og 14). De
skal felges af Danmarks 15 jernbanevirk-
somheder og 10 infrastrukturforvaltere.

- Trafikstyrelsens tilsyn fokuserer pa sikker-
hedsledelse. | 2008 er der gennemfert ca.
35 tilsyn. Der udarbejdes en arlig tilsynsplan,
som sg@ger at na bredt rundt i branchen, og
som tematiserer vaesentlige problem-
stillinger.

- Prioriteten i 2008 0g 2009 er at udstede
nye sikkerhedscertifikater og sikkerheds-
godkendelser som kraevet af EU-reglerne.

Danmark har generelt et mal om at fa flere aktorer til
at interessere sig for at drive jernbanevirksomhed. Det
kraever abenhed. Derfor arbejder Danmark for at fa ind-
fort en europaeisk standard for sikkerhedsledelse. En
sadan standard vil gere det nemmere for virksomheder-
ne at fa sikkerhedscertifikater godkendt i udlandet, og
dermed fremmes mulighederne for mere konkurrence.

Trafikstyrelsen vil ogsa abne op for, at entreprengrer
kan blive sikkerhedscertificeret som jernbanevirksom-
heder. Det indebzerer, at de selv kan fere arbejdskare-
tgjer rundt pa banenettet. Der vil dog ikke vaere noget
krav om sikkerhedscertificering.

Status for sikkerhedsledelse
i Danmark

Myndighederne arbejder i 2008-09 med at sikkerheds-
certificere virksomhederne og sikkerhedsgodkende
infrastrukturforvalterne. Det hidtidige tilsynsarbejde har
vist, at alle virksomheder har taget kravet om sikker-
hedsledelse til sig og arbejder serigst med at forbedre
forholdene.

Virksomhederne i sektoren er som helhed interesseret i
at styrke sikkerhedskulturen. Forbedret sikkerhedskultur
giver bade tryghed og forbedret gkonomi, der kan med-
virke til at optimere den daglige drift. Selv mindre haen-
delser og uregelmaessigheder pavirker virksomhedernes
gkonomi, fx forsikringspreemien, og en egentlig ulykke
eller et starre net-nedbrud kan fa vital betydning.

Imidlertid ma det ogsa konstateres, at der er et stykke
vej igen, for sikkerhed gennemsyrer virksomhederne.
Det er i den forbindelse saerdeles vigtigt, at ledelserne i
virksomhederne gar forrest og klart og tydeligt formule-
rer vigtigheden af fuldt ud integreret sikkerhedsledelse i
organisationen. Sikkerhedsledelse kan ikke uddelegeres
uden helhjertet engagement fra topledelsen.

For virksomhederne er det en vaesentlig udfordring at
have en tilfredsstillende sikkerhedsledelse og -kultur.
Inden for de seneste ar har der fx veeret konstateret
konkrete situationer, hvor manglende fokus pa vedlige-
hold kunne have resulteret i alvorlige ulykker, se kapi-
tel 2. Sikkerhedsledelsen i sektoren skal derfor styrkes
markant i de kommende ar. Det er et hovedkrav, at virk-
somhederne kan dokumentere god sikkerhedsledelse
og -kultur.
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Fremtidens tilsyn og godkendelser:
Virksomhederne tilgodeses,
nar sikkerhedsledelsen fungerer

Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med, hvordan virksomheder-
ne lever op til gaeldende krav. Tilsynsindsatsen er mest
effektiv, nar den fokuserer p3, hvordan sikkerhedsledel-
sen virker og praktiseres i virksomhederne. Der foreta-
ges dog ogsa konkrete tilsyn, nar der opstar mistanke
om helt konkrete problemer. Denne strategi for tilsyn er
afspejlet i Trafikstyrelsens tilsynsplan33.

Alle virksomheder skal leve op til de samme generelle
krav om at have et sikkerhedsledelsessystem, der vir-
ker. Men inden for disse rammer fastlaegger den enkel-
te virksomhed selv rutinerne, sa de svarer til virksom-
hedens dagligdag og konkrete driftsvilkar. Her vil der
kunne vaere betydelige forskelle mellem store og min-
dre virksomheder, og de ydelser virksomheden leverer.

Det er vigtigt, at virksomhederne oplever sikkerhedsle-
delse som veerende til gavn for dem selv. Dokumente-
ret god sikkerhedsledelse skaber bl.a. tryghed for virk-
somhederne og dens ansatte. Dels fordi den interne
gennemforelse af regler og procedurer saettes i system.
Dels fordi god sikkerhedsledelse fglges op af en steerk
sikkerhedskultur, som gar virksomhedens ansatte for-
trolige med anvendelsen af sikkerhedsledelsessystemet
i dagligdagen.

Det kan nogle gange veere vanskeligt at se egennyt-
ten af sikkerhedsledelse helt klart, nar man star midt
i processen. Derfor ber virksomhederne vises tillid, og
konkrete tilskyndelser til at gere sig umage skal tydelig-
gores: Trafikstyrelsen vil sadledes gennemfgre faerre til-
syn med virksomheder, der har dokumenteret god sik-
kerhedsledelse (herunder ogsa intern kvalitetssikring af
projekter) og flere tilsyn med ‘de svage led’. Oplysnin-
ger om tilsynsaktiviteten er offentlig tilgeengelig via den
arlige tilsynsplan og afrapportering i den arlige Sikker-
hedsrapport**.

Ligeledes vil Trafikstyrelsen overveje andre incitamenter
i samspil med branchen med henblik pa, at virksomhe-
derne kan forvalte mere ansvar sely, nar de viser “styr
pa tingene”.

Jernbanesikring og beredskab

| fremtiden er det ikke tilstraekkeligt blot med sikker-
hedsledelse i forhold til traditionelle jernbaneulykker.
Det er ogsa ngdvendigt at styrke indsatsen for at fore-
bygge og handtere storre udefrakommmende ulykker og
katastrofer. Det kan vaere ekstreme vejrsituationer, ter-
ror, sygdomme (pandemier) og andre pafarte ulykker.
Malet med en styrket indsats er at forebygge at sadan-
ne starre ulykker sker, og, hvis de sker, at genoprette
jernbanedriften hurtigst muligt.

Virksomhederne har allerede i dag planer for bered-
skab3®. Fremover skal virksomhederne ogsa leve op til
en reekke mere specifikke krav3¢. Endvidere skal Trafik-
styrelsen varetage det sakaldte sektoransvar for jern-
banesektoren, sa kommmunikationsstremmene inden for
og pa tveers af sektorerne forbedres.

En beredskabsbekendtggrelse fastlaegger de naermere krav
til virksomhederne og Trafikstyrelsen fra 2009, se boks 5.4.

Boks 5.4: Nye krav til beredskabsarbejdet pa jernbanen

- Ud over beredskabsplaner skal virksomhe-
derne fremover ogsa foretage risiko- og
sarbarhedsanalyser, overveje praeventive
tiltag (sikringsplaner) og gennemfere gvel-
ser. Planer og analyser kan tilpasses virk-
somhedens stgrrelse og natur

- Virksomhederne skal koordinere bered-
skabsindsatsen med hinanden samt med
politi, brandvaesen mfl., sa jernbanedriften
hurtigst muligt genoprettes.

- Virksomhederne skal deltage i et forum for
samarbejde og gensidig laering organiseret
af Trafikstyrelsen

- Trafikstyrelsen gennemferer tilsyn med
virksomhedernes arbejde med beredskab og
sikring.

- Trafikstyrelsen kommunikerer med virksom-
hederne i en krisesituation, sa bade myndig-
heder og virksomheder har opdateret viden
som grundlag for koordinerede beslutninger.

3 Trafikstyrelsens tilsynsarbejde er naermere beskrevet pa www.trafikstyrelsen.dk,

hvor der den aktuelle tilsynsplan ogsd kan findes.
3 Begge dokumenter kan findes pd www.trafikstyrelsen.dk.
5 Jf. EUs Jernbanesikkerhedsdirektiv, 2004.
% Jf. Jernbaneloven, 2007.
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6. Videre udbredelse og overgang
til den faelleseuropaeiske jernbane

Danmark gar aktivt ind for EU’s regelreform. Den starter pd jernbanens
hovednet, men forventes udbygget til hele det sammenhangende
banenet. Seerskilte jernbaner undtages dog helt, fx Metroen. Mindre
jernbaner og S-tog vil kunne have gavn af at anvende hele eller dele af
EU-reglerne for at kunne kgre pd tveers. Trafikstyrelsen vil drgfte med de
bergrte aktgrer, hvordan EU-reglerne med fordel kan udbredes, herunder
de gkonomiske konsekvenser herved.

Udbredelsen skal ske sa hurtigt og sa omfattende som muligt for at opna
fordelene ved reformen. Men det skal fgrst og fremmest give mening -
sikkerhedsmaessigt, teknisk og gkonomisk. Nogle gange betyder tekniske
forhold, at reglerne skal indfares pa straekninger, som ellers ikke er under-
lagt kravene. Trafikstyrelsen vil i dialoggrupperne med branchen kortlaeg-
ge, hvor der er sddanne tekniske samspil.

Drivkraften bag regelreformen: Figur 6.1: Markedsandele for forskellige transportformer i
En jernbanesektor med behov for passagertrafik i EU-27
forandringer

Jernbanen har mange fordele, som bade Danmark og  100% -
andre lande gerne fortsat gerne vil drage nytte af. Den
er meget sikker, jf. kapitel 1. Den er klimavenlig. Og den
er effektiv mod treengsel, fordi den kan transportere 60% —
mange mennesker og gods ved brug af meget lidt areal.

80% -

40% -

Over for disse samfundsmaessige fordele star, at jern- 20%

banen spiller en begraenset rolle i den samlede trans- ot

port. P4 europaeisk niveau er transport i bil i dag 10 1996 2006
gange sa stor som passagertransport pa togskinner. B Andre (motorcyklel, bus skib)

Siden 1970 har jernbanesektoren ydermere langsomt, B Bl m Fly Jernbane/metro

men stgt tabt markedsandele?. | de sidste ti ar er jern-

banens markedsandel blevet overhalet af flytrafik, jf. ~ Note: Opgjort som andele af totalt antal passager-km.
figur 6.1 Det samlede transportarbejde stiger i perioden, sa stort

s set alle transportformer oplever vaekst i absolutte tal.
Kilde: DG TREN Statistical Pocketbook 2007

For godstransport tegner mgnstret sig mere negativt
end for passagerer. Markedsandelen for gods pa skin-
ner i EU er faldet fra 12,5 pct. i 1996 til 10,9 pct. i 2006
i EU-27.

37 | perioden 1970-2006 faldt jernbanens markedsandel fra 12,4 pct. til 8,6 pct. i EU-15.
Bemeerk at tallene ikke er sammenlignlige med EU-27 i figur 6.1. Kilde: DG TREN Statistical Pocketbook 2007
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| Danmark har jernbanen klaret sig lidt bedre i de sidste
ti ar, hvor ikke mindst Storebaeltstunnel og ny Metro har
gjort banetrafik mere attraktivt. Markedsandelen for
jernbane er steget fra 6,7 pct. til 7,9 pct. fra 1996-2006. |
samme periode er indenlandsk banegodstransport i det
store hele dog ophert.

Det generelle monster er sdledes en jernbane, der star
over for betydelige udfordringer. Det har veeret drivkraf-
ten for, at landene har sat en forbedring af jernbanens
sikkerhed og effektivitet pa dagsordenen.

En @get effektivitet kraever et marked af en vis starrel-
se. Derfor er de europaeiske lande gdet sammen om at
skabe rammerne for, at jernbanen kan udvikle sig til at
blive en egentlig erhvervssektor med tilhgrende kon-
kurrence, innovation og hgjere effektivitet.

Regelreformen, som nu er i gang, er en hjernesten i at
skabe denne nye ramme for jernbanen.

De tekniske EU-regler gaelder
kun de storre baner

De nye tekniske EU-regler skal skabe den gnskede har-
monisering, jf. kapitel 3. Danmark vil gennemfgre EU-
reglerne sa hurtigt som muligt, hvor det praktisk og
okonomisk lader sig gare.

De tekniske regler gaelder ikke for alle jernbaner. EU-lan-
dene har besluttet, at de i forste omgang skal gaelde for
det sakaldte Trans-Europaeiske Netvaerk for transport
(TEN-T). Det er i praksis alle de stgrre baner i medlems-
landene3s.

I Danmark omfatter TEN-T de vaesentlige danske
hovedstraekninger og internationale transportkorridorer
- inkl. en fremtidig Femern Bzelt forbindelse, jf. figur 6.2.

 Interoperabilitetsdirektiverne gaelder kun for disse jernbaner, mens Sikkerhedsdirektivet gaelder for alle.
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Figur 6.2. Danske jernbanestrakninger der indgar i Ten-T nettet (det Trans-Europzeiske Netvaerk for Transport) fremgar med radt.

TEN-T streekninger i Danmark 2008
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Udbredelse af de tekniske EU-regler
pa andre baner

Udbredelsen af de tekniske EU-regler pa TEN-T straek-
ningerne giver en ny graenseflade pa jernbanen: De
regionale, lokale og private baner samt S-banen skal
ikke nedvendigvis anvende EU-reglerne, men kan drive
banen efter hidtidige regler*®. Det ma med arene for-
ventes at blive svaerere og sveerere at kagre pa tveers af
denne greenseflade, da togene sa skal overholde to for-
skellige tekniske regelsaet.

Selv om de tekniske EU-regler kun i forste omgang skal
geelde TEN-T straekninger, er det EU’s hensigt, at reg-
lerne med tiden skal udvides til at omfatte alle jernba-
nestraekninger i Europa“. Undtaget herfra er kun baner,
der er funktionsmaessigt er adskilt fra det sammenhaen-
gende jernbanesystem (letbaner, metroer, szerlige vete-
ranbaner osv.). Der er ikke taget beslutning om disse
forhold endnu, men Kommissionen har igangsat et stu-
die af konsekvenserne af at udvide TSI’'ernes anvendel-
sesomrade, som afsluttes i foraret 2009.

Spergsmalet om videre udbredelse af EU-reglerne skal
Danmark saledes forholde sig til.

Det kreever flere beslutninger. For det fgrste skal reg-
lernes relevans afklares. Det skal undersgges, i hvilket
omfang de tekniske krav i EU-reglerne skyder helt forbi
behovene pa gvrige jernbaner, og derfor ikke er rele-
vante. Det nytter ikke at indfgre et teknisk regelsaet for
“motorveje” pa mindre “biveje”.

For det andet skal der tages stilling til, hvilke yderligere
jernbaner, der bar omfattes. Der er baner, som Danmark
allerede i dag undtager for EU-reglerne. Den keben-
havnske Metro er et lukket system, som har sit eget
regelszet*’, og hvor togene er specialdesignet til infra-
strukturen. Udbredelse af de tekniske EU-regler vil her
naeppe veere relevant. Det samme gaelder for den kom-
mende Metrocityring og eventuelle letbaner.

Videre udbredelse og overgang
til den feelles europaeiske jernbane

S-togsnettet adskiller sig ogsa pa flere punkter fra det
gvrige jernbanesystem, selv om det er skinnemaessigt
forbundet. Danmark har valgt at undtage S-togsnettet
fra EU-reglerne, da der er en raekke konkrete elemen-
ter, som ikke harmonerer med de falles interoperabili-
tetsregler, fx skarpe skinnekurver, szerlig stramforsyning
(jeevnstrem) mv. Dog kan der godt veere en raekke EU-
regler, der med fordel kan anvendes pa S-togsnettet.

Regional-, lokal- og privatbanerne** er sammenhaen-
gende med det gvrige jernbanenet. Derfor kan en
udbredelse af reglerne hertil vaere en fordel. Det vil
sikre, at togdrift fra hovedstraekninger og ud pa regiona-
le/lokale baner, som fx til Kalundborg eller Struer, ogsa
fremover kan forlgbe gnidningsfrit. Det vil ogsa gare det
muligt for privatbaner at bruge deres tog pa det lands-
daekkende net, fx tilkersel til stationer, vaerkstedskarsel
osv. Endelig vil fortsat godstransport pa disse baner for-
mentlig kraeve, at man indfarer EU-regler.

Ud over de tekniske problemer er det ogsa risikofyldt,
hvis medarbejderne i togdriften skal operere med flere
regelsaet pa én gang.

Endelig vil udbredelsen af EU-reglerne mindske byrden
for bade Trafikstyrelsen, Banedanmark og privatbaner-
ne med at vedligeholde saerskilte regelsaet for S-tog,
regional-, lokal- og privatbaner.

Trafikstyrelsen vil indlede en dialog i 2009 med privat-
banerne, Banedanmark og DSB S-tog om udbredelse af
EU-reglerne til disse baner. | den sammenhang analyse-
res de tekniske og skonomiske konsekvenser heraf.

Resultatet af disse droftelser vil ogsa klaede Danmark pa
til at pavirke beslutningerne pa EU-plan om udbredelsen
af de tekniske regler. Danmark vil gerne bakke op om
videre udbredelse af de tekniske EU-regler, men der skal
tages sikkerhedsmaessige, tekniske og effektivitets-
maessige hensyn til szerlige jernbaners behov.

32 Privatbanestraekningen mellem Hirtshals og Hjerring er dog omfattet af EU-reglerne, da den indgdr i Ten-T.
“0 | det nye Interoperabilitetsdirektiv (2008/57/EF) laegges der eksplicit op til en udvidelse af anvendelsesomrddet for

de tekniske regler senest primo 2012.

‘1 Metroen er primaert bygget pd det sdkaldte BOStrab regelscet for letbaner. Det stammer oprindeligt fra Tyskland.
42 Regional- og lokalbaner forvaltes af Banedanmark. Privatbanerne forvaltes dels af Banedanmark, dels af en raekke

privatbaneselskaber ejet af regionerne.

# Der er krav om implementeringsplaner for TSlerne: Togkontrol og signaler (CCS), Trafiktelematik for godstrafikken (TAF),

Drift og trafikstyring (OPE), Energi (ENE) og Infrastruktur (INF).



Den faelleseuropaeiske
jernbane

Videre udbredelse og overgang
til den feelles europeeiske jernbane

Hastigheden for overgang til nye
EU-regler - en scerlig udfordring

En sikker, interoperabel og effektiv jernbane er gnsk-
vaerdige mal. Man ma dog indstille sig pa, at der vil ga
en rum tid, for jernbanesystemet er tilstraekkelig ensar-
tet, sa frugterne af regelreformen kan hgstes.

De nye regler geelder i dag kun for nyanlaeg og ved
opgraderinger af eksisterende straekninger pa TEN-T
nettet, men ikke ved lgbende vedligehold. Og det vil
normalt ikke vaere meningsfuldt frivilligt at overga til
nye regler, hvis man ikke samtidig ombygger pa den
givne straekning.

Jernbanen haenger imidlertid sammen som system. Det
giver store udfordringer i samspillet mellem det eksi-
sterende jernbanesystem/regelsaet og det nye system/
regelsaet. Det kan blive teknisk ngdvendigt at tilpasse
eksisterende teknik for visse delsystemer, for at det
overhovedet kan spille sammen med teknik efter de
nye krav, som er taget i anvendelse lige ved siden af de
gamle straekninger.

Der er ikke overblik over alle disse tekniske konsekven-
ser. Trafikstyrelsen vil anvende de nye dialoggrupper for
de enkelte delsystemer (faerdselsregler, togkontrol, rul-
lende materiel osv.) til at kortlaegge, hvor der er graen-
seflader med eksisterende teknik.

For flere af de nye tekniske regler (TSl’er) er der krav
om nationale implementeringsplaner. De skal angive
faserne i den gradvise overgang til det nye regelgrund-
lag. Trafikstyrelsen vil for de relevante TSI'er udarbejde
overordnet vejledningsmateriale. Mere detaljerede vej-
ledninger om, hvornar TSI’ernes krav gaelder ved god-
kendelser, ma afvente udviklingen af en praksis ved
afgerelserne.

En komplet og hurtig implementering kan saledes veaere
lesningen for nogle delsystemer, hvor andre delsyste-
mer ma indfgres trinvist efter behov. Det kan starte med
de straekninger, der star foran stgrre ombygninger, og
hvor de nye regler derfor skal anvendes. Det kan ogsa
starte med hovedstraekninger med vaesentlig internati-
onal trafik, hvor fordelene ved interoperabilitet er storst.
I valg af implementeringsform vil der blive taget hgjde
for bade sikkerhed, tekniske behov og effektivitet.
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Q Hvordan handterer vi sikkerhed, nar hele jernbanen
skal transformeres til en erhvervssektor med feelles-
europaisk requlering? Og hvordan sikrer vi, at vi hurtigt
kan opna gevinsterne ved omstillingen i form af mere
konkurrence og adgang til hyldevarer?

Det er spgrgsmal, som denne rapport forsgger at

give svar pd. Rapporten laegger en strategi for, hvordan
Danmark i de naeste 3-5 ar skal tackle den igangveerende
feelleseuropaeiske regelreform.
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