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2011 blev aret, hvor ingen blev draebt i overkarselsulyk-
ker. Det er fgrste gang i mange ar og meget glaedeligt.
Selv om det allerede ved udgivelsen af denne publika-
tion, september 2012, star klart, at tendensen ikke har
varet ved, sa viser det flotte resultat for 2011, at det kan
lade sig gore at gore noget ved overkgrselsulykkerne.
Informationskampagner og lukning af de mest farlige
overkgrsler ser ud til at beere frugt.

Antallet af vaesentlige personulykker i 2011 ligger under
niveauet fra de foregdende ar og ogsa et godt stykke
under det nationale sikkerhedsmal pa 0,3 vaesentlig
ulykke pr. mio. tog-km.

Temaet for dette ars sikkerhedsrapport er Trafikstyrel-
sens samarbejde med Havarikommissionen for Civil
Luftfart og Jernbane. Trafikstyrelsen tager aktivt stilling
til de anbefalinger, som Havarikommissionens laver pa
baggrund af deres undersggelser af uheld og haendelser.

Trafikstyrelsens tilsyn har over de senere ar faet et sta-
dig sterre fokus pa virksomhedernes sikkerhedsledel-
sessystemer. P3 denne made styrkes virksomhederne i

at styre egne risici. Det er Trafikstyrelsens vurdering, at
man far mest sikkerhed for “pengene” ved at understot-
te virksomhedernes egen sikkerhedsindsats.

2011 blev anvendt til at forberede branchen pa indfgrel-
sen af EU-reglerne om sikkerhedsvurdering, CSM-RA. De
nye regler medfgrer, at virksomhederne skal anvende
signifikansvurderinger til at bestemme, om noget krae-
ver en ibrugtagningstilladelse. Trafikstyrelsen har derfor
i 2011 gjort et stort arbejde for at informere om de nye
tiltag gennem vejledninger, undervisning og oplaeg pa
den arlige sikkerhedskonference.

Det er Trafikstyrelsens hab, at rapporten kan bidrage til
erfaringsudveksling og inspiration i den danske jernba-
nesektor. Rapporten anvendes desuden til erfaringsud-
veksling i EU-landene og forelaegges det Europaeiske
Jernbaneagentur (ERA).

God laeselyst!

Jesper Rasmussen
Vicedirektar
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Jernbanesikkerheden er fortsat hgj...

Den nationale malsaetning er, at det hgje sikkerhedsni-
veauet for 2004 skal opretholdes. Antallet af vaesentlige
personulykker ma ikke overstige 0,3 pr. mio. kerte tog-
km. Malsaetningen har karakter af et loft over det antal
af personskader pa jernbanen, der er acceptabelt.

1 2011 er malsaetningen opfyldt. Antallet af vaesentlige
personulykker ligger pa 0,14 per mio. tog-km.

|1 2011 er 6 personer blevet draebt i jernbaneulykker,
mens tretten personer er blevet hardt kveaestet. Der
er sket 20 vaesentlige ulykker (ulykker med alvorlige
driftsforsinkelser, vaesentlig materiel skade, person-
skade eller draebte) i 2011, hvilket er et fald i forhold til
de foregdende ar. Personpakearsler er igen i ar den hyp-
pigst forekommende jernbaneulykke (14 ud af 20). Alle
dodsfaldene (6)er sket ved personpakarsler. Der er sket
20 vaesentlige ulykker (ulykker med alvorlige driftsfor-
sinkelser, vaesentlig materiel skade, personskade eller
draebte) i 2011, hvilket er et fald i forhold til de forega-
ende ar. Personpakersler er igen i ar den hyppigst fore-
kommende jernbaneulykke (14 ud af 20). Alle dedsfal-
dene (6)er sket ved personpakarsler.

Faldet i antallet af vaesentlige ulykker skyldes iszer et
fald i antallet af ulykker i overkarsler i 2011. Helt usaed-
vanligt er ingen blevet draebt i ulykker i overkgrsler. Tre
personer er blevet kvaestet i overkarsler.

... pga. stor opmeerksomhed pa
sikkerhed - iszer i overkarsler

At der har veeret sa fa overkarselsulykker sammenlig-
net med tallene fra de seneste par ar, kan skyldes den
naturlige variation i antallet af ulykker pga. den lille
datamaengde. Men arsagen kan ogsa veere, at flere virk-
somheder har gjort en ekstra indsats for at nedlaegge
overkgrsler og informere brugere af overkgrsler om risi-
koen ved at bryde reglerne for, hvornar man ma pas-
sere banen.

Mange virksomheder arbejder dedikeret med deres sik-
kerhedsarbejde. Der er dog stadig plads til forbedringer.

Virksomhederne har udfordringer med
deres sikkerhedsledelsessystemer...

Seerligt viser Trafikstyrelsens tilsyn med virksomhe-
dernes sikkerhedsledelsessystemer i 2011, at der i
flere virksomheder er en utilstraekkelig forstaelse for
vaesentlige elementer i sikkerhedsledelsessystemet.
Elementer, der er af afgerende betydning for, at sikker-

hedsledelsessystemet er levende og velfungerende i
virksomheden. Det er f.eks. ofte en udfordring at fa den
gverste ledelse til at udvise tilstraekkeligt engagement
i forbindelse med virksomhedens sikkerhedsledelses-
system. Noget som Trafikstyrelsen kan se er afggrende
for, at systemet bliver velfungerende, fordi ledelsesen-
gagement smitter af pa alle dele af virksomheden.

... hvilket har medfert en fokusering af
Trafikstyrelsens tilsyn i 2012.

Som en reaktion pa udfordringerne med virksomhe-
dernes sikkerhedsledelsessystemer, har Trafikstyrelsen
bl.a. valgt at fokusere tilsynene i 2012 pa virksomheder-
nes interne sikkerhedsrevision, dvs. virksomhedernes
interne tilsyn.

Virksomhedernes sikkerhedsrapporter for 2011 viser,
at virksomhederne har meget forskellige opfattelser
af, hvad begrebet “intern sikkerhedsrevision” (tilsyn)
omfatter. Der er en tendens til, at virksomhedernes til-
syn bestar i tilsyn med driften dvs. inspektioner, mens
tilsyn med selve sikkerhedsledelsessystemet naesten
glemmes.

I 2011 begyndte forberedelsen af
EU-regler om sikkerhedsvurdering
(CSM-RA)

Danmark har valgt, at signifikansvurderingen, som er
et element i CSM-RA-forordningen, ikke bare skal styre,
hvilken risikometode, som et projekt skal fglge, men
0gsa veere afggrende for, hvorvidt et projekt skal have
en ibrugtagningstilladelse.

Det er i trad med Trafikstyrelsens malsaetning pa jernba-
nen om, at virksomhederne i takt med udbygningen af
sikkerhedsledelsessystemet skal handtere mere og sik-
kerhedsmyndigheden skal godkende mindre.

Trafikstyrelsen brugte anden halvdel af 2011 pa at for-
berede dette - bl.a. ved at gennemfgre to nye bekendt-
gorelser for hhv. godkendelse af infrastruktur og rullen-
de materiel. Trafikstyrelsen afholdt ogsa undervisning i
principperne i CSM-RA for branchen og offentliggjorde
tre vejledninger om de primaere elementer i forordnin-
gen: signifikansvurdering, systemdefinition og brug af
assessorer.

Fra 1. januar 2012 skal alle @ndringer signifikansvur-
deres. P3 infrastrukturomradet vil Trafikstyrelsen fore
fuldt tilsyn med virksomhedernes signifikansvurderin-
ger frem til 1. januar 2013.
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Indsatsomraderi 2012

I 2012 vil Trafikstyrelsen have fokus pa at traede prin-
cipperne i CSM-RA igennem i branchen. Det bliver en
udfordring at opna faelles fodslag om, hvordan man i
branchen og Trafikstyrelsen tolker de relativt abstrakte
begreber: overvagning, kompleksitet, reversibilitet, kon-
sekvens, akkumulation og nyskabelse, som ifglge CSM-
RA skal anvendes til at vurdere, hvorvidt et projekt er
signifikant.

For at lafte denne opgave, vil Trafikstyrelsen samarbej-
de teet med virksomhederne om, hvordan begreberne
skal tolkes.

Med de to nye godkendelsesbekendtggrelser vil rolle-
fordelingen pa jernbanen i Danmark forskyde sig. Virk-
somhederne vil i langt hgjere grad end tidligere skulle
basere deres arbejde med at opna ibrugtagningstilladel-
se af infrastruktur og rullende materiel pa risikovurde-
ringer og anvendelse af assessorer. Det bliver en udfor-
dring at skabe et velfungerende marked for assessorer
og for assessorerne at patage sig denne nye rolle. For
at hjeelpe processen pa vej, vil Trafikstyrelsen oprette et
Assessorforum for nuvaerende og potentielle assessorer.
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The railway safety is still high...

The Danish national target is to maintain the high 2004
railway safety performance. The total number of seri-
ous injuries should not rise above 0.3 per 1 million train
kilometer. The national target represents the maximum
number of injuries acceptable in connection with the
railway.

In 2011 the national target was met. The number of
serious injuries was 0.14 per 1 million train kilometers.

In 2011 six persons were killed in railway accidents
while 13 were severely injured. 20 significant accidents
(accidents with extensive disruptions to traffic, signifi-
cant damage to equipment, serious injuries, or fatali-
ties) occurred in 2011, which is fewer than the previous
years. In 2011, accidents to persons caused by rolling
stock in motion were the most frequent type of signi-
ficant railway accident (14 out of 20). All fatalities (six)
were caused by rolling stock in motion.

The decline in the number of significant accidents in
2011 is especially due to a reduction in the number of
level crossing accidents. Most uncommonly, nobody
was killed in accidents in level crossings. Three persons
were seriously injured in level crossing accidents.

... due to much attention to safety -
especially in level crossings

Natural variations in data could be the reason why there
were so few accidents in level crossings in 2011 com-
pared to the last few years. But the reason could also
be that more companies have made an effort to cancel
level crossings and inform the users of the risks involved
in crossing the rails.

Many companies work dedicated to improve safety but
there is still room for improvement.

Companies face challenges with their
safety management systems...

In 2011, the Danish Transport Authority’s supervisi-
on with the companies’ safety management systems
showed that several companies have an inadequa-
te understanding of important elements of their safe-
ty management system. Elements which are essential
for a well-functioning safety management system. For
example, the top management often does not display
the necessary commitment in the company’s safety
management system. Commitment in the top manage-
ment is in the Danish Transport Authority’s experience

crucial for the success of the system because the com-
mitment of the management has a spill-over effect on
all other parts of the company.

... which have led to a new focus
in the Danish Transport Authority’s
supervision of 2012.

As a reaction to the challenges concerning the compa-
nies” safety management systems the Danish Trans-
port Authority has decided to focus part of its supervi-
sion effort during 2012 on the companies internal safety
revision - in other words the companies’ internal super-
vision.

The companies’ safety reports from 2011 show that the
companies have very varying perceptions of what the
term “internal safety revision” covers. There is a ten-
dency towards the companies’ internal supervision only
covering supervision of the railway operations themself
- that is to say inspections - while supervision of the
safety management system is almost forgotten.

In 2011 the preparation of the EU
legislation on risk analysis (CSM-RA)
began

Denmark has chosen that the assessment of significan-
ce which is an element in the CSM-RA-regulation should
not only decide which risk assessment method a project
should use but also whether the project needs an aut-
horization for placing into service.

This is in keeping with the goal of the Danish Transport
Authority, that as the safety management systems in
the sector evolve and mature - the sector handle more
and more safety without requiring approval from the
Danish Transport Authority.

The Danish Transport Authority used the second half of
2011 on preparation - among other things by imple-
menting two new regulations regarding respective-
ly infrastructure and rolling stock. The Danish Transport
Authority also arranged courses in the principles of CSM-
RA for the sector and published three guides on the pri-
mary elements in the reqgulation: significance assess-
ments, system definition and use of assessor.

From the 1th of January 2012, the significance of all
revisions of the railway system must be assessed. The
Danish Transport Authority will fully supervise the signi-
ficance assessments done by the infrastructure mana-
gers for the entire 2012.
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Areas of focus in 2012

In 2012, the Danish Transport Authority will focus on
implementing the principles of CSM-RA in the sector.
It will be challenging to achieve a common understan-
ding on how to interpret the relatively abstract criteria:
monitoring, complexity, reversibility, failure consequen-
ce, additionality and novelty used in implementing the
change - criteria which according to CSM-RA should be
used when assessing whether a project is significant.

The Danish Transport Authority will cooperate closely
with the companies on how the terms should be inter-
preted.

With the two new regulations regarding respectively
infrastructure and rolling stock the roles in the railway
sector in Denmark will change. To a higher degree than
before, the companies will have to base their applica-
tions for authorization for placing into service on risk
assessments and use of assessor. It will be a challenge
to create an efficient market for assessors and make
sure that the assessors takes their new role upon them.
To assist this process the Danish Transport Authority will
start up an assessor forum (a series of meetings) for
current and potential assessors.
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| en drreekke har der veeret et sa lavt antal personulykker for passagerer og
medarbejdere, at gennemsnittet ligger teet pa nul. Ulykkesdata for 2017 viser
generelt, at der er et hgjt sikkerhedsniveau pd den danske jernbane.

Ulykker, haendelser og sikkerheds-
maessige uregelmaessigheder

Der er ca. 2700 km. banestraekning i Danmark. En stor
del er udstyret med effektive tekniske sikkerheds-
systemer, der forhindrer alvorlige ulykker - szerlig pa
hovedstraekningerne, hvor trafikafviklingen er hurtig og
kapaciteten er starst (se 0gsa tallene for jernbanesyste-
met i bilag 1).

Jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere falger
lebende op pa de ulykker, forlgbere til ulykker og sikker-
hedsmaessige uregelmaessigheder, der forekommer pa
deres omrade.

Det er en del af virksomhedernes sikkerhedsledelses-
system at gennemfgre en undersggelse, nar noget gar
galt. | de mest alvorlige tilfaelde bidrager Havarikom-
missionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCL)) med at
klarlzegge haendelsesforlobet og mulige arsager til fejl
i systemet.

En gang om aret indberettes alle haendelser til Trafiksty-
relsen, som analyserer udviklingen i jernbanesikkerhe-
den pa landsplan. Resultaterne fremlaegges i dette kapi-
tel af den arlige sikkerhedsrapport.

Figur 1. Veesentlige ulykker 1999 - 2011
Antal pr. ar og mio. tog-km

0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

0,0

1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Arligt
— 5-drigt gennemsnit

Vaesentlige ulykker er togulykker, hvor der enten er sket
skade over 1,2 mio. kr., alvorligt tilskadekomne eller draebte
personer, eller mere end seks timers forsinkelse af togdriften.

1) Bekendtggrelse nr. 575 af 25. maj 2010, om indberetning af data
vedrgrende ulykker, forlgbere til ulykker og sikkerhedsmeessige
uregelmaessigheder muv. til Trafikstyrelsen.

Alle ulykker, forlgbere til ulykker og sikkerhedsmaessi-
ge uregelmaessigheder er opgjort i overensstemmel-
se med “indberetningsbekendtgerelsen”2. Anvendte
definitioner fremgar af bilag 3. Dataoversigt fremgar af
bilag 4. For at mindske den statistiske usikkerhed ved
opggrelser af relativt sma datamaenger anvendes der
femarige gennemsnit til at vurdere udviklingen i jernba-
nesikkerheden.

Vaesentlige ulykker

Antallet af vaesentlige ulykker? er faldet til i alt 20 i 2011
mod 22 i 2010. Som det ses pa figur 1, er der 0gsa sket
et fald i det femarige gennemsnit.

I 2011 har ingen ulykker medfgrt mere end to alvorli-
ge personskader pa samme tid. Kollisioner, brande og
afsporinger, der har potentiale til omfattende skader, er
sket en gang for hver type - men uden drzebte til folge.

Faldet i antallet af vaesentlige ulykker i 2011 daekker
over et fald i antallet af ulykker i overkersler. Antallet
af personpakarsler er steget en smule i forhold til sid-
ste ar, men ligger stadig under det 5-arige gennem-
snit.

Figur 2. Veesentlige ulykker fordelt pa ulykkestyper

Personpakearsel

Ulykke i overkarsel
Anden vaesentlig ulykke
Brand

Afsporing

Kollision

0 0,04 0,08 0,12

Antal pr. mio. tog-km

0,16 0,2

5-arigt gennemsnit
2011

Ulykkestyper er opgjort pr. mio. tog-km for 2011 og som
femdrigt gennemsnit i perioden 2007-2011.

2) Veesentlige ulykker er togulykker, hvor der enten er sket skade
over 1,2 mio. kr., alvorligt tilskadekomne eller draebte personer,
eller mere end seks timers forsinkelse af togdriften.
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Antallet af kollisioner, brande og afsporinger ligger en
smule over det femarige gennemsnit, mens anden
vaesentlig ulykke er lavere end det femarige gennemsnit.

Udsvinget i de forskellige ulykkestyper er udtryk for, at
der er tale om en lille datamangde. De arlige udsving
svarer til et fald eller en stigning pa ca. en til to veesent-
lige ulykker i forhold til gennemsnittet.

Sikkerhedsmal for jernbanen

Sikkerhedsmalet for jernbanen er fastsat ud fra det
gennemsnitlige antal “veesentlige personulykker” -
med udgangspunkt i ar 20043, Vaesentlige personulyk-
ker er en sammenvejning af antal draebte (vaegtes 1/1)
og alvorligt tilskadekomne (vaegtes 1/10). Pa grundlag
af sikkerhedsmalet kan det vurderes, om sikkerheden
pa jernbanen er acceptabel.

Vurderingen af, om sikkerhedsmalet overholdes, foreta-
ges ud fra udviklingen i antallet af vaesentlige person-
ulykker. Vaesentlige personulykker opgeres som et fem-
arigt gennemsnit og skaleres op imod kerte tog-km.
Figur 3 viser en faldende tendens i det femarige gen-
nemsnit fra ar 2004 og frem til 2011.

Det nationale sikkerhedsmal er fortsat, at antallet af
vaesentlige personulykker pa jernbanen ligger under 0,3
pr. mio. tog-km pr. ar. Malet er opretholdt i 2011.

Antallet af vaesentlige personulykker i perioden 2007 til
2011 ligger under niveauet fra de foregaende ar og ogsa
et godt stykke under det nationale sikkerhedsmal pa 0,3
vaesentlig ulykke pr. mio. tog-km.

Figur 3. Veesentlige personulykker 1999 - 2011

Antal pr. r og mio. tog-km

N

0,0 T T T T T T T
1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Arligt
— 5-3rigt gennemsnit

“Veesentlige personulykker” er en sammenvejning af antal
dreebte (veegtes 1/1) og alvorligt tilskadekomne (veegtes
1/10). Statistikken omfatter alle persongrupper. Selvmord er
ikke med.

Antallet af vaesentlige

personulykker ligger i 2011 pa
0,14 pr. mio. tog-km.

3) Jf. strategien: "Den faelleseuropeeiske jernbane - Strategi for
sikkerhed og smidig gennemfarsel i Danmark, Trafikstyrelsen”.
Februar 2009.
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Fordelingen af personulykker

Antallet af personskader ved jernbaneulykker i Dan-
mark i 2011 er meget lavt i sammenligning med tidlige-
re ar. | alt seks personer er omkommet og 13 personer
er kommet alvorligt til skade - dette er undtaget selv-
mord. Blandt de draebte er der ingen passagerer eller
medarbejdere.

De seks personer, der i 2011 blev draebt ved jernbane-
ulykker, opholdt sig alle uautoriseret pa jernbanens are-
aler.

| alt 13 personer kom alvorligt til skade ved jernba-
neulykker. Heraf var de tre brugere af overkgrsler, de
tre var personer, der opholdt sig uautoriseret pa jern-
banens arealer, tre personer var personale, tre perso-
ner var passagerer og en person tilhgrte kategorien
“andre”.

Antallet af draebte er faldet fra 10 til seks mellem 2010
0og 2011, mens antallet af alvorligt tilskadekomne er
steget fra otte til 13.

Faldet i antallet af personulykker skyldes et stort fald i
antallet af ulykker i overkarsler.

1 2010 blev fire personer draebt i ulykker i overkersler,
mens fire brugere af overkarsler kom alvorligt til skade.
I 2011 var der ingen dedsulykker i overkerslerne, men
tre personer kom alvorligt til skade i overkerselsulykker.

De sidste ar har antallet af vaesentlige ulykker i over-
karsler ligget nogenlunde stabilt. De sidste par ar har

der dog veeret flere tragiske overkarselsulykker, hvor
bern har veeret involveret, som har vaeret meget omtalt
i pressen.

Det er muligt, at den ggede opmaerksomhed om over-
karslers farlighed har pavirket brugernes adfzerd, og at
dette er en medvirkende arsag til faldet i antallet af per-
sonulykker i overkarslerne i 2011.

En medvirkende arsag kan ogsa veere det arbejde, som
infrastrukturforvalterne har gjort for at reducere antallet af
ulykker i overkersler. Banedanmark har i 2011 efter den
tragiske ulykke i en overkgrsel pa Svendborgbanen i 2010
igangsat en handlingsplan® for at etablere bedre oversigts-
forhold ved usikrede overkgrsler, mens de private baner
med besgg pa skoler og informationskampagner som
f.eks. “sporrespekt” har gjort en stor indsats for at oplyse
om risikoen ved at krydse spor.

Faldet kan dog ogsa skyldes den naturlige variation i tal-
lene pga. den lille datamaengde.

Det vil blive interessant at se, om det lave antal veesent-
lige ulykker i overkarslerne kan fastholdes i 2012.

Tabel 1 med oversigten over den seneste femarige
periode viser, at mangden af vaesentlige personulyk-
ker i overkarsler stod for 61 % af den samlede mang-
de vaesentlige personulykker i perioden. Personpa-
karslerne stod for 30 % af den samlede mangde. De
sidste 9 % skyldtes “andre ulykker”, hvilket ofte er
daedsulykker, hvor personer, der uautoriseret befinder
sig pa baneomradet, er kommet i kontakt med kere-
strom.

Tabel 1. vaesentlige personulykker fordelt pa ulykkestyper 2007 - 2011

i esne Vaesentlige Vaesentlige Vaesentlige Vaesentlige
ulykker ulykker (%) personulykker personulykker (%)
Personpakersel 67 57 35 61
Ulykker i overkersel 25 21 17 30
Farligt gods 7 6 0 0
Andre ulykker 12 10 5 9
Togkollision 3 3 0 0
Afsporing 3 3 0 0
Brand 1 0 0 0
lalt: 118 100 57 100
Gennemsnit per ar: 27 11,3

Tabel 1. Tabellen viser personulykker og vaesentlige ulykker fordelt pd ulykkestyper over en femdrig periode. Vaesentlige ulykker
er der, hvor der er sket vaesentlig materielskade eller alvorlig personskade. \/zesentlgle personulykker er en sammenvejning af

dreebte (veegtet 1/1) og alvorligt tilskadekomne(veegtet 1/10). Selvmord er ikke me

4) | kategorien “andre” placeres de personer i
opgorelsesstatistikken, som ikke defineres som tilhgrerende de
andre kategorier. Ofte drejer det sig om personer, der er blevet
ramt af toget, mens de har vaeret pa perronen. Umiddelbart kunne
man taenke, at disse personer ville vaere defineret som passagerer,
men i denne opgerelsesstatistik defineres passagerer som

taget.

personer, der enten er i toget, eller er pa vej ind i eller ud af toget.
En person der star pa perronen og bliver ramt af et tog, er derfor
ikke defineret som en passager.

5) Handlingsplan for etablering af bedre oversigtsforhold ved
usikrede overkeorsler.
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Figur 4. Antal selvmord 1999 -2011
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Selvmord som har resulteret i en dreebt person. Selvmord
registreres pd baggrund af vidneforklaringer og politiets
afgorelser.

Personpakgrsler og selvmord pa jernbanen

Selvmord har ikke veeret betragtet som en jernbane-
ulykke i traditionel forstand. Det er, fordi arsagerne til
selvmord ikke er direkte relateret til maden, hvorpa der
drives jernbane. Selvmord pa jernbanen adskiller sig
ikke fra selvmord, der foregar andre steder og ber fore-
bygges pa lige fod med selvmord andre steder.

Typisk er antallet af selvmord mere end dobbelt s3 stort
som det samlede antal draebte ved ulykker pa jernba-
nen. | 2011 er antallet af selvmord nogenlunde stabilt
ift. sidste ar. 26 begik selvmord pa jernbanen i 2011
mod 23 selvmord i 2010.

Det 5-arige gennemsnit viser en ggning i antallet af
selvmord. Dette skal dog ses i sammenhaeng med, at
tallene for selvmord pa jernbanen er forbundet med
nogen usikkerhed. En fejlkilde er, at nogle selvmord fejl-
agtigt registreres som selvmordsforsgg®. En anden kilde
til usikkerhed er, at det ikke altid er muligt at afgere, om
der er tale om selvmord eller en personpdakarsel, nar
ulykken farst er sket.

6) Infrastrukturforvalterne og operatererne er ansvarlige for at
indsende oplysninger om selvmord til Trafikstyrelsen. Da de ikke
indhenter oplysninger fra hospitalerne, kan infrastrukturforvalterne
og operatererne ikke vide, hvor mange af de personer, der forsgger
selvmord pa jernbanen, senere dor af deres kvaestelser.

Figur 5. Antal personpakearsler 1999-2011

Antal pr. mio. tog-km
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Antallet af vaesentlige ulykker sket ved person-pdkarsel, hvor
der er sket personskade med enten draebte eller alvorligt
tilskadekomne. Heri indgdr hverken selvmord eller ulykker i
overkarsler. Antallet af personpdkersler vises per Gr og mio.
tog kilometer.

Indsamlingen af data vedrgrende selvmord pa jernba-
nen blev farst systematiseret i 2006 - for da er data-
materialet sandsynligvis mangelfuldt. De sidste fem ars
data tyder p3, at antallet af selvmord pa jernbanen lig-
ger pa omkring 25-35 personer arligt, hvis man gar ud
fra, at nogle selvmord fejlagtigt registreres som selv-
mordsforsgg.

Der er sket en lille stigning i antallet af personpakersler
i 2011. Antallet af personpakersler er dog stadig meget
lavt i forhold til de foregaende ar. De tilskadekomne
ved personpakersler er typisk personer, der uautorise-
ret opholder sig pa jernbanearealer og bliver ramt af tog.
Kategorien indeholder dog ogsa haendelser, hvor perso-
ner far skader, mens de befinder sig i toget’, pga. f.eks.
fald eller nedfalden bagage. 1 2011 blev seks personer
draebt, og fem personer kom alvorligt til skade, fordi de
blev pakert af tog. Tre passagerer kom alvorligt til skade,
mens de befandt sig i toget.

Selvmordsforsgg og andre typer af personpakersler har
konsekvenser for jernbanedriften og for det psykiske
arbejdsmiljg blandt lokomotivferere.

7) Afgerende for at kunne blive talt med i denne kategori er, at
ulykken sker pga. togets beveegelse. Derfor vil personer der f.eks.
bliver udsat for en forbrydelse, mens de er i toget ikke blive talt
med i denne kategori (de vil heller ikke indga i denne statistik).
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Figur 6. Vaesentlige personulykker for passagerer 1999-2011
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Vaesentlige personulykker for passagerer opgares i forhold
til kerte passager-km. En passager-km er et udtryk for

transporten af en passager en km, og udtrykker det
transportarbejde, der udferes.

Fordelingen af skade pa persongrupper

Sikkerheden for passagerer var igen i 2011 meget hgj. Tre
passagerer kom til skade pga. harde opbremsninger af
toget. Ingen passagerer blev draebt.

Antallet af personulykker for passagerer viser en falden-
de tendens. Der var i gennemsnit 0,046 draebte og vaeg-
tet alvorligt tilskadekomne passagerer pr. mia. passager-
km i perioden 2007-20118. Det svarer til mellem tre til fire
alvorligt tilskadekomne om aret.

Tre medarbejdere ved jernbanen kom alvorligt til skade i
2011. Ingen medarbejdere blev draebt.

De persongrupper, der er mest udsatte for jernbaneulyk-
ker, er dem, der befinder sig uautoriseret pa jernbanens
arealer. Dernaest folger brugere af overkarsler. 1 2011 har
der i alt veeret syv draebte og seks alvorligt tilskadekom-
ne i disse to grupper. Der er tale om et fald i antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne brugere af overkarsler
og en lille stigning i antallet af draebte og tilskadekomne

8) “Vaesentlige personulykker” er en sammenvejning af antal
draebte (veegtes 1/1) og alvorligt tilskadekomne (vaegtes 1/10).
Selvmord er ikke med.

Figur 7. Vaesentlige personulykker fordelt pa persongrupper
2003-2011
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Vaesentlige personulykker opgjort som antallet af dreebte
(vaegtes 1/1) og alvorligt tilskadekomne (vaegtes 1/10).
Statistikken vises som lebende femdrigt gennemsnit for alle
persongrupper excl. selvmord.

personer, der befinder sig uautoriseret pa jernbanens are-
aler. For sjette ar i treek er der ingen draebte passage-
rer®. Personulykker for medarbejdere holder et stabilt
niveau i det femarige gennemsnit.

Figur 7 viser markante udsving i antallet af personulyk-
ker for persontyperne: brugere af overkgrsler, uauto-
riserede personer pa jernbanearealer og for andre, fx
personer pa perroner eller naboer til jernbanearea-
ler. Dette er et udtryk for, at der er sendret pa opge-
relsesmetoden. Tidligere havde man de tre personty-
per i en gruppe, men en ny opdeling giver mulighed
for at betragte de tre persontyper saerskilt (definitioner
fremgar af bilag 3). De seneste ar er der storst palide-
lighed i opgerelsen, men tendenser skal uddrages med
forsigtighed.

Det skal bemaerkes, at de absolutte tal er meget sma
i opgorelserne af draebte og alvorligt tilskadekomne
ved jernbaneulykker. Derfor kan man forvente store
udsving fra ar til ar.

9) | statistikken for 2009 blev der registreret en draebt

passager, dette er senere hen blevet rettet af den pdgeeldende
jernbanevirksomhed og infrastukturforvalter til at vaere en dreebt
uautoriseret person pad jernbanearealer. Rettelsen er indfort i
statistikken for 2010.
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Mindre ulykker og haendelser

I 2011 blev der i alt registreret 326 mindre ulykker. En
ulykke betragtes i denne statistik som “mindre”, nar der
ikke er vaesentlige materielle skader eller alvorlige per-
sonskader. Tallet er lige som sidste ar faldende.

Kollisioner udger stadig den sterste del af de mindre
ulykker. Igen i 2011 13 antallet af kollisioner pa omtrent
en tredjedel af det femarige gennemsnit, hvilket er et
stort fald. Dette kan skyldes en misforstaelse af den
anvendte definition pa kollision', som derved bliver en
vaesentlig fejlkilde.

Derudover har der vaeret mindre fald i ulykker i over-
karsler, brand og afsporinger. For personpakersler og
andre uheld har der vaeret mindre stigninger. Se figur 8.

0gsa de mindre ulykker i overkerslerne er faldet i for-
hold til bade sidste ar og det femarige gennemsnit.
Dette spejler udviklingen i personulykker i overkgrsler-
ne.

Figur 8. Mindre ulykker fordelt pa ulykkestyper 2011
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Ved mindre ulykker kan der veere sket mindre skade i form af
lettere tilskadekomne personer og materielle skader under
1,2 mio. kr. Ulykkestyperne er opgjort pr. mio. tog-km og som
femdrigt gennemsnit for perioden 2007-2011

10) Idet arsagerne til kollisionerne ofte skyldes haerveerk, har der
vaeret en tendens til, at begivenhederne fejlagtigt er registreret
som haervaerk. Man blander derved drsagen sammen med den
primaere begivenhed, ulykken. Trafikstyrelsen vil fremover rette
seerlig opmaerksomhed pa denne kilde til usikkerhed.

Der blev registreret 538 forlgbere til ulykker i 2011, hvil-
ket er pa niveau med aret for. Forlgbere til ulykker er en
sikkerhedsbrist, der ikke har medfart skade. Forlgbere til
ulykker opdeles i fem typer: skinnebrud, solkurver, sig-
nalforbikarsler, signalfejl, defekte hjul og aksler pa tog.

Signalforbikgrsler var langt den starste andel af forlgberne
til ulykker (446 tilfelde) i 2011, men antallet ligger lige-
som sidste ar under det femarige gennemsnit. Der har
altsa bade i ar og sidste ar vaeret faerre signalforbikersler
end gennemsnitligt i den samlede femarige periode.

Den naeststarste andel var signalfejl (48 tilfzelde) og
dernaest skinnebrud (28 tilfaelde). Ingen af de fem typer
af forlgbere til ulykker 13 hgjere end det femarige gen-
nemsnit.

Den europaiske definition pa signalforbikarsler, som
0gsa anvendes i denne opggrelse, er relativt bred. Der-
for star signalforbikgrsler ogsa pa europaeisk plan for
den starste andel af forlgberne til ulykker. Se figur 10.

Figur 9. Forlgbere til ulykker fordelt pa typer 2011
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Forlabere til ulykker er opgjort i forhold til mio. karte tog-km.
og som femdrigt gennemsnit for perioden 2007-2011.
Forlobere til ulykker medfarer ikke skade.



14

Sikkerhedsrapport
for jernbanen 2011

Figur 10. Forlgbere til ulykker i EU i 2010.
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Forlabere til ulykker i EU i 2010. Bemeerk, at disse data
modsat data i figur 9 ikke er opgjort ift. kerte tog-km, men
er absolutte tal. Kilde: The Railway Safety Performance in the
European Union 2012, European Railway Agency

11) Alvorlig jernbaneulykker er defineret som ulykker med fem
eller flere dode.

12) Det europaeiske jernbaneagentur (ERA) har data fra 1980.

Bl.a. DSB arbejder derfor med en differentieret definiti-
on pa signalforbikarsler i deres interne sikkerhedsarbej-
de, hvor signalforbikerslerne opdeles efter potentielle
konsekvenser. Dette muligger en risikobaseret tilgang,
hvor de mest potentielt farlige signalforbikgrsler hand-
teres forst.

Ulykker og handelser med farligt gods

| januar 2011 afsporede en vogn med farligt gods i
Nyborg pga. is i rilleskinnen. Der skete dog ingen skade
pa vognen. Og i februar var der en haendelse med farligt
gods, da man opdagede at en vogn laekkede fast kunst-
godning pa straekningen mellem Fredericia og Taulov.

Jernbanesikkerhed i andre lande

Pa europeeisk plan var 2011 et godt ar ift. jernbanesik-
kerhed med det andet laveste antal alvorlige jernbane-
ulykker' siden 1980'2. Den mest alvorlige europaeiske
ulykke i 2011 var en frontalkollision mellem et godstog
og et regionalt passagertog lidt uden for Hordorf i Tysk-
land. 10 personer omkom ved ulykken og 23 personer
kom alvorligt til skade.
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Figur 11. Vaesentlige personulykker i EU 2006-2010

Storbritannien

Undersggelser viste, at godstoget havde passeret et
stopsignal pa en straekning uden togkontrolsystem.
En medvirkende arsag til ulykken var darlig sigtbarhed

Holland R
- pga. tage.
Frankring
Tysklandi EU’s sikkerhedsmal
- Det europaiske jernbaneagentur (ERA) offentligger
Danmark [ sikkerhedsindikatorer og sikkerhedsniveauer for EU’s
Sverigei medlemslande™. Sammenligningen mellem landene
4 viser, at Danmark har en meget hgj sikkerhed, der lig-
Irland ger pa niveau med de nabolande, vi normalt sammen-
talien | ligner os med.
Spanien Sikkerhedsniveauet er som i Danmark opgjort som
@Smg* antallet af draebte og veegtede alvorligt tilskadekom-
- ne i perioden 2006-2010. Figur 11 viser ogsa det euro-
Tjekkiet paeiske gennemsnit, som ligger pa 0,37 vaesentlige

EU gennemsnit N

personulykker pr. mio. tog-km i denne opggrelsespe-
riode. Dette er teet pa det danske sikkerhedsmal (0,3),

Belgien men er mere end to gange sa hgjt som det danske
Finlandi 2011-niveau pa 0,14 vaesentlige personulykker pr. mio.
4 tog-km.
Ungarn
Slovenieni Feelles sikkerhedsmal for hele EU er blevet besluttet i
4 2010. Malene er opstillet pa baggrund af de forste fire
Bulgarien ars indsamling af data pa faellesskabsplan™.
Portugal
il Det faelles sikkerhedsmal er et mal, som alle EU-lande
Estland kan opfylde. Det ligger derfor relativt hgjt pa 2,5 per-
] sonulykker pr. mio. tog-km. Datagrundlaget indehol-
Graekenland i i
4 der store usikkerheder og derfor betragtes beregnin-
Slovakiet gen som et forste udkast. Allerede naeste ar revideres
Letlandf malet, sdledes at man langsomt tillemper malet til det
| europzeiske gennemsnit. Det nye faelles sikkerhedsmal
Polen for EU vil blive udregnet pa baggrund af seks ars data,
Rumaenien’ og vil derfor vaere en smule mere praecist end det for-
| ste mal.
Litauen
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Antal pr. mio. tog-km

Sikkerhedsniveauet er opgjort som antallet af draebte og
vaegtede alvorligt tilskadekomne for en fire-drig periode.
Kilde: The Railway Safety Performance in the European Union
2012, European Railway Agency.

Danmark har en meget hgj sikkerhed, der ligger pa niveau med de

nabolande, vi normalt sammenligner os med.

13) The Railway Safety Performance in the European Union 2012,
European Railway Agency. www.era.europa.eu

14) De feelles sikkerhedsindikatorer (CSl) rapporteres jf.
Sikkerhedsdirektivets bilag I. Bekendtgjort i Danmark i
Bekendtgarelse nr. 1293 af 23. november 2010
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Figur 12. Drabte fordelt pa persongrupper for Danmark og EU 2006 - 2010
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Data for 2011 i EU er ikke offentliggjort endnu, s for sammenligningens skyld er begge opgearelser for perioden 2006-2010.

Store forskelle i opgarelsesmetoder mellem EU landene gor, at den europeiske opgarelse er omfattet af en vis usikkerhed.

Kilde: Railway Safety Performance in the European Union 2012, European Railway Agency og Trafikstyrelsen.

Sammenligning af ulykker for persongrupper
Omtrent 1300 personer der om aret ved togulykker i
EU. | Danmark dgr der hvert ar omkring 6 - 15 perso-
ner’. Fordelingen pa forskellige persongrupper viser det
samme mgnster i Danmark og i EU som helhed.

Den vaesentlige andel af draebte er personer, der uauto-
riseret befinder sig pa jernbanearealer, samt bruge-
re af overkgrsler. Passagerer, medarbejdere og andre
udger en relativt lille gruppe. Nar passagerer kommer
til skade, sker det oftest i forbindelse med af- og pastig-
ning af toget.

Der findes kun mindre forskelle imellem den europaei-
ske og den danske opggrelse i stgrrelsen af de enkel-
te persongrupper. Skaevheden skyldes, at datamang-
derne i Danmark er meget sma - dvs. at fa udsving i
antallet af draebte medarbejdere traeder tydeligt igen-
nem i statistikken. Man skal ogsa vaere opmaerksom
p3, at de europaeiske definitioner ikke er anvendt kon-
sekvent i opgerelsesperioden, hvilket pavirker opgo-
relsens kvalitet.

Omtrent 1300 personer dar
om aret ved togulykker i EU. |

Danmark dgr der hvert ar omkring
6 - 15 personer

15) Selvmord er ikke medtaget i disse tal.

Sikkerhed ved forskellige transport-
former

Jernbanetransport er meget sikker sammenlignet med
andre transportformer. Antallet af alvorlige personulyk-
ker pa jernbane ligger pa ca. en femtedel af niveauet for
vejtransporten.

Der er vaesentlige forskelle pa vejtrafikken og jernbane-
trafikken. Pa vejbanen er der flere forskellige koretgjer
og flere trafikanter i de samme omgivelser. Hyppighe-
den af ulykker for forskellige kgretgjer pa vejen er ogsa
meget forskellig. Privatbiler er involveret i mere end ti
gange sd mange personulykker pr. passager-km som
tog, mens busser har naesten samme sikkerhedsniveau
som togtrafikken.

Jernbanen er forholdsvist afskaermet i forhold til andre
trafikanter. Det er kun i overkegrsler, at tog krydser med
andre trafikanter. Ved jernbaneulykker er det oftest
andre trafikanter, der kommmer til skade.

Ved jernbaneulykker er det oftest
andre trafikanter, der kommer til

skade.
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Figur 13. Personulykker pa vej og bane 2001 -2010
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Personulykker er en sammenvejning af antallet af dreebte
(veegtet 1/1) og alvorligt tilskadekomne (vaegtet 1/10) og

set i forhold til personkilometer. "Alvorligt tilskadekomne”

fra vejtrafik er personer, der kommer pd skadestue/

hospital, hvor alvorligt tilskadekomne pad jernbanen er
personer, der er indlagt et dogn. Data for personulykker pa
vejen og personulykker pd jernbanen er derfor ikke direkte
sammenlignelige, men tallene kan bruges til at give et indtryk
af forskellen i sikkerhed mellem de to transportformer.
Selvmord er ikke inkluderet i tabellen.

Kilde: Danmarks Statistik, Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen.




18

Sikkerhedsrapport
for jernbanen 2011

Trafikstyrelsen farer tilsyn med, at virksomhederne har et velfungerende sikker-
hedsledelsessystem og at relevante sikkerhedskrav efterleves. Trafikstyrelsens
tilsyn gennemfgres primeert gennem auditering af virksomhedernes sikkerheds-
ledelsessystem, da det vurderes at give mest mulig sikkerhed for tilsynsindsat-

sen jf. kapitel 3.

Trafikstyrelsen offentligger hvert ar i januar maned en
plan over Trafikstyrelsens planlagte tilsyn med jern-
banevirksomheder og jernbaneinfrastrukturforvalte-
re. 2011 var farste ar, hvor alle jernbanevirksomheder
og infrastrukturforvaltere havde faet et sikkerhedscer-
tifikat/sikkerhedsgodkendelse, som konsekvens heraf
anvendtes de fleste tilsynsressourcer i forbindelse med
auditering af virksomhedernes sikkerhedsledelsessy-
stem. Tilsynsplanen for 2011 indeholdt 46 planlagte til-
syn med sammenlagt 90 auditdage.

Udover planlagte tilsyn gennemfarer Trafikstyrelsen
inspektioner pa baggrund af haendelser eller kritiske
forhold der Igbende konstateres. Inspektionerne kan
initieres pa baggrund af informationer, en begivenhed
eller en henvendelse til Trafikstyrelsen om en specifik
problemstilling, og er derfor oftest ikke planlagte tilsyn.
De indgar derfor heller ikke i Trafikstyrelsens tilsynsplan.

Trafikstyrelsen anvender tilsynsplanen som et redskab
til at planlaegge, at alle jernbanevirksomheder og jern-
baneinfrastrukturforvaltere aflaegges regelmaessige
beseg. Samtidig sikres det, at Trafikstyrelsens tilsynsak-
tiviteter over en 5 arig periode daekker alle virksomhe-
dens aktiviteter, der er omfattet af sikkerhedsledelses-
systemet.

Tilsynsplanen afspejler hos hvem og i hvilket kvartal, der
udfgres tilsyn, samt eventuelle omrader, som har szerlig
fokus det pagaeldende ar, - de sakaldte fokusomrader.
omfanget af tilsyn fastsaettes pa baggrund af virksom-
hedens starrelse og aktivitetsomrader, virksomhedens

Tabel 2. Antal planlagte og udferte tilsyn 2011

sikkerhedsindikatorer samt Trafikstyrelsens viden om
virksomheden i gvrigt. Fokusomrader udvzaelges af Tra-
fikstyrelsen ud fra opsamlede erfaringer.

Endelig gennemfarer Trafikstyrelsen tematilsyn, der er
tilsyn pa tveers af branchen indenfor et specifikt emne,
f.eks farlig gods. Tematilsyn gennemfgres enten som
selvstaendige inspektioner eller i forbindelse med andre
tilsyn.

Resultater

Trafikstyrelsen har i 2011 gennemfart 61 tilsyn, der rela-
terer sig til virksomhedernes sikkerhedsledelsessystem
i forbindelse med sikkerhedscertificering og sikkerheds-
godkendelser samt opfglgning pa disse.

Hvilke certifikater, der blev udstedt pa baggrund af de
gennemfarte tilsyn i 2011, kan ses i Bilag 4: Certifice-
ring, sikkerhedsgodkendelse oq tilsyn.

Som det fremgar af tabel 2, er der i 2011 gennemfort
34 tilsyn som audit af virksomhedernes sikkerhedsle-
delsessystem. De 34 tilsyn blev gennemfart pa i alt 97
auditdage.

| forbindelse med de i alt 61 tilsyn, som Trafikstyrelsen
gennemfgrte i 2011, blev der udstedt 1 pabud samt
konstateret 60 afvigelser.

Pabuddet er udstedt i forbindelse med manglende over-
holdelse af CSM-RA' i forbindelse med risikovurdering

Udstedelse, fornyelse og aendring og opfelgning Andre 1 alt
Tilsyn
Jernbane- Infrastruktur- Inspektiner Tematilsyn
virksomheder forvaltere P Y
Fastlagt i tilsynsplan 29 0 2
Gennemforte 25 25 2 61

Antallet af planlagte og udfarte tilsyn i 2011 er fordelt pa tilsyn med sikkerhedscertifikater/sikkerhedsgodkendelser og

inspektioner.

16) kommissionens forordning (EF) nr. 352/2009 om vedtagelse af
en faelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurdering som
neevnt i artikel 6, stk. 3, litra a) i Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2004/49/EF - i det folgende kaldet CSM RA.
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Afvigelserne er hovedsagligt identificeret indenfor fol-
gende 3 omrader:

Vedligeholdelse og styring af dokumentation
Gennemfgrelse og styring af intern revision
Dokumentation og styring vedrgrende
uddannelse og kompetencer

Endvidere blev der pa baggrund af en rekommandation
fra Havarikommissionen givet et forbud vedrerende

Drift af rullende materiel savel med som uden
passagerer

Trafikstyrelsen har i Igbet af 2011 modtaget én klage i
forbindelse med tilsyn.

Resultater - sikkerhedsledelsessystemet
Fokusomrader indgar i tilsynsplanlaegningen og er
emner indenfor sikkerhedsledelsessystemet, som Tra-
fikstyrelsen har valgt at have ekstra fokus pa og medta-
ge hos alle virksomheder det pagaeldende ar.

| forbindelse med de tilsyn, der blev gennemfart i 2010,
konstaterede Trafikstyrelsen generelt en manglende
forstaelse i virksomhederne for vaesentlige elementer i
sikkerhedsledelsessystemet. Der taenkes i denne forbin-
delse pa forhold som er af afgerende betydning for, at

sikkerhedsledelsessystemet er levende og velfungeren-
de i virksomheden.

De vaesentligste mangler, der blev konstateret, relatere-
de sig til forhold, hvor den gverste ledelse i virksomhe-
derne har en afggrende rolle. Trafikstyrelsen valgte der-
fori 2011 nedenstdende emner som fokusomrader:

Virksomhedernes sikkerhedsmal og tilhgrende
handlingsplaner
Ledelsens evaluering af sikkerhedsledelsessystemet

Det ogede fokus pa disse emner medferte, at der blev
givet 11 afvigelser samt en del bemaerkninger inden-
for omraderne. Trafikstyrelsen vil i 2012 felge op p3,
om virksomhederne er blevet bedre til at opstille sikker-
hedsmal, handlingsplaner samt om virksomhederne er
blevet bedre til at gennemfgre og dokumentere ledel-
sens evaluering.

Resultater - beredskab og farligt gods

Tematilsyn er tilsyn, hvor Trafikstyrelsen gnsker at opna
en storre indsigt eller gnsker at fa et overblik over et
bestemt emne pa tvaers af branchen. Nar tilsynsaret er
tilendebragt, evaluerer Trafikstyrelsen pa de udvalgte
temaer. Denne evaluering indgar i planlaegningen af det
folgende tilsynsar.
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Trafikstyrelsen gennemfarte i 2011 tematilsyn i forbin-
delse med beredskab og transport af farligt gods.

Beredskab

| forbindelse med ikrafttreeden af en bekendtggrelse
omkring jernbanesektorens beredskab pr 1. januar
2009 skulle en raekke nye krav opfyldes. Trafikstyrelsen
har i lebet af 2010 samt 1. halvar 2011 fulgt op pa
virksomhedernes opfyldelse af disse nye krav.

Trafikstyrelsen har ved tilsynet kunnet konstatere, at de
fleste danske jernbanevirksomheder og jernbaneinfra-
strukturforvaltere har arbejdet serigst med at overhol-
de kravene i bekendtgerelsen. Indenfor omraderne kon-
takt, koordinering og @velser, som Trafikstyrelsen pri-
meert har fort tilsyn med, har kun enkelte virksomhe-
der faet afvigelser eller bemaerkninger. Trafikstyrelsen
vil folge op pa disse afvigelser i 2012.

Transport af farligt gods

Trafikstyrelsen forsegte i 2011 at skaffe et overblik over,
hvad og hvor meget farligt gods, der transporteres pa
det danske jernbanenet.

Ved kontakt til Danmarks Statistik samt danske gods-
operatgrer har Trafikstyrelsen erfaret, at der ikke findes
valide data pa omradet, hverken vedrerende maengder
af farligt gods eller typen af farligt gods.

Trafikstyrelsen vil i 2012 overveje, hvordan mere detal-
jerede oplysninger om det farlige gods, der transporte-
res pa det danske jernbanenet, kan fremskaffes.

Trafikstyrelsen gennemfgrte i 2011 ét tilsyn med fokus
pa transporter af farligt gods. Der blev ved tilsynet
observeret en mangelfuld vognliste og flere lgse fare-
sedler. Der er igen i 2012 planlagt tilsyn med fokus pa
transport af farligt gods.

Virksomhedernes arlige
sikkerhedsrapporter

For at understgtte virksomhedernes arbejde med den
arlige sikkerhedsrapport udgav Trafikstyrelsen i febru-
ar 2011 en revideret vejledning i udarbejdelse af den
arlige sikkerhedsrapport. Efter gennemgangen af
virksomhedernes sikkerhedsrapporter for 2010 (som
blev modtaget i juni 2011) kunne Trafikstyrelsen kon-
kludere, at kvaliteten i mange af rapporterne var hgj-
net.

Der var dog problemer i en del af rapporterne. For at
give en mere fyldestgerende tilbagemelding til virk-
somhederne valgte Trafikstyrelsen derfor at give alle
virksomhederne tilbagemeldinger pa deres sikkerheds-
rapport ved tilsyn, der gennemfgres i perioden ultimo
2011 til primo 2012.
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Trafikstyrelsens vurdering af virksomhedernes
sikkerhedsrapporter for 20117

Generelt er indholdet i sikkerhedsrapporterne blevet
bedre i forhold til tidligere. | hovedparten af rapporterne
er der dog fortsat en del forbedringsmuligheder.

Rapporterne skal ifelge gaeldende krav redeggre for de
fire temaer: Sikkerhedsmal og handlingsplaner, sikker-
hedsindikatorer, resultaterne af intern sikkerhedsrevisi-
on og bemaerkninger om jernbanesikkerheden™. Herud-
over skal virksomhederne fra i ar indberette erfaringer
med CSM-RA samt resultatet af anvendelsen.

Det generelle billede er, at sikkerhedsrapporterne fra
virksomhederne overholder formkravene, og redeger
for aktiviteterne inden for de fire vaesentlige temaer.™
Ofte savnes dog en kobling mellem mal og handlings-
planer, samt en vurdering af om handlingsplanerne har
haft den gnskede virkning. Der mangler ligeledes ofte at
blive taget stilling til endringer i egen risikoprofil, udvik-
lingen i de indberettede haendelser/ulykker samt til
resultaterne af intern revision.

Samlet set savnes, at virksomhederne reelt benytter de
- over en laengere periode - indsamlede data fra malop-
fyldelse, haendelser og intern revision til at vurdere
udviklingen i sikkerheden og dermed til at identificere
eventuelle nye mal/forbedringsomrader samt eventu-
elle behov for @ndringer i sikkerhedsledelsessystemet.

| forleengelse af gennemgangen af virksomhedernes
sikkerhedsrapporter for 2011 har Trafikstyrelsen erkendt
et behov for opdatering af vejledningen. Bl.a. vil Trafik-
styrelsen fremover anbefale, at virksomheder, der bade
er jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere, kun
afleverer én samlet rapport. (Data skal dog stadig veere i
to separate bilag).

Trafikstyrelsen har pa baggrund af sikkerhedsrappor-
terne fra 2010 samt gennemfgrte tilsyn valgt at have
emnet intern revision som fokusomrade i 2012. Trafik-

styrelsens evaluering af sikkerhedsrapporterne for 2011
bekraefter, at der generelt i branchen er behov for en
dialog om dette emne.

Nedenfor gennemgas Trafikstyrelsens mere detaljerede
vurdering af, hvordan virksomhederne har redegjort for
de fire temaer: Sikkerhedsmal og handlingsplaner, sik-
kerhedsindikatorer, resultaterne af intern sikkerhedsre-
vision og bemaerkninger om jernbanesikkerheden.

Sikkerhedsmal og handlingsplaner

Alle virksomhederne har opstillet mal og vurderet
malopfyldelse i deres sikkerhedsrapporter. Men de fle-
ste anvender stadig sikkerhedsindikatorer som mal i
stedet for at opstille egne sikkerhedsmal indenfor de
risikoomrader, der kendetegner deres virksomhed.

Grundlaget for udarbejdelse af sikkerhedsmal skal vaere
virksomhedens egen risikoprofil og udviklingen i jern-
banesikkerheden. Mal bar saettes, hvor en risiko er hgj,
eller hvor en udvikling gar i en negativ retning.

Trafikstyrelsen har endvidere bemaerket, at en del virk-
somheder ikke i rapporten anferer sendringer, der er
sketilobet af aret. Dette kan f.eks. vaere nedlaeggelse af
overkgrsler, vaesentligt gget trafik, eller starre organisa-
toriske @ndringer med indflydelse pa sikkerhedsorgani-
sationen. Det er vigtigt, at virksomhederne har overblik
over disse a&ndringer og dermed over andringer i deres
egen risikoprofil.

Alle virksomhederne har ligeledes opstillet handlings-
planer. | 16 af 23 tilfeelde savnes dog en dokumenteret
kobling mellem mal og handlingsplaner. Handlingspla-
nerne skal beskrive fremgangsmader for at sikre opfyl-
delse af de opstillede kvantitative og kvalitative mal.

Der hersker endvidere en vis forvirring i forhold til
begreberne mal og handlingsplaner. En del virksomhe-
der opstiller mal, som reelt er handlingsplaner.

Omfanget af tilsyn fastsaettes pa baggrund af virksomhedens stgrrelse
og aktivitetsomrader, virksomhedens sikkerhedsindikatorer samt

Trafikstyrelsens viden om virksomheden i gvrigt.

17) Sikkerhedsrapporter skal udarbejdes af alle
jernbaneinfrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder. To ud
af i alt 24 sikkerhedsrapporter for 2011 blev ikke leveret til den
fastsatte frist den 30. juni.

18) Jeevnfar bekendtgerelse nr. 13 af 4. januar 2007 om af
sikkerhedsgodkendelse jernbaneinfrastrukturforvaltere, samt
bekendtgarelse nr. 14 af 4. januar 2007 om sikkerhedscertifikat til
jernbanevirksomheder.

19) “Vejledning i udformningen af den arlige sikkerhedsrapport
fra jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere”, marts 2010.
Findes pa www.trafikstyrelsen.dk
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Eksempelvis at der skal gennemfgres et antal kurser
eller tilsyn. Dette er i virkeligheden midler til at opna et
mal.

Sikkerhedsindikatorer

Alle virksomhederne har indberettet relevante sikker-
hedsindikatorer. En del af disse data er praesenteret i
sikkerhedsrapporterne.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at virksomhederne
generelt har en god dataopsamling, og at den er under
fortsat forbedring.

Det er dog de faerreste virksomheder, der reelt anven-
der disse data til analyser af tendenser og deres arsager
med henblik pa at identificere omrader til forbedring. |
rapporterne har de fleste virksomheder blot sammen-
lignet tal fra 2-3 ar, og konstateret, om udviklingen gar i
den ene eller anden retning.

Resultaterne af intern sikkerhedsrevision

Virksomhederne har i sikkerhedsrapporten typisk angi-
vet hvor mange tilsyn, der er udfart og hvor mange afvi-
gelser, der har vaeret. Trafikstyrelsen savner en beskri-
velse af afvigelser og trends samt de relevante korri-
gerende handlinger, der er foretaget som falge af virk-
somhedens tilsyn.

Sikkerhedsrapporterne viser, at opfattelsen af begrebet
“intern sikkerhedsrevision (tilsyn)” er meget forskellig.
Der er en tendens til at hovedvaegten af virksomheder-
nes tilsyn bestar i tilsyn med driften dvs. inspektioner,
mens tilsyn med sikkerhedsledelsessystemet (audit)
naesten glemmes. Dette betyder, at det kun er meget fa
virksomheder, der formar at redeggre for, hvordan tilsy-
net deekker virksomhedernes eget sikkerhedsledelses-
system.

Bemeaerkninger om jernbanesikkerhed: Erfaringer med
anvendelse af CSM-RA

Virksomhederne har kun gjort sig begraensede erfarin-
ger med CSM-RA. En del virksomheder har indarbejdet
metoderne i deres instruktioner samt afholdt kurser pa
baggrund af den af Trafikstyrelsen udgivne vejledning.

Kun tre virksomheder udtaler sig om deres erfaringer.
Det er ikke uddybet i detaljer, men det er anfaort, at erfa-
ringerne er positive. En enkelt virksomhed har erkendt,
at forordningen “stiller stgrre krav omkring tilstedevae-
relse af nadvendige faglige kompetencer” og en anden
virksomhed har etableret en intern assessmentfunk-
tion. Endelig har en virksomhed anfert, at de oplever
store variationer mellem vejledningerne fra de nordiske
lande.
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Vasentlige udfordringer for branchen i
2012

Det er fortsat Trafikstyrelsens vurdering, at en af de
storste udfordringer for virksomhederne er at sikre, at
virksomhedernes gverste ledelse udviser engagement
i forbindelse med sikkerhedsledelsessystemet.
Trafikstyrelsen kan i virksomhederne observere, at
ledelsens engagement er afgerende for, om systemet
bliver velfungerende.

I en virksomhed med et velfungerende sikkerhedsledel-
sessystem er topledelsen aktivt deltagende og udfor-
drende i forhold til mal og handlingsplaner. De beder
om input fra den sikkerhedsansvarlige, men tager aktivt
stilling til dette input og er med til at udforme retnings-
linjer, mal og politik - og de kommunikerer disse til
medarbejderne i virksomheden. Udviser topledelsen
derimod ikke det rette engagement, ses ofte eksem-
pler p3, at sikkerhedsledelsessystemet ikke tages alvor-
ligt allerede i ledelsesniveauet, og dermed at sikker-
hedsledelsessystemet ikke bliver implementeret og
efterlevet i organisationen.

Trafikstyrelsen vurderer ogsa, at virksomhederne ber
styrke deres interne sikkerhedsrevision (interne til-

syn). Seerligt er det vigtigt, at virksomhedernes inter-
ne tilsyn ogsa omfatter sikkerhedsledelsessystemer-
ne. Pa baggrund af dette vil intern revision veaere et
fokusomrade for Trafikstyrelsens tilsyn i 2012.

En anden udfordring har virksomhederne faet i den
mere tydelige rollefordeling, hvor virksomhederne
nu i langt hgjere grad end tidligere skal basere deres
arbejde med godkendelse af infrastruktur og rullende
materiel pa risikovurderinger og anvendelse af asses-
sorer, bemyndigede og udpegede organer i forbindelse
ansggninger om.

Som det fremgar af gennemgangen af virksomhe-
dernes sikkerhedsrapporter for 2011 er det stadig
begraenset, hvad virksomhederne har af erfaringer
med CSM-RA. For at hjaelpe virksomhedernes pa vej,
var CSM-RA vedrgrende risikovurdering og brug af
assessorer et gennemgdende tema ved Trafikstyrel-
sens sikkerhedskonference i 2011. Ligesom emner-
ne efterfglgende har veeret taget op pa en raekke
kurser, som Trafikstyrelsen har afholdt for branchen
(se kapitel 6). Trafikstyrelsen vil i 2012 fortseette
den teette dialog med virksomhederne om anven-
delsen af CSM-RA.

Generelt er indholdet i sikkerhedsrapporterne blevet bedre i forhold

til tidligere. I hovedparten af rapporterne er der dog fortsat en del
forbedringsmuligheder.
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Virksomhederne er ansvarlige for jernbanesikkerheden. Trafikstyrelsens tilsyn
med jernbanesikkerhed har det formal at sikre, at virksomhedernes evne til at
styre egne risici opretholdes/@ges. Overholdelse af regler er et blandt flere

komponenter heri.

Trafikstyrelsen bestraeber sig pa at varsle tilsyn i god
tid, hvilket giver virksomhederne mulighed for at for-
berede sig. Dette medvirker ofte til at skabe fokus og
udvikling af sikkerhedsledelsessystemet.

Ved forskellige stikprgver i virksomhederne kontrolle-
res, om virksomhederne har styr pa de nadvendige sik-
kerhedsmaessige registrerings- og kontrolsystemer i
forhold til de pagaeldende typer infrastruktur, materiel,
trafik m.v.. En indikator er, om virksomhederne overhol-
der geeldende sikkerhedsregler.

Udover de planlagte tilsyn kan der vaere situationer,
hvor Trafikstyrelsen pa grund af tilsynets karakter eller
alvor vaelger at give et meget kort varsel, eller udfare
et uvarslet tilsyn.

Tilsynsstrategi og effektmal

| oktober 2010 praesenterede Trafikstyrelsen sin nye til-
synsstrategi: “Strategi og praksis for tilsyn pa jernba-

nen”. Tilsynsstrategien er en overordnet plan for Trafik-
styrelsens tilsyn med jernbanen over en arraekke. Til-
synsstrategien supplerer saledes de arlige tilsynsplaner,
der laves hvert ar for at planlaegge arets tilsyn (se kapi-
tel 2).

Tilsynsstrategien bygger videre pa de eksisterende
grundelementer i Trafikstyrelsens tilsyn med jernbanen
om risikobasering af tilsynene og laegger hovedvaegten
pa auditering af virksomhedernes sikkerhedsledelsessy-
stemer frem for konkrete tekniske inspektioner. Audite-
ring skal som tommelfingerregel udgare 80 % af tilsy-
nene. Trafikstyrelsen vurderer, at dette giver det bedste
sikkerhedsudbytte for tilsynsindsatsen.

| strategien blev desuden beskrevet sammenhangen
mellem input af ressourcer til tilsynet, prioritering af
aktiviteter og opfyldelsen af den tilsigtede effekt.

Trafikstyrelsen opstillede i strategien bade et langsigtet
og et kortsigtet effektmal.
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Det langsigtede mal er, at tilsynet med virksomhe-
der skal bidrage til, at jernbanesikkerheden i Danmark
opretholdes pa et hgjt niveau, og at Danmark overhol-
der sikkerhedsmalet. Malsaetningen opgeres og evalu-
eres arligt. Tendenser i ulykkesmonsteret skal afspejles
i tilsynsindsatsen i et forsgg pa at standse tendensen og
begraense fremtidige uheld.

De kortsigtede effektmal for tilsynsaktiviteterne er at
opretholde og gerne gge virksomhedernes evne til at
styre egne risici. En god sikkerhedskultur i virksomhe-
derne er en afgerende faktor for at minimere risikoen
for ulykker.

Trafikstyrelsen har i 2011 arbejdet videre med at gore
arsag-virkningskaeden malbar, sa det er muligt at vurde-
re effekten af tilsynsarbejdet.

Det langsigtede effektmal
for tilsynsaktiviteterne er, at
det nationale sikkerhedsmal
overholdes.

Da antallet af alvorlige ulykker for persongrupperne pas-
sagerer og medarbejdere allerede er meget lavt - og i
mange ar lig nul - er ambitionen, at tilsynsaktiviteterne
skal medvirke til at bevare, og ikke ngdvendigvis haeve,
sikkerhedsniveauet malt pa denne made.

Det langsigtede mal opgeres og evalueres i forbindel-
se med den arlige sikkerhedsrapport (se kapitel 1) og
den arlige evaluering af tilsynsaktiviteterne. Viser der sig
en tendens i ulykkesmeanstret, skal tilsynsarbejdet tage
hgjde for dette i et forsgg pa at standse tendensen og
begraense lignende fremtidige ulykker.

Kortsigtet effektmal: Virksomhederne skal styrkes
Det langsigtede effektmal er ikke tilstraekkelig taet pa
resultaterne af Trafikstyrelsens konkrete tilsynsaktivite-
ter til alene at kunne anvendes til at evaluere, om til-
synsindsatsen er god nok.

Virksomhederne har iflg. EU’s Jernbanesikkerhedsdirek-
tiv det direkte ansvar for sikkerheden pa jernbanen. De
er saledes de centrale akterer for et hgjt sikkerhedsni-
veau.

Derfor er det et mal for tilsynsindsatsen pa kort sigt
at sikre, at virksomhederne er i stand til at lofte dette
ansvar. Dette kan formuleres pa folgende made:

Det kortsigtede effektmal

for tilsynsaktiviteterne er

at opretholde og gerne gge
virksomhedernes evne til at styre
egne risici.

Antagelsen er, at nar virksomhederne selv har fokus
pa sikkerhed i alle deres aktiviteter, medvirker det til at
mindske risikoen for ulykker og haendelser. Det kortsig-
tede effektmal (virksomhedernes egen evne) under-
stotter derved det langsigtede effektmal (antallet af
ulykker) i arsags-virkningskaeden.

Det kortsigtede effektmal er vanskeligt at male umid-
delbart. Der kan dog identificeres tre parametre, som
tilsammen giver en indikation af virksomhedernes evne
til at styre risici:

Regelefterlevelse i virksomhederne: Observation
af vaesentlige fravigelser af reglerne ved tilsyn.
Dette er den klassiske tilsynsopgave. Overholdelse
af regler vil i princippet begraense risici.

Leering i viksomhederne: Tilsynet vil vurdere, om
virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer
sikrer en lgbende intern lzering af fejl, haendelser,
ulykker mv. Kontinuerlig lzering vil direkte forbedre
virksomhedernes risikostyring.

Vurdering af Trafikstyrelsens egen regulering:
Myndighedsregler har til formal at understotte
sikkerheden. Tilsyn vil sikre implementeringen
(regelefterlevelsen), men ogsa bidrage til en lgben
de lzering for regeludstedelsen. Effektive og let
forstaelige regler fremmer virksomhedernes regel-
efterlevelse og begraenser deres risici.

Sammenhangen mellem kort- og langsigtede mal, og
hvor de males, ses i tabel 3.

Det kortsigtede effektmal og tilherende parametre
beskriver, hvad Trafikstyrelsen gnsker at opna indenfor
en periode pa omkring 3 ar.

Der findes ikke en praecis opggrelse af udgangspunktet
vedr. virksomhedernes evne til at handtere risici malt
pa ovenstdende tre parametre. Det er heller ikke sik-
kert, at en sadan praecis maling er mulig. Saledes har
vurderingen af det kortsigtede effektmal indtil videre
primaert vaeret kvalitativ.
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Tabel 3. Tilsynsaktiviteter og deres effekter

Opfolgning pa sikkerhedsmal
og handlingsplaner

Opfelgning pa virksomheder-
nes implementering af lovkrav

Opfelgning pa haendelses-
registrering og behandling,
herunder korrigerende og
forebyggende handlinger

Opfelgning pa intern revision og
afvigelses-behandling, herun-
der korrigerende og forebyg-
gende handlinger

Opfolgning pa gennemfarelse
af ledelsens evaluering

Fastseette malbare og realistiske
mal, som understotter det natio-
nale mal

Relevant lovgivning identificeret
af virksomhederne

Alle haendelser er registreret i
virksomhederne

Gennemfore intern revision

Gennemfgre ledelsens
evaluering

Leering i

virksomhederne:
Handlingsplaner for fastsatte
mal er udarbejdet
Regelefterlevelse i
virksomhederne:

Procedure for identificering,
implementering og overholdelse
af geeldende lovkrav og andre
relevante regler er implementeret
og efterlevet

Leering i

virksomhederne:

Haendelser er vurderet,
analyseret og behandlet
Opfelgning pa vurdering af trends
herunder forebyggende handlin-
ger

Leering i

virksomhederne:

Afvigelser er vurderet,
analyseret og behandlet

Leering i virksomhederne:
Ledelsens evaluering anvendes
aktivt til konstant forbedring af
sikkerhedsledelsessystemet

Nationale sikkerheds-
mal overholdes (max.
0,3 alvorlig ulykke pr.
mio. tog km)

Sammenhangen mellem Trafikstyrelsens tilsynsaktiviteter og det langsigtede effektmdl for tilsynsindsatsen.
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Trafikstyrelsens videreudvikling af tilsynsstrategien
i2011

| 2011 har Trafikstyrelsen arbejdet med at raffinere
tilsynets mal med udgangspunkt i de tre parametre,
sdledes, at tilsynets effektmal er blevet mere malbare.

Resultatet af arbejdet medfgarer, at tilsynet fremover
skal sikre, at fglgende fem aktiviteter, jf. tabel 3, vur-
deres ved tilsyn hos samtlige virksomheder:

Haendelsesregistrering og -behandling, herunder
vurdering af trends samt korrigerende og forebyg
gende handlinger

Intern revision og afvigelsesbehandling, herunder
korrigerende og forebyggende handlinger

Mal og handlingsplaner
Ledelsens evaluering

Virksomhedens procedure for implementering og
efterlevelse af lovgivning

Erfaringerne fra 2011 samt indfgrelse af effektmal har
medfort, at Trafikstyrelsen i 2012 aendrer praksis til,
at alle virksomheder minimum vil modtage et tilsyn,
samt at hver virksomhed tilknyttes en ledende auditor,
der vil deekke virksomheden igennem aret.

Erfaringerne fra 2011 samt indfarelse af effektmal har medfeort, at
Trafikstyrelsen i 2012 andrer praksis til, at alle virksomheder minimum
vil modtage et tilsyn
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For at sikre den bedst mulige opfglgning pd ulykker eksisterer Havarikommissio-
nen som et uafhaengigt unders@gelsesorgan, der pa baggrund af undersggelser
af uheld og haendelser giver anbefalinger til Trafikstyrelsen og andre myndighe-
der. Trafikstyrelsen bruger disse anbefalinger til at opretholde det hgje sikker-

hedsniveau pa jernbanen.

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane er
Trafikstyrelsens vigtige samarbejdspartner, bade nar det
geelder sikkerheden i luftfarten og pa jernbanen. Hava-
rikommissionen er et uafhaengigt undersggelsesorgan,
der har til opgave at gennemfgre sikkerhedsmaessige
undersggelser af ulykker og haendelser.

| tilfeelde af en jernbaneulykke har Havarikommissionen
adgang til ulykkesstedet-, og kan fa udleveret al rele-
vant dokumentation til brug for undersggelsen?°. Hava-
rikommissionen gennemfgrer bl.a. interviews med per-
soner, der kan give oplysninger af betydning for under-
sogelsen.

Det overordnede formal med Havarikommissionens
arbejde er at afdeekke mulighederne for at forbedre
sikkerheden og forebygge ulykker. Havarikommisio-
nen placerer ikke skyld og ansvar. Ulykkesundersogel-
serne leverer en uafhaengig vurdering af de bagved-
liggende arsager til en ulykke, og abner dermed for
mulighed af at rette op pa eventulle fejl og uhensigts-
maessigheder.

Resultaterne af en ulykkesundersggelse kan fgre til en
underretning om alvorlig risiko?', eller anbefalinger?? til
forbedring af jernbanesikkerheden. Hvis Havarikommis-
sionen konstaterer forhold, der kan udgere en umiddel-
bar risiko for jernbanesikkerheden, skal sikkerhedsmyn-
digheden hurtigst muligt underrettes. Underretningen
vil have form af en anbefaling. | seerligt alvorlige tilfael-
de vil underretningen have form af en anbefaling om et
pabud eller et forbud.

Havarikommissionens anbefalinger

Sikkerhedsmaessige anbefalinger (rekommandationer)
er Havarikommissionens vaesentligste handlingsinstru-
ment. Anbefalingerne rettes til Trafikstyrelsen eller en
anden ansvarlig myndighed?3, som skal skride ind over
for sikkerhedskritiske forhold og opretholde jernbane-
sikkerheden.

21) Bekendtggrelse af lov om jernbane nr. 1249 § 21 . og
Sikkerhedsdirektivets Artikel 20 beskriver undersggelsens status

22) Bekendtgerelse af lov om jernbane nr. 1249 § 21 s. og
Sikkerhedsdirektivets Artikel 21 (7)

Havarikommissionens anbefaling vil typisk veere for-
holdsregler, der sigter mod enten drsager til eller kon-
sekvenser af ulykken, eller evt. andre sikkerhedskritiske
fejl eller observationer, som er fundet ved undersggel-
sen.

Trafikstyrelsen skal som modtager af en anbefaling
sikre, at der sker en passende opfelgning. En eventuel
indsats foregar i samarbejde med de relevante ansvar-
lige aktgrer.

I valg af indsats overvejes eksempelvis felgende spargs-
mal:

Er der passende regler for omradet, og er de blevet
efterlevet?

Er der sandsynlighed for, at en lignende ulykke,
under de samme omstaendigheder, kan forhindres
fremover?

Hvordan kan konsekvenserne af en lignende ulykke
mindskes?

Havarikommissionen far lgbende tilbagemeldinger fra
Trafikstyrelsen om de tiltag, der er gennemfort eller
planlagt som fglge af deres anbefalinger. Formalet er,
at Havarikommissionen kan vurdere effekten af deres
anbefalinger. Havarikommissionen er dog hverken for-
pligtet til at tjekke Trafikstyrelsens opfelgning, eller
veere enig i denne.

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefalinger

Malet med Trafikstyrelsens opfglgning pa anbefalinger-
ne er at bevare det hgje sikkerhedsniveau pa jernbanen.
Nar Havarikommissionen blotlaegger sikkerhedskritiske
forhold, har Trafikstyrelsen tre typer indsatser, som den
kan veaelge at anvende:

1) gennemfere ny regulering

2) fore tilsyn med, at gaeldende regler og procedurer
overholdes

3) nedlaegge forbud eller pabud, nar sikkerhedskrav
ikke overholdes

23) Sikkerhedsdirektivets Artikel 25 vedrgrende anbefalinger
(rekommandationer) pa sikkerhedsomradet

24) Det vil ofte vaere Sikkerhedsstyrelsen eller Arbejdstilsynet
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Trafikstyrelsen kan gennemfgre ny regulering i form af
overordnede regler med sikkerhedsmaessigt indhold.
Procedurer og instrukser for virksomhederne pa jern-
banen kan dog ikke gennemfgres af Trafikstyrelsen.
Ansvaret for procedurer og instrukser ligger hos virk-
somhederne selv, og de er i deres sikkerhedsledelses-
systemer forpligtede til at sikre, at der er tilstraekkelige
“interne regler”, og at de efterleves.

Trafikstyrelsen kan nedlaegge forbud og pabud ved kon-
statering af forhold, der udger en risiko for jernbanesik-
kerheden?s.

Et pdbud gives, nar der er sket brud pa geeldende reg-
ler, f.eks. nar materiel eller anlaeg ikke opfylder gaelden-
de sikkerhedskrav, eller nar personale ikke opfylder de
ngdvendige helbredsmaessige eller faglige kvalifikatio-
ner. Der kan tilmed udstedes pabud, nar virksomheden
ikke har en forsvarlig og effektiv sikkerhedsorganisati-
on, eller rader over de ngdvendige sikkerheds- og kon-
trolsystemer for deres drift.

Der udstedes et forbud, nar de sikkerhedsmaessige for-
hold er klart uforsvarlige. Det vil typisk vaere relativt
akutte sikkerhedskritiske forhold. Sikkerhedscertifikatet
eller sikkerhedsgodkendelsen kan blive trukket tilbage,

25) Jf. Bekendtgorelse af lov om jernbane 1249 § 21 |. stk. 3, 4 0g 5

hvis det vurderes, at en virksomhed ikke er i stand til at
handtere det sikkerhedsmaessige ansvar.

Trafikstyrelsen kan ikke selvstaendigt initiere investerin-
ger pa jernbanen med henblik pa at forbedre jernbane-
sikkerheden. Det er en politisk beslutning, om der skal
investeres i ny teknologi eller om branchen skal palaeg-
ges forskellige former for meromkostninger med det
formal at opna en hgjere jernbanesikkerhed.

Samarbejde med Havarikommissionen
i2011

Havarikommissionen har ikke offentliggjort rapporter
eller redeggrelser med rekommandationer til Trafiksty-
relsen i 2011 udover en akut underretning om, at Tra-
fikstyrelsen griber ind overfor IC4 (laes mere om denne
nederst i kapitlet).

Der har dog veaeret opfglgning pa rekommandationer fra
tre tidligere redeggrelser - se tabel 4.

Alle tre redeggrelser er beskrevet i tidligere sikkerheds-
rapporter. De naevnes igen, fordi Trafikstyrelsen har
fulgt op pa dem i 2011.
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Tabel 4. Redegorelser fra Havarikommissionen

Rapportdato Haendelser Haendelsesdato

39.06.2010 Tog ramte lastbil i overkarsel i 19.09.2009
Soderup

24.06.2010 Kollision mellem to togsaet pa 10.07 2007
Helgoland

Dec. 2004 Frontal kollision i Holstebro 01.06.2004

Oversigt over hvilke redegarelser udfeerdiget af
Havarikommissionen, som Trafikstyrelsen har fulgt op pd i
2071.

| det fglgende gives en kort opsummering af undersg-
gelsesresultaterne?s, og de tiltag der er foretaget som
opfelgning pa ulykkerne.

Tog ramte lastbil i overkersel i Soderup
Overkgrselsulykken fandt sted den 19. september 2009
i Soderup. En lastbil og et tog kolliderer i en jernbane-
overkearsel sikret med halv-bomme. Toget rammer last-
bilens fererrum, og en lokomotivfererelev bliver fast-
klemt. Efter kollisionen afsporer toget, og lastbilen
skubbes ud til siden og bryder i brand. Ulykken resul-
terer i to draebte personer - eleven i fererrummet og
lastbilchaufferen. Lokomotivfgreren kommer alvorligt
til skade, og en togferer samt syv togpassagerer kom-
mer lettere til skade.

Havarikommissionen har konstateret, at overkors-
len var indrettet efter gaeeldende retningsliner, og toget
blev fremfert korrekt. Undersegelsen af ulykken viser,
at lastbilen er standset for sent og derfor er kort ind i
den nedlukkede vejbom. Nedsat sigtbarhed pa grund
af tage og lastbilchauffarens forhgjede koncentration
af THC (cannabis) i blodet kan have haft betydning for
ulykken.

Kollision mellem to togsaet pd Helgoland

Den 21. juli 2007 kolliderede to togsaet under range-
ring pa sporomradet ved DSB’s vaerksted “Helgoland”.
Det farste rangertraek havde faet tilladelse til at range-
re ud i 2. hovedspor, og andet rangertraek rullede efter.
Da kegremanden i det forreste tog stopper, fordi han tror,
der er en fejl pa toget, kan det efterfglgende tog ikke
na at standse. Kgremanden i det forreste rangertraeks
bageste fgrerrum nar at komme ud af fgrerrummet,
inden der sker en front-bagendekollision. Begge tog fik
materielle skader, men der skete ingen personskade.

Konklusionen pa undersggelsen er, at reglerne for ran-
gering ikke fglges pa Helgoland og at der mangler en
lokalinstruks, som er tilpasset de lokale forhold. Ran-

26) Alle rapporter og redegorelser findes pa www.
havarikommissionen.dk

Trafikstyrelsen kan ikke
selvstaendigt initiere

investeringer pa jernbanen
med henblik pa at forbedre
jernbanesikkerheden

gerarbejdet vurderes at vaere udfert efter rutiner, som
medfarer en risiko for kollision.

Banedanmark har i 2008 indfert en faelles rangerin-
struks, der skarpt praeciserer de seerlige regler, der geel-
der for rangering pa Helgoland. Operatgren har efterfol-
gende igangsat arbejde med at forbedre sikkerhedskul-
turen blandt rangerpersonale pa Helgoland.

Der er blevet implementeret en ny uddannelsesorgani-
sation, hvor der placeres en instrukter i alle afdelinger
i virksomheden. Instrukteren pa Helgoland vil ferst og
fremmest arbejde med at hgjne rangerpersonalets sik-
kerhedsbevidsthed.

Operatgren har indfert nye procedurer for opfalgning
pa forlgberne til ulykker, samt undersggelse f.eks. ved
brug af interviewskemaer. Samtidig er der starre fokus
pa samarbejdet med infrastrukturforvalteren og @vrige
operatgrer om at aendre belysning og skiltning pa rele-
vante steder for at undga misforstaelser.

Frontal kollision i Holstebro

Den 1. juni 2004 kl. ca. 7.19 kolliderede to tog frontalt i
sporskifte 01 pa Holstebro station. Kollisionen skete ved
lav hastighed, idet det ene tog (RV 3705) var under ind-
korsel fra Herning til spor 2 og det andet tog (RV 3718)
netop var afgaet fra Holstebro spor 1 mod Herning.

Som fglge af kollisionen blev 26 personer henvist til
behandling pa skadestue, heraf var to personer alvorligt
kvaestet og der skete vaesentlig materiel skade pa de to
togsaet samt spor- og signalanlaeg.

Havarikommissionen fastslar i deres undersggelse, at
arsagen til kollisionen var, at lokomotivfgreren (i tog RV
3718) indledte afgangsprocedure og igangsatte toget
uden at have iagttaget signalgivning for udkearsel og
derved uden gennem signalgivningen eller pa anden vis
at have modtaget afgangstilladelse.



31

Sikkerhedsrapport
for jernbanen 2011

Havarikommissionen anser det desuden for godtgjort,
at den meget darlige synlighed til afgangssignalet fra
standsningsstedet var en vaesentlig arsag til lokomotiv-
forerens adfzerd.

Pa baggrund af ulykken kom Havarikommissionen med
en raekke anbefalinger. Banedanmark har i 2011 med
projekt “Levetidsforleengelse af DSB 1977 anlaeg”, som
bl.a. har til formal at fjerne uoverensstemmelserne mel-
lem visningerne pa betjeningsmedierne og anlaeggets
udformning pa spornettet - bl.a. pa Holstebro station -
opfyldt de sidste punkter i Havarikommissionens anbe-
faling.

Der er etableret et samarbejde (beskrevet i en samar-
bejdsaftale) mellem Trafikstyrelsen og Havarikommissi-
onen, som sikrer feelles forstaelse af bade Havarikom-
missionens anbefalinger, baggrunden for anbefalinger-
ne og de gvrige observationer, der er konstateret i for-
bindelse med Havarikommissionens undersggelser.

Et andet eksempel pa samarbejde med
Havarikommissionen: Marslev og 1C4

Den 7. november 2011 passerede et lyntog (IC4) et rodt
signal ved Marslev pa Fyn. Arsagen til haendelsen var, at
toget ikke kunne bringes til standsning, uagtet at dette
blev forsggt i tide efter normale forhold.

Havarikommissionen blev informeret med det samme
og startede straks en undersggelse. Allerede i forbindel-
se med denne indledende undersggelse blev Trafiksty-
relsen informeret af Havarikommission om haendelsen.

Gennem Havarikommissionens arbejde med sagen blev
det konstateret, at der havde veeret en haendelse med
et andet IC4 togseet tidligere, og at omstaendighederne
omkring den tidligere haendelse kunne minde om haen-

delsen ved Marslev. Havarikommissionen anbefalede pa
den baggrund, at Trafikstyrelsen nedlagde forbud mod
drift med IC4, indtil de neermere omstaendigheder ved
haendelserne var klarlagt.

Samme dag meddelte Trafikstyrelsen derfor DSB forbud
mod drift med 1C4 indtil videre.

Efter at have gennemfart en raekke undersggelser anbe-
falede Havarikommissionen den 30. januar 2012, at Tra-
fikstyrelsen tog nedenstaende forhold i betragtning ved
genindsaettelse af IC4 i drift:

- at IC4-togsaettenes hjulblokeringssystem (WSP-
system) under seerlig glatte forhold ikke kan sikre mod
hel/delvis hjulblokering af togets hjul

- at hel/delvis hjulblokering vil medfgre mangelfuld
registrering af den faktiske tilbagelagte straekning og
faktuel hastighed ved bremsning under szerlige glatte
forhold

- at manglende registrering af den faktiske tilbagelag-
te straekning og faktuel hastighed kan medfere, at sik-
kerhedssystemet (ATC) ikke kan gribe ind som forventet.

Disse forhold blev efterfolgende diskuteret med DSB og
lasningen gav mulighed for, at DSB kunne genoptage
driftssimuleringskersel med 1C4 den 27. februar 2012 og
faerdiggere ansggning om typegodkendelse, hvori der
er implementeret forebyggende foranstaltninger i
forhold til anbefalingerne fra Havarikommissionen.

Opsummerende kan konstateres, at et taet samarbejde
mellem Havarikommissionen og Trafikstyrelsen har sik-
ret en hurtig reaktion pa observationer gjort bade i for-
bindelse med selve haendelsen og i forbindelse med de
efterfglgende resultater af de forsatte undersggelser.
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Trafikstyrelsen informerede i efteraret 2010 branchen om, at principperne i
EU-forordningen om risikovurdering (CSM-RA) ville blive tradt fuldt igennem som
grundlag for godkendelse af rullende materiel og infrastruktur pr. 1. januar 2012.
| 20717 har Trafikstyrelsens fokus pd godkendelsesomradet derfor saerligt vaeret

forberedelsen af dette.

Tekniske godkendelser

Trafikstyrelsen gnsker at opretholde hgj sikkerhed og
samtidig understotte vilkarene for jernbanens vaekst'.

Ved Sikkerhedskonferencen efteraret 2010 informere-
de Trafikstyrelsen om, at branchen kunne forvente, at
principperne i forordningen om risikovurdering (CSM-
RA) ville blive tradt fuldt igennem som grundlag for
godkendelse af rullende materiel og infrastruktur pr. 1.
januar 2012.

Folgeligt har fokus pa godkendelsesomradet szerligt
veeret forberedelsen af de nye bekendtgarelser, der
stromliner grundlaget for godkendelse af infrastruktur
og rullende materiel med EU-retten, herunder CSM-for-
ordningen, interoperabilitetsdirektivet og sikkerhedsdi-
rektivet.

De europeeiske regler laegger op til en gget ansvarlig-
gorelse af virksomhederne, dvs. at sikkerhedsmyndig-
heden skal mindske den tekniske sagsbehandling og
virksomhederne selv handtere mere.

Som en forberedelse hertil offentliggjorde Trafikstyrel-
seni 2011 tre vejledninger:

Vejledning i signifikansvurdering, som angiver
retningslinier for virksomhedernes vurdering af,
om en andring er signifikant. Fra 1. januar 2012 er
kompetence i signifikansvurdering central, idet
ikke-signifikante sendringer kan handteres efter
egne procedurer, mens signifikante aendringer
kraever ibrugtagningstilladelse, ligesom virksom-
hederne skal handtere de sikkerhedsmaessige
forhold efter den procedure og de risikovurderings
metoder, der folger af CSM-forordningen.

Vejledning i systemdefinition, som angiver forma
let med en systemdefinition og retningslinier for,
hvad en systemdefinition skal indeholde. System
definitionen er en detaljeret beskrivelse af den del
af jernbane-systemet som andres, samt forud
saetningerne for aendringen. Systemdefinitioner
udger fundamentet i enhver risikovurdering og

27) Jf. strategien "Den fzelleseuropaeiske jernbane - Strategi for
hoj sikkerhed og smidig gennemfarsel i Danmark, Trafikstyrelsen”,
februar 2009.

indtager en afggrende rolle ved ansegning om
ibrugtagningstilladelse ved aendring i infrastruktur
eller rullende materiel.

Vejledning i brug af assessor, som omhandler
assessering af (aendring af) tekniske systemer,
hvortil der kraeves ibrugtagningstilladelse. Fra
januar 2012 skal ansggning om ibrugtagnings-
tilladelse vaere ledsaget af en sikkerhedsvurde-
ringsrapport udfaerdiget af en uafthaengig og
kompetent assessor. Vejledningen belyser bl.a.
assessors opgave, kompetencer og krav til
uafhaengighed.

Godkendelse af infrastruktur

Parallelt med indsatsen for at stromline godkendelses-
bekendtgarelserne med EU’s regler har der pa infra-
strukturomradet veeret fokus pa at nedbringe savel
antallet af midlertidige ibrugtagningstilladelser som
brugen af vilkar i ibrugtagningstilladelser.

Ny eller @ndret infrastruktur som f.eks. broer og tun-
neller, spor, kerestremsanlaeg, perroner, radiosyste-
mer, signaler, sikringsanlaeg, fjernstyringsanleeg og
togkontrolsystemer skal have ibrugtagningstilladelse,
for det ma tages i drift.

Der har imidlertid vaeret tilfeelde, hvor Trafikstyrelsen
har udstedt en tidsbegraenset, midlertidig ibrugtag-
ningstilladelse, fordi den foreliggende dokumentation
viste, at der ikke udestod forhold, der var kritiske for
sikkerheden, men at der enten manglede dokumenta-
tion, var fysiske mangler, eller behov for at opna erfa-
ring med driften (nye systemer, nye komponenter eller
2ndret funktion).

I december 2010 skete der en ulykke i en overkarsel
pa Svendborgbanen. Overkgrslen var tildelt en mid-
lertidig ibrugtagningstilladelse, der var forlaenget flere
gange. Pa den baggrund opgjorde Trafikstyrelsen, at
der var udstedt i alt knapt 80 midlertidige tilladelser.
Herefter indledte Trafikstyrelsen en praksiseendring,
hvorefter muligheden for at fa tildelt en midlertidig
ibrugtagningstilladelse horte op, ligesom eksisterende
midlertidige tilladelser ikke kunne forlaenges.
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Samtidig indledte Trafikstyrelsen et samarbejde med
Banedanmark om en malrettet indsats for at fa styr pa
fysiske mangler og manglende sikkerhedsdokumen-
tation pa de dele af infrastrukturen, der var i drift pa
grundlag af en midlertidig tilladelse. Ved udgangen af
2011 udestod alene én midlertidig ibrugtagningstil-
ladelse, og der blev over aret ikke tildelt nye midler-
tidige tilladelser. Endeligt indferte Trafikstyrelsen en
2endret praksis for brug af vilkar, hvilket har bidraget til
atindskaerpe, at det er infrastrukturforvalteren, som har
ansvaret for sikkerheden far, under og efter infrastruk-
turen aendres.

Status for godkendelser af starre
infrastrukturprojekter

Der er de senere ar afsat betydelige midler til fornyel-
se af infrastruktur og investering i nye jernbaneanlaeg.
Nogle af disse midler er knyttet op pa de store projekter:
Femern Baelt, Kebenhavn Ringsted, Signalprogrammet,
Metrocityring mv.. 1 2011 har Trafikstyrelsen indledt eller
fortsat dialogen med flere af disse projekter om fremti-
dige ibrugtagningstilladelser.

Seerligt er processen for godkendelse af Banedanmarks
Signalprogram blevet konsolideret, ligesom de farste
godkendelser til byggeriet af den kebenhavnske Metro
Cityring er blevet givet.

Eksempel pa god praksis — Storstremsbroen

| efterdret 2011 blev Storstreamsbroen, som forbinder
Sjeelland og Falster, lukket for togtrafikken, efter fundet
af en 25 centimeter revne i et af svaevefagene. Denne
revne blev fundet i forbindelse med en planlagt scree-
ning af broen, som led i en stgrre gennemgang af alle
Banedanmarks broer. Umiddelbart efter denne scree-
ning lukkede Banedanmark broen for togtrafikken. Tra-
fikstyrelsen blev orienteret om forholdet, og om de
naeste aktioner, som den ansvarlige enhed 'Teknisk
Drift" i Banedanmark ville ivaerksaette.

Som led i godkendelsesprocessen hos Trafikstyrelsen for
genabningen af broen, blev der i samarbejde med Bane-
danmark aftalt et forlgb bestaende af 3 etaper. Under for-
ste etape blev der gennemfgart rentgenkontrol af broens
konsoller for identificering af revner, og revnerne blev
forstaerket. Herefter kunne passage af strandet materi-
el fra Falster til Sjeelland foretages uden sikkerhedsricisi.
Under anden etape hvor der yderligere var blevet fore-
taget ultralydskontrol af broen, samt sket yderligere for-
steerkninger, kunne lette togsaet MR, IC3 og ICE saettes i
drift.

Under den afsluttende etape stod det klart, at der ikke
var yderligere revner, som manglede at blive identifice-
ret, og forstaerkningsprojektet blev afsluttet. Der blev
foretaget detaljerede beregninger, og det var muligt
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at eftervise en tilstraekkelig baereevne ved almindelig
drift, selv under konservative beregningsforhold. Stor-
stromsbroen var i januar 2012 igen klar til ordinzer drift
med lokomotivtrukne vogne. Banedanmark har i janu-
ar 2012 igangsat montage af strain-gauges?® pa broen,
som giver mulighed for en effektiv overvagning af rev-
nedannelser fremover.

Projektet blev under hele forlgbet vurderet af assessor,
hvilket var medvirkende til et veldokumenteret og sik-
kerhedsmaessigt solidt grundlag for godkendelsesforlg-
bet.

Godkendelse af virksomhedernes
sikkerhedsregler

Ved sikkerhedsregler forstas jernbaneinfrastrukturfor-
valternes og jernbanevirksomhedernes tekniske og tra-
fikale sikkerhedsregler for omraderne infrastruktur, rul-
lende materiel, uddannelse og trafiksikkerhed. Det er
den enkelte jernbaneinfrastrukturforvalters og jernba-
nevirksomheds ansvar at fa godkendt de regler, der er
ngdvendige for at opretholde sikkerheden.

En ansggning om godkendelse af nye eller reviderede
regler med et sikkerhedsmaessigt indhold skal blandt
andet indeholde en beskrivelse af den aendring eller til-
fojelse, der foretages, samt en vurdering af den sikker-
hedsmaessige betydning af dette. Trafikstyrelsen vurde-
rer, om ans@geren har dokumenteret, at sikkerhedsni-
veauet i de nye eller reviderede virksomhedsregler er i
overensstemmelse med lovgivningen, og om disse reg-
ler kan have indflydelse pa andre regler, normer eller
forskrifter. Mere omfattende risikovurderinger foretages
i komplekse sager, hvor der ofte ogsa inddrages en uvil-
dig tredjepart (assessor) til vurdering af sagen.

Hovedmangden af sager i 2011 inden for de tekniske
sikkerhedsregler har veeret forskellige dispensationer i
forbindelse med fornyelsesprojekter af jernbanen.

28) En sensor, der anvendes til at overvage belastningen.

Hovedmaengden af sager i 2011 inden for de trafikale
sikkerhedsregler har vaeret en lang raekke forskellige
dispensationer til SODB Anlaegsbestemmelser i forbin-
delse med fornyelsesprojekter af jernbanen.

Godkendelse af rullende materiel

Der er i 2011 udstedt ca. 150 godkendelser til rullende
materiel. Godkendelserne bestar af ibrugtagningstilla-
delser, typegodkendelser, tilladelser til test og transport
og sikkerhedsregler. Bilag 5 viser en oversigt over god-
kendelser af rullende materiel i 2011.

Virksomheder, der ansgger om ibrugtagningstilladelse
til kgretgjer, skal indsende ansggningsmateriale til Tra-
fikstyrelsen med bl.a. en risikovurdering og en sikker-
hedsplan. Trafikstyrelsen kan kraeve, at en virksomhed
anvender sagkyndig bistand, herunder assessorbistand,
i forbindelse med ansegning om godkendelse.

Hvis koretgjet er deekket af de europeiske tekniske
specifikationer for interoperabilitet (TSI regler), skal
ansggeren indsende en EF-verifikationserklaering, der
er attesteret af et bemyndiget organ (Notified Body), til
Trafikstyrelsen. Erklaeringen dokumenterer, at keretgjet
overholder kravene i Interoperabilitetsdirektivet og de
relevante TSI’er - og derved passer ind i den sammen-
haeng, der er pa det europaeiske jernbanenet.

Ibrugtagningstilladelsen er Trafikstyrelsens godkendel-
se af et koretgjs tekniske egenskaber og anvendelses-
betingelser. Det er de egenskaber, der har relevans for
jernbanesikkerhed og interoperabilitet pa den europaei-
ske jernbane. | marts 2011 undtog Trafikstyrelsen visse
koretgjer, der anvendes til vedligeholdelse af infrastruk-
turen, fra krav om ibrugtagningstilladelse.

Undtagelsen omfatter f.eks. 2-vejskgretgjer, der anven-
des i afspeaerrede spor, hvor den sikre anvendelse af
koretgjerne er underlagt infrastrukturforvalterens egne
regler.
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Anvendelse af CSM-RA pa rullende mentets og Radets direktiv 2004/49/EF - i det falgen-

materiel de kaldet CSM-RA. Styrelsen har ogsa gjort sig de farste
erfaringer i anvendelsen af CSM-RA.

Trafikstyrelsen har i lebet af 2011 udarbejdet en raekke

bekendtggarelser og vejledninger om brug af kommissio- Nedenfor gennemgas to eksempler fra keretgjsomra-

nens forordning (EF) nr. 352/2009 om vedtagelse af en  det pa projekter, hvor CSM-RA er blevet anvendt i 2011

feelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurde-  eller er blevet forberedt anvendti 2012.

ring som naevnt i artikel 6, stk. 3, litra a) i Europa-Parla-

Erfaring med CSM-RA i IC2 (litra
MP) projektet

IC2 litra MP er en 2 vogns variant af 1C4. Toget
konstrueres til en maksimal hastighed pa 180
km/h, og har et “intercity” interier svarende til
1C4. 1C2 blev typegodkendt 25.10.2011.

Godkendelsesprocessen for typegodkendelsen
blev beskrevet og aftalt i en myndighedsgodken-
delsesplan. | overensstemmelse hermed havde
AnsaldoBreda involveret en uafhaengig tredje-
parts assessor, TUV Rheinland.

| forleengelse af 1C2°s typegodkendelse, er det i
projektet besluttet at udvide myndighedsgod-
kendelsesplanen til ogsa at omfatte myndig-
hedsbehandlingen af sendringer pa togsaette-
ne efter typegodkendelsen. AnsaldoBreda har
derfor opdateret myndighedsgodkendelsespla-
nen, sa den indeholder et afsnit om CSM-RA.
Alle s&ndringer pa togsaettene vil i 2012 blive
behandlet i overensstemmelse med CSM-RA og
bekendtggrelse nr. 1030.

Navnlig har Trafikstyrelsen og AnsaldoBreda
udferligt dreftet, hvorledes signifikansvurderin-
gen skal udfgres og dokumenteres, saledes at
projektet folger best practice. Alle sendringsvur-
deringer logges i en “change log”, med referen-
ce til de forelgbige systemdefinitioner og signifi-
kansvurderinger.

I 2011 har der ikke veeret behandlet konkrete
2ndringsansggninger, da typegodkendelsen forst
blev givet 25.10.2011. CSM-RA forventes anvendt
pa en reekke aendringer i lobet af 2012 - og som
det fremgar, er projektet godt rustet hertil.

29) Internal Security Assessor.

Erfaring med CSM-RA i IC4
projektet

Bekendtgerelse om godkendelse af rullen-
de materiel nr. 686, som var gaeldende i 2011,
kraever myndighedsbehandling, nar der udfe-
res sakaldte ‘sterre arbejder’. Dermed forstas
2ndringer, der enten er omfattet af en TSI eller
2ndringer, der som fglge af menneskelig eller
teknisk fejl, kan fgre til en eller flere alvorligt til-
skadekomne.

Myndighedsgodkendelsen af sendringer pa 1C4
er aftalt i en sikkerhedsplan, hvoraf det frem-
gar, at CSM-RA-forordningens signifikanskriteri-
um benyttes som kriterium for aendringer relate-
ret til sikkerhedsforhold. Andringer, der alene er
TSI-relevante, handteres efter interoperabilitets-
direktivets processer.

Det er yderligere aftalt, at alle aendringer skal
assesseres af som minimum intern assessor.
Storre arbejder, der yderligere klassificeres som
komplekse, assesseres af ekstern ISA?°. Med
komplekse andringer forstas aendring i sikker-
hedskritiske funktioner og/eller zendringer, som
omfatter flere delsystemer.

| 2011 er softwareopgraderingen TCMS2 et
eksempel pa et sterre arbejde, der er implemen-
teret efter ekstern assessment udfgrt af Scand-
power.

CSM-RA-forordningen er derfor delvist anvendt i
IC4-projektet i handteringen af aendringer i 2011.
I 2012 skal CSM-RA benyttes fuldt ud som felge
af den nye bekendtggrelse for godkendelse af
rullende materiel nr. 1030.
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Nye certifikater og
sikkerhedsgodkendelser

Ved udgangen af 2011 havde i alt 24 virksomheder pa
jernbanen et certificeret sikkerhedsledelsessystem til at
handtere jernbanesikkerheden.

1 2011 har Trafikstyrelsen ikke gennemfart nye certifice-
ringer af jernbanevirksomheder eller nye godkendelser
af infrastrukturforvaltere i Danmark. Det betyder, at der
ved udgangen af 2011 fortsat er 12 jernbanevirksomhe-
der med certifikat A + B, 3 jernbanevirksomheder med
certifikat B og 9 sikkerhedsgodkendte infrastrukturfor-
valtere.

Der var i lgbet af 2011 seks virksomheder, der starte-
de de indledende samtaler med Trafikstyrelsen omkring
certificering eller godkendelse af sikkerhedsledelses-
systemer. To af jernbanevirksomhederne forventer at
blive certificeret i 2012, mens de sidste 4 virksomhe-
der har stoppet processen, inden der blev fremsendt en
ansggning.

Trafikstyrelsen har pa opfelgningstilsyn hos virksomhe-
derne kunnet konstatere, at de virksomheder, der nu i
nogle ar har haft et sikkerhedsledelsessystem, bruger
dette aktivt og har faet gjnene op for mange af de for-
dele, som arbejdet med disse systemer fgrer med sig.

Sikkerhedscertificering

Et sikkerhedscertifikat er opdelt i en del A og en del B.
Certifikatets to dele daekker tilsammen virksomhedens
sikkerhedsmaessige aktiviteter.

Sikkerhedscertifikatets del A stiller overordnede krav til
virksomheden, herunder opbygningen af et sikkerheds-
ledelsessystem. Jernbanevirksomheden skal have et
sikkerhedscertifikat del A i det land, hvor virksomheden
har sine hovedaktiviteter. Det er gyldigt i hele EU i mak-
simalt 5 ar.

Del B er malrettet den specifikke infrastruktur, som jern-
banevirksomheden benytter. Jernbanevirksomheden
skal have udstedt et sikkerhedscertifikat del B for hvert
land, hvor det gnsker at udfere jernbanetransport.

Sikkerhedscertifikat del A
Trafikstyrelsen har i 2011 ikke udstedt nye sikkerheds-
certifikater til jernbanevirksomheder.

Trafikstyrelsen er bekendt med, at der er en jernba-
nevirksomhed med sikkerhedscertifikat del A fra Dan-
mark, der har to sikkerhedscertifikater del B i henholds-
vis Sverige og Tyskland.

Sikkerhedscertifikat del B

For at kunne fa udstedt del B, skal det sikres at jernba-
nevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem daekker
nationale krav og forhold i relation til den infrastruktur,
der gnskes anvendt. Der foretages her en vurdering af
overensstemmelse mellem sikkerhedscertifikatets del
A og den nye ansggning om del B.

Alle jernbanevirksomheder med sikkerhedscertifikat del
A i Danmark modtager samtidigt et sikkerhedscertifikat
del B for kgrsel i Danmark. Krav til begge sikkerhedscer-
tifikater behandles i et og samme forlgb.

For jernbanevirksomheder med sikkerhedscertifikat del
A i et andet EU-land behandles ansggning om sikker-
hedscertifikat del B som et selvstaendigt forlgb. | Dan-
mark er der udstedt sikkerhedscertifikat del B til 3 jern-
banevirksomheder med sikkerhedscertifikat del A i et
andet EU-land. | disse 3 tilfzelde er jernbanevirksomhe-
derne baseret i Sverige.

Trafikstyrelsen laegger vaegt p3, at virksomheden sikrer,
at der er sammenhang imellem de lgsninger virksom-
heden har beskrevet i del A og de lgsninger som virk-
somheden har valgt for at imgdekomme krav til del B.
Det kan fare til, at Trafikstyrelsen sparger ind til dele af
sikkerhedsledelsessystemet, der allerede er godkendt
af en national myndighed i et andet EU land.

Trafikstyrelsen har i labet af 2011 ikke udstedt nye sik-
kerhedscertifikater del B, men har foretaget 1 andring
af et B certifikat. Andringen af sikkerhedscertifikatet
skyldtes, at virksomheden gnskede at udvide driften
med en ekstra straekning.

Sikkerhedsgodkendelse

Kravet til en sikkerhedsgodkendelse er, at infrastruktur-
forvalteren skal opbygge et sikkerhedsledelsessystem
og dokumentere, at virksomheden er i stand til at kon-
trollere risici pa jernbanenettet. Infrastrukturforvalteren
skal patage sig et koordinerende ansvar overfor de jern-
banevirksomheder, der opererer pa deres straekninger.

Trafikstyrelsen har i labet af 2011 ikke udstedt nye sik-
kerhedsgodkendelser til infrastrukturforvaltere.

Trafikstyrelsen har ikke haft @endringer af sikkerheds-
godkendelser i 2011.

Personcertificering

Trafikstyrelsen godkender uddannelser for personer, der
udferer sikkerhedsklassificerede funktioner ved jernba-
nen. Desuden udsteder Trafikstyrelsen licenser til loko-
motivfgrere og godkender undervisere og censorer.
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Lokomotivtarerlicenser

Ved udgangen af 2011 var 3209 personer med gyldig
lokomotivfgrerlicens registreret hos Trafikstyrelsen.
Heraf er 120 blevet udstedt i 2011. Antallet af gyldi-
ge licenser er forgget en anelse, mens antallet af akti-
ve lokomotivfgrere formodes at veaere stabilt. Forskellen
mellem antallet af gyldige licenser og aktive lokomotiv-
farere skyldes sandsynligvis, at licenserne har en gyldig-
hedsperiode pa 10 ar, og ikke alle certificerede lokomo-
tivfgrere anvender deres licens aktivt.

Trafikstyrelsen har tilbagekaldt 3 licenser i 2012. Tilba-
gekaldelserne har bl.a. veeret begrundet i manglende
opfyldelse af faglige og helbredsmaessige krav.

Fra 2013 skal lokomotivfgrere certificeres til a-funktio-
ner (keremaend, farere af arbejdskgretgjer, m.v.).3° Her-
ved strammes kravene til lokomotivfererne med sup-
plerende krav til de faglige kompetencer, den forudga-
ende uddannelse samt krav om erhvervspsykologisk
vurdering.

I lyset heraf, har Trafikstyrelsen i 2011 indledt et udred-
ningsarbejde i samarbejde med repraesentanter for
alle jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere.
Formalet med udredningen er at definere graenser for
certificeringen, nedvendig uddannelse, opfyldelse af
adgangskrav mv.. Arbejdet afsluttes i 2012.

Helbredsgodkendelser

Trafikstyrelsen udsteder helbredsgodkendelser til perso-
ner, som udfarer sikkerhedsklassificerede funktioner pa
jernbanen. Der er i 2011 udstedt 2.389 helbredsgodken-
delser, mens 5 helbredsgodkendelser er blevet tilbage-
kaldt. Der er hen over aret givet 9 afslag pa ansegning
om helbredsgodkendelse.

I 2011 har der ikke vaeret klager over Trafikstyrelsens
helbredsafgarelser.

Trafikstyrelsen har fortsat sin praksis med anerkendelse
af svenske helbredsgodkendelser udstedt til alle typer
af sikkerhedsklassificerede funktioner. Desuden fortsaet-
ter Trafikstyrelsen sin praksis med anerkendelse af tyske
helbredsgodkendelser for lokomotivferere og medar-
bejdere i de virksomheder, som ikke er omfattet af de
geeldende aftaler om gensidig anerkendelse.

Undervisere og censorer

Personer, som underviser og eksaminerer lokomotivfg-
rere i sikkerhedsrelaterede emner, skal vaere godkendte
af Trafikstyrelsen. Dette geelder bade teoretiske og prak-
tiske emner. Godkendelsen sker pa baggrund af indstil-
linger fra virksomhederne til Trafikstyrelsen. Registret
over godkendte undervisere og censorer kan findes pa
Trafikstyrelsens hjemmeside.

As .k

30) | henhold til bekendtgarelse 985, som gennemfgrer direktiv
2007/59/EF.
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2011 blev i hgj grad brugt pa at forberede indfarelsen af CSM-RA fra 1. januar
2072. Pa det internationale omrade fortsatte Trafikstyrelsens indsats med at
praege udviklingen af den feelleseuropeeiske jernbane gennem deltagelse i
arbejdsgrupper i det europeeiske jernbaneagentur.

2011 blev brugt pa forberedelse og traening af branchen
i at bruge de nye veerktgjer, som indfgres med CSM-RA:
signifikansvurdering, systemdefinition og assessor.

|1 2010 kom de to farste bekendtgerelser, der nedfael-
dede Trafikstyrelsens praksis for godkendelse af jern-
baneinfrastruktur og jernbanekegretgjer?!, og pabe-
gyndte integrationen med europaeisk lovgivning. 1 2011
fulgte Trafikstyrelsen op pa dette arbejde med to nye
bekendtgerelser, som tradte i kraft den 1. januar 2012.
Formalet var en yderligere integration af europaeiske
krav til ibrugtagningstilladelser, typegodkendelser af
karetejer og handtering af aendringer i tekniske syste-
mer32,

Der var dog ogsa andre krav til bekendtgerelserne. CSM-
RA geelder ikke umiddelbart for metro-, by- og letbane-
systemer. Med de nye bekendtggarelser vil Kebenhavns
metro alligevel vaere omfattet af de samme krav til risi-
kovurdering som den konventionelle jernbane.

Med de nye bekendtgerelser er det blevet obligatorisk,
at alle patenkte andringer i tekniske systemer skal
vurderes for sikkerhedsmaessig signifikans, og at alle
2ndringer, der vurderes at veere sikkerhedsmaessigt
signifikante, skal felge en naermere beskrevet risikovur-
deringsmetode, ligesom de skal bedemmes af en uaf-
haengig assessor.

CSM-skole

I slutningen af 2010 sgsatte Trafikstyrelsen “TSI-skolen”,
det forste i en raekke af undervisningsinitiativer rettet
mod den danske jernbanebranche, der har til formal at
udbrede viden om de europaeiske krav til jernbanen.

“TSI-skolen” havde til formal at introducere jernbane-
branchen til de europaeiske tekniske krav til keretgjer og
infrastruktur, og fandt sted i december 2010 og januar
2011. 1 alt ca. 250 repraesentanter fra den danske jern-
banebranche benyttede sig af tilbuddet.

I december 2011 aflgstes “TSI-skolen” af “CSM-skolen”,
der havde til formal at introducere jernbanebranchen til
31) Se "Sikkerhedsrapporten for jernbanen 2010”

32) Navnlig Forordning (EF) nr. 352/2009 om vedtagelse af en

feelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurdering (CSM-
RA), der tradte i kraft 19. juli 2010.

de europaeiske krav til risikovurdering og -handtering,
herunder krav om anvendelse af uafhaengige assesso-
rer og anvendelse af systemdefinition og signifikansvur-
dering.

“CSM-skolen” var rettet dels mod danske infrastruktur-
forvaltere og jernbanevirksomheder, der skal benytte
de europaiske risikovurderingsmetoder, og dels mod
de virksomheder, der traditionelt virker som radgivere i
jernbaneprojekter. Fra jernbanebranchen deltog ca. 300
personer.

Sikkerhedskonferencen

Trafikstyrelsen afholder arligt en konference om jernba-
nesikkerhed med deltagelse af den danske jernbane-
branche.

Sikkerhedskonferencen har til formal at orientere bredt
om jernbanesikkerhedsmaessige spergsmal, dansk og
europaisk jernbanelovgivning, samt Trafikstyrelsens
initiativer og aktiviteter i relation til jernbanebranchen.

Emnerne for Sikkerhedskonferencen 2011 var (nye)
regler for godkendelse af keretgjer og infrastruktur, EU-
krav til uddannelse, sikkerhedsledelse i virksomheder
samt forebyggelse af ulykker i overkarsler.

Relevante sendringerilov om
Jernbane33

Bekendtgerelse om godkendelse af kgretgjer pa jernba-
neomradet

Som et led i implementeringen af EU lovgivningen (her-
under interoperabilitetsdirektivet og Kommissionens
forordning om faelles sikkerhedsmetode til risikoeva-
luering og vurdering (CSM-RA) for jernbanen), har der
vaeret behov for revision af kgretgjsbekendtgerelsen.

Bekendtgerelsen fastsaetter procedurer for ansggning
om godkendelse af kgretgjer, herunder udstedelse af
ibrugtagningstilladelser, typegodkendelser, transport-
tilladelser og testtilladelser. Den nye bekendtgerelse

33) For en fuldstaendig oversigt se bilag 7
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Der er i 2011 udstedt 2.389 helbredsgodkendelser, mens 5

helbredsgodkendelser er blevet tilbagekaldt. Der er hen over aret givet 9
afslag pa ansggning om helbredsgodkendelse.

indeholder bade regler for de karetgjer, der er omfattet
af interoperabilitetsdirektivet, samt regler for de keretg-
jer, der ikke er omfattet af direktivet.

Bekendtgerelsen er en sakaldt “procesbekendtgerelse”.
Det betyder, at den ikke indeholder detaljerede tekni-
ske krav til keretgjer. | stedet beskriver bekendtgerelsen
den proces, der skal anvendes til at verificere, at rele-
vante tekniske krav er identificeret og opfyldt i forbin-
delse med ans@gningen om typegodkendelse, ibrugtag-
ningstilladelse eller test og transporttilladelse.

De tekniske krav til kgretgjer, som skal verificeres, er fol-
gende:

1) kraviTSler, i den udstraekning de gaelder

2)  kravinationale tekniske regler

3)  projektspecifikke sikkerhedskrav, identificeret
ved hjzelp af den fzelles metode for sikker
hedsvurdering (CSM-RA)

Bekendtgerelse om ibrugtagningstilladelse for
delsystemer i jernbaneinfrastrukturen

Formalet med bekendtgerelsen er at skabe en mere
enkel og ensartet lovgivning omkring ansggning om
ibrugtagningstilladelser. Processerne anvender hoved-
principperne i interoperabilitetsdirektivet og CSM-RA for
risikovurdering.

De vaesentligste 2endringer i bekendtgerelsen er:

Tydeliggerelse af ansvarsfordelingen mellem
ansgger og myndighed

Anvendelse af hovedprincipperne i interopera-
bilitetsdirektivet

Anvendelse af hovedprincipperne i CSM-RA
Mindre dokumentation ved ansggning om ibrug-
tagningstilladelse
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Bestemmelser (B]) om moduler til procedurer for
vurdering af overensstemmelse, anvendelsesegnethed
og EF-verifikation, der skal anvendes i Tekniske
Specifikationer for Interoperabilitet (TSI'er)

BJ'en gennemfgrer kommissionens afgerelse om de
forskellige procedurer for overensstemmelsesvurdering
af komponenter eller for EF-verifikation af et
delsystem.

Kommissionens afgarelse indeholder faelles procedurer
for alle TSI’er, og de skal anvendes af det bemyndigede
organ (NoBo) ved vurderingen af, om TSI krav er opfyldt
i et konkret projekt.

Procedurerne finder anvendelse for alle de TSI’er, der
treeder i kraft fra den 1. januar 2011 og derefter. Heraf
folger ogsa, at procedurerne skal anvendes pa de TSI’
er, der bliver revideret efter 1. januar 2011.

Bestemmelser (B)) for drifts- og trafikstyringsregler
(DTR) pd jernbaneomrddet

Kommissionen har den 21. oktober 2010 truffet afgo-
relse om andringer i de tekniske specifikationer for del-
systemet “Drift og trafikstyring” gaeldende for konven-
tionelle tog henholdsvis hgjhastighedstog. Trafikstyrel-
sen har derfor opdateret den hidtidig geeldende BJ.

Reglerne skal anvendes pa straekninger udrustet med
ERTMS. Reglerne kan anvendes pa andre straekninger,
hvis driftsforholdene ger det hensigtsmaessigt.

Der er tale om en teknisk ajourfering af TSI OPE drift og
trafikstyring, som afspejles i reglerne for drifts- og tra-
fikstyring (DTR).

Bestemmelser om gennemforelse af Kommissionens
afgorelse om aendring af beslutning 2006/920/

EF 0g 2008/231/EF om tekniske specifikationer for
interoperabilitet gaeldende for delsystemet “Drift og
trafikstyring” i de transeuropaeiske jernbanesystemer
for konventionelle tog hhv. hajhastighedstog

BJ)'en gennemferer kommissionsafgerelsen om Drift og
trafikstyring. Det er en teknisk ajourfering af TSI’en.

Den vaesentligste andring i TSI'en er, at bestemmelser-
ne om lokomotivfarere i TSI OPE punkterne 4.6. “Faglige
kvalifikationer” og 4.7. “Sundheds- og sikkerhedsbetin-
gelser” er taget ud af TSI OPE og inkluderede i Lokomo-
tivfgrerdirektivet. Bestemnmelserne i TSI OPE omhandler
herefter ikke lokomotivfarere; men finder alene anven-
delse pa andre personalegrupper, der har sikkerhedskri-
tiske funktioner i graenseoverskridende trafik.

Bestemmelser om gennemforelse af Kommissionens
afgarelse 2011/274/EU om en teknisk specifikation for

34) TEN = The Trans- European conventional rail system Network

interoperabilitet gaeldende for delsystemet Energi i det
transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle
tog

BJ’en gennemferer Kommissionens afgarelse

om TSI Energi. TSI'en indeholder krav til bl.a.
spaending og frekvens, energiforsyning, regenerativ
bremsning, stromkapacitet i holdende tog, elforbrug
og kereledninger, herunder kompatibilitet med
pantografer.

De krav i TSI’en, der omhandler elektrificeret infrastruk-
tur eller el-drevet rullende materiel, skal ikke opfyldes i
forbindelse med ny(t) eller opgraderet infrastruktur og
rullende materiel, der ikke er elektrificeret eller el-dre-
vet.

Bestemmelser om gennemferelse af Kommissionens
afgarelse om en teknisk specifikation for
interoperabilitet gaeldende for delsystemet
Infrastruktur i det transeuropaeiske jernbanesystem for
konventionelle tog

BJ'’en gennemfgrer Kommissionens afggrelse om TSI
Infrastruktur.

TSIen stiller bl.a. krav til sporvidde og aksellast, egnet-
hed til bestemte toglaengder og hastigheder, sporskif-
ter og sporkrydsninger, sporkurver og sporhaldninger,
serviceinstallationer til tog, sikrings- og aflasningssyste-
mer.

TSI’'en opdeler infrastruktur i flere straekningskatego-
rier, bl.a. TEN hovedstraekninger3* og andre TEN (ikke-
hoved) straekninger. Afhaengig af straekningskategori-
en, stiller TSI'en forskellige krav til infrastrukturen.

Bekendtgarelse om certificering af lokomotivtarere
(lokomotivfererbekendtgarelsen)

Revisionen af lokomotivfererbekendtgerelsen har til
formal at tilrette dansk lovgivning i henhold til nye EU-
regler.

Den farste frist var den 29. oktober 2011 for udstedel-
se af nye licenser og certifikater til lokomotivferere, der
udferer graenseoverskridende trafik.

Da antallet af sadanne licenser og certifikater er af et
beskedent antal, har Trafikstyrelsen besluttet at udste-
de alle nye licenser og certifikater i henhold til EU kra-
vene.

Alle andre licenser og certifikater vil blive udstedt i
overensstemmelse med EU’s krav inden den 29. okto-
ber 2013, hvilket vil betyder, at Trafikstyrelsen skal have
udstedt nye EU-licenser til alle lokomotivfarere i lgbet
af 2012-13.
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Dette geelder ogsa for licenser til kategorien lokomotiv-
forere med A-certifikater®s, som ikke tidligere har haft
lokomotivfarerlicens eller certifikat.

Bekendtgorelse om helbredskrav pd jernbaneomrddet
(helbredsbekendtgarelsen)

Helbredsbekendtgarelsen er aendret i henhold til nye
EU-regler, herunder helbredskrav for lokomotivferer
fastsat i lokomotivfererdirektivet, samt krav for andet
personale i TSI for Drift og trafikstyring (TSI OPE).

De vaesentligste aendringer af helbredsbekendtgerel-
sen er folgende:

Periodisering for helbredstjek for lokomotivferere
2ndres i henhold til lokomotivfgrerdirektivet, dvs.
intervallerne for helbredstjek er aendret.

Intervallerne for helbredstjek for gvrige sikkerheds
klassificerede funktioner er sendrede i henhold til
TSI’en for Drift og trafikstyring (TSI OPE).

Der indfares test for stoffer, alkohol m.v. ved den
forste undersggelse, dvs. inden ansaettelse.

Helbredsbekendtgarelsen gaelder ikke for udferel
se af sikkerhedsklassificerede funktioner pa

veteranbanernes egen infrastruktur.

Helbredsgodkendelserne vil vaere gensidigt
anerkendt i EU.

F_
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35) | EU-certifikatet skelnes mellem to kategorier af
lokomotivfarere:

Lokomotivfarere med A-certifikat, der udferer arbejdskersel og/
eller rangering (bl.a. troljefarere, rangerferere, keremaend, mv.)
Lokomotivfarere med B-certifikat, der forer person- og/eller
godstog (normalt benzevnt lokomotivfarere)

Bestemmelser om gennemfgrelse af de grundleeg-
gende parametre for registre over licenser og supple-
rende sikkerhedscertifikater til lokomotivferere

BJ’en gennemfgrer kommissionsbeslutningen om de
grundlaeggende parametre for registre over licenser
og supplerende certifikater for lokomotivferere. B)’en
fastseetter de nzermere krav til indholdet af lokomo-
tivfgrerregistret og lokomotivferercertifikatregistrene.

For licensregistret og certifikatregistre bestar de
grundleeggende parametre af (dvs. hvilken udform-
ning og indhold registrene som minimum skal have):

Oplysninger, der skal indsamles
Dataformat
Adgangsrettigheder
Dataudveksling
Dataopbevaringsperiode
Procedure i tilfelde af konkurs
(kun for certifikatregistre)

BJ)'en skal ses i sammenhang med Trafikstyrelsens
bekendtggrelse om certificering af lokomotivferere.
Der har vaeret afholdt mgder med branchen om regi-
strene.

Bekendtgorelse om registrering af keretajer pd
Jjernbaneomrddet

Den hidtil geeldende bekendtggarelse er opdateret, idet
kommissionsafggrelsen indeholder nye krav til registre-
ring af keretgjer i det nationale karetgjsregister (NVR).
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De supplerende oplysninger, som virksomhederne
skal indberette, udggres af den vedligeholdelsesan-
svarliges CVR-nr., som skal indberettes for de koretg-
jer, der allerede er registrerede i kgretgjsregisteret.
Den vedligeholdelsesansvarliges CVR-nr. skal angi-
ves, hvilket giver entydighed i identifikationen af det
enkelte koretgjs vedligeholdelsesansvarlige. Dette
gaelder ogsa for de koretgjer, der er registreret, for
kommissionsafggrelsen traeder i kraft.

Kommissionsafgerelsen indeholder ligeledes krav om
supplerende oplysninger i kgretgjsregisteret, som
medlemsstaten skal sikre bliver registreret.

Bekendtgarelse om anvendelse af lokomotiver

0g passagervogne, der anvendes pd det danske
jernbanenet.

Bekendtgerelsen gennemfgrer TSI'en for delsyste-
met rullende materiel “lokomotiver og passagervog-
ne”, som er den farste TSI for keretgjer. Bekendtgarel-
sen udvider TSI’'ens anvendelsesomrade til det sam-
lede danske jernbanenet. Til brug for udarbejdelsen af
TSI’en er der blandt andet taget udgangspunkt i EN-
normer og UlC-standarder3¢. TSI’en afspejler derfor i
bred udstreekning allerede kendte krav, som anvendes
af branchen i dag.

Kommissionen har udarbejdet en vejledning til TSI'en
en sadkaldt aplication guide. Vejledningen ligger pa Tra-
fikstyrelsens hjemmeside under Lovstof sammen med
bekendtgarelsen.

Bekendtgarelse om andring af bekendtgarelse om
interoperabilitet i jernbanesystemet

Andringen af bilag Il, V og VI i interoperabilitetsdirek-
tivet preeciserer et delsystems opbygning samt praeci-
serer procedurerne for de bemyndigede og udpegede

36) UIC = Union Internationale des Chemins de fer
eller International Union of Railways. En international
jernbaneorganisation.

organer i forbindelse med kontrol af TSI’er og natio-
nale regler.

Bilag Il @ndres, idet delsystemet togkontrol og signa-
ler (control command and signalling) opdeles i 2 szer-
skilte delsystemer: “fast togkontrol- og signaludstyr”
og “mobilt togkontrol- og signaludstyr”.

Bilaget er blevet zendret, fordi det nu er tilfgjet et nyt
punkt 2, hvoraf fremgar hvilke krav til en erklaering der
er, nar det udpegede organ (DeBo) skal kontrollere de
nationale regler i henhold til interoperabilietsdirekti-
vets artikel 17, stk. 3.

I bilag VI punkt 2 er der sket en redaktionel omstruktu-
rering af teksten og en przecisering af begrebet “verifi-
kationsredeggrelser i mellemfasen (I1SV)”, som far blot
blev benaevnt “midlertidig verifikationserklaering”.

Bilaget er ogsa blevet @&ndret, fordi der er tilfgjet et
nyt punkt 3, hvoraf fremgar hvilken verifikationspro-
cedure, der skal anvendes i de tilfaelde, hvor nationa-
le forskrifter finder anvendelse, jeevnfar forklaringen
ovenfor om aendringen af bilag V, skal verifikations-
proceduren udferes af det udpegede organ (DeBo)

Bekendtgarelse om krav til bemyndigede organer pd
Jjernbaneomrdadet

Bekendtgerelsen fastsaetter et krav om akkreditering,
hvis man vil opna at blive udpeget og notificeret

som bemyndiget organ (NOBO) i henhold til
interoperabilitetsdirektivet.

Bekendtgerelsen stiller krav om, at virksomheder, som
i forvejen er udpeget og notificeret som bemyndiget
organ, skal opna en akkreditering senest 1 ar efter, at
bekendtgarelsen er tradt i kraft.
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Sikkerhedsdirektivet og afledte
retsakter

I det folgende beskrives de implementeringstiltag og
erfaringer, der har veeret med foglgende restakter:

CSM for RA>” (Common Safety Method for Risk
Analysis)

CSM’er for CA* (Common safety Method on
Conformity Assessment)
Indberetningsbekendtggrelsen:

CSM-RA:

CSM-RA er en forordning udstedt af Kommissionen i
ar 2009. Forordningen fastsaetter krav om anvendel-
se af en faelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering
og -vurdering pa alle de sendringer af en medlems-
stats jernbanesystem, som anses for at veaere signifi-
kante. Andringerne kan vaere af teknisk, driftsmaessig
eller organisatorisk art. For sa vidt angar organisatori-
ske @ndringer, tages der kun hensyn til de zendringer,
som kunne fa indflydelse pa driftsvilkarene.

Trafikstyrelsen har udarbejdet folgende vejledninger
med henblik pa virksomhedernes brug af CSM-RA:

Vejledning i anvendelse af helhedsorienteret
risiko vurdering af 22. december 2010
Vejledning om assessor af 16. september 2011
Vejledning om signifikansvurdering af 13. januar
2012

Vejledning om systemdefinition af 21. december
2011

Derudover har Trafikstyrelsen afholdt en CSM-skole,
hvor Trafikstyrelsen har undervist i forordningen og dens
anvendelse saerligt med henblik pa de anvendelsesom-
rader, som forordningen tradte i kraft for i sommeren
2010. Laes mere om CSM-skolen i starten af dette kapi-
tel. Trafikstyrelsen har i 2011 udstedt to nye bekendtge-
relser*, som henviser til forordningen.

CSM-CA:

CSM-CA er to forordninger, som blev udstedt af Kom-
missionen i ar 2010 og tradte i kraft 31. december
2010.

37) Kommissionens forordning (EF) Nr. 352/2009 af 24.

april 2009 om vedtagelse af en faelles sikkerhedsmetode til
risikoevaluering og -vurdering som naevnt i artikel 6, stk. 3, litra
a), i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/49/EF.

38) Kommissionens forordning (EU) nr. 1169/2010 af

10. december 2010 om en faelles sikkerhedsmetode til
vurdering af overholdelsen af kravene til opndelse af
jernbanesikkerhedsgodkendelser og Kommissionens forordning
(EU) nr. 1158/2010 af 9. december 2010 om en fzelles
sikkerhedsmetode til vurdering af overholdelsen af kravene til
opnaelse af jernbanesikkerhedscertifikater.

Forordningerne indeholder feelles metoder til nationa-
le myndigheders vurdering af overensstemmelse med
krav til sikkerhedsledelsessystemer i forbindelse med
udstedelse af certifikater til jernbanevirksomheder og
sikkerhedsgodkendelser til jernbaneinfrastrukturfor-
valtere.

Herudover beskrives overordnede retningslinjer for
myndighedernes virke i forbindelse med udstedelse
og opfelgning pa certifikater og godkendelser.

Trafikstyrelsen har vurderet forordningerne og har fun-
det, at de grundlaeggende svarer til den praksis Trafik-
styrelsen allerede har ved udstedelse af sikkerheds-
certifikater og sikkerhedsgodkendelser og tilsynet her-
med.

Trafikstyrelsen udsteder sikkerhedscertifikater i hen-
hold til bekendtgerelse nr. 14 af 4. januar 2007 om sik-
kerhedscertifikater til jernbanevirksomheder og sikker-
hedsgodkendelser i henhold til bekendtggarelse nr. 13 af
4. januar 2007 om sikkerhedsgodkendelse af jernbane-
infrastrukturforvaltere.

Trafikstyrelsen farer tilsyn med sikkerhedscertifikater og
sikkerhedsgodkendelser pa baggrund af bestemmelser
i lov om jernbane og regler udstedt i medfer af lov om
jernbane.

Indberetningsbekendtggarelsen:

I 2010 blev udstedt en ny indberetningsbekendtgarel-
se. Udstedelsen af en ny indberetningsbekendtgarelse
skyldtes revisionen af sikkerhedsdirektivets bilag 1 samt
et gnske om at reducere virksomhedernes administra-
tive byrder. Virksomhederne blev saledes kun forpligte-
de til at indberette konsekvenserne i forbindelse med
vaesentlige ulykker eller ulykker med lettere tilskade-
komne personer.

Endvidere blev antallet af oplysninger om konsekven-
serne af ulykker reduceret. Desuden udgik virksomhe-
dernes pligt til at indberette oplysninger om virksomhe-
dens anbefalinger som fglge af ulykker eller forlgbere til
ulykker.

Formalet med virksomhedernes indberetninger er at
skabe et statistisk grundlag, som kan bidrage til en sta-

39) Bekendtgerelse nr. 575 af 25. maj 2010 om indberetning
af data vedrarende ulykker, forlgbere til ulykker og
sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder m.v. til Trafikstyrelsen.

40) Bekendtgerelse nr. 1030 af 7. november 2011 om
godkendelse af karetgjer pa jernbaneomradet samt
bekendtggrelse nr. 1031 af 7. november 2011 om
ibrugtagningstilladelse for delsystemer i jernbaneinfrastrukturen.
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dig kvalificering af indsatsen for en sikker jernbane. Den
eksisterende ansvarsfordeling i forhold til varetagelsen
af sikkerheden pa jernbanen blev saledes ikke sendret.

Bekendtgerelsen tradte i kraft den 1. januar 2011, og
virksomhederne har derfor skulle anvende den ved ind-
beretningen af data til Trafikstyrelsen for aret 2011.

Forordning om certificering af enheder med ansvar
for vedligeholdelse af godsvogne*'

Kommissionen har i maj 2011 udstedt forordningen,
som tradte i kraft den 31. maj 2011. Forordningen fast-
seetter bestemmelser om en certificeringsordning af
enheder med ansvar for vedligeholdelse af godsvog-
ne. Formalet med certificeringsordningen er at skabe en
ramme for harmoniseringen af kravene og metoderne
til vurderingen af egnetheden af enheder med ansvar
for vedligeholdelse i EU.

De certificerende organer kan i henhold til forordningen
vaere akkrediterede organer, anerkendte organer eller
nationale sikkerhedsmyndigheder.

Danmark har meddelt kommissionen ved brev af 30.
november 2011, at de certificerende organer i henhold

g

41) Kommissionens forordning (EU) nr. 445/2011 af 10. maj

2011 om en ordning for certificering af enheder med ansvar for
vedligeholdelse af godsvogne og om aendring af forordning (EF) nr.
653/2007

til forordningen skal veere akkrediterede i Danmark.
Danmark gnsker med andre ord ikke at anvende mulig-
heden for at udpege certificerede organer.

Det internationale arbejde

I 2011 har det internationale arbejde pa Trafikstyrelsens
omrade for sikkerhed og interoperabilitet udfoldet sig
inden for tre hovedomrader. Praegning af beslutninger i
RISC, deltagelse i jernbaneagenturets arbejdsgrupper og
varetagelsen af formandsskabet for Korridor B.

Praegning af beslutninger i RISC

Ligesom det forudgaende ar blev 2011 produktivt for
EU’s Kommissionskomité, Railway Interoperability and
Safety Committee (RISC). Der blev under tre mgder ved-
taget 12 nye retsforskrifter, og Trafikstyrelsen har forin-
den praeget udformningen af flere beslutninger og for-
lobet af forudgdende droftelser. Det drejer sig bl.a. om
folgende:

Trafikstyrelsen har faet respekteret forbehold for de
sakaldte omnibusbeslutninger, der fejlretter TSler (Tech-
nical Specifications for Interoperability).
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Kommissionen og det europaeiske jernbaneagentur
har udvist forstaelse for Danmarks afstandtagen til
obligatorisk indfgrelse af afsporingsmekanismer, der
vurderes bade at veere ungdigt konkurrencehzemmen-
de for branchen, og som ikke er klart sikkerhedsfor-
ggende.

Kommissionen og Jernbaneagenturet har indarbejdet
Danmarks andringsforslag i det, der vil blive til et per-
manent sekretariat, som i agenturet kan sikre en for-
bedret beslutningsproces fra arbejdsgrupper i agentu-
ret til kommissionskomitéen.

Kommissionen har anerkendt Danmarks behov for at fa
tilbudt oversaettelseskontrol af alle retsakter, der er ved-
taget i komitéen, saledes at Danmark sikres kvalitet, for
der implementeres i national lovgivning. Dette vil img-
dega problemet med fejlagtige danske oversaettelser af
europaeiske retsakter, som Trafikstyrelsen tidligere har
brugt meget tid pa at fa rettet efter implementeringen.

Endelig har Kommissionen modificeret sit beslutnings-
forslag om infrastrukturregistret, saledes at risikoen for
duplikering i forhold til eksisterende instrumenter kan
reduceres.

Deltagelsen i Jernbaneagenturets arbejdsgrupper

Trafikstyrelsen fortsatte i 2011 sin deltagelse i
hen ved 25 arbejdsgrupper - primeert i jernbanea-
genturet. Det er hér grundstene laegges til beslut-
ningerne i RISC komitéen, hvorfor indsatsen dels
leder til praegning af anbefalingerne til Kommis-
sionen, og dels lgbende kaster information af sig
om muligheder, begraensninger og positioner i
andre medlemsstaters sikkerhedsmyndigheder.

Som eksempel herpa kan naevnes arbejdet i WP CSM
Supervision*?, som har givet Danmark betydelig indfly-
delse. Trafikstyrelsen har endog efter agenturets udar-
bejdelse af anbefaling til Kommissionen kunnet indfg-
re teksteendringer i den tekst til retsforskrift, der saet-
tes under afstemning i 2012. Det betyder, at alle sik-
kerhedsmyndigheder, der tilser operatgrer, som ope-
rerer graenseoverskridende, skal koordinere deres
metode for overvagning. Det skal sikre, at operatg-
rernes sikkerhedsledelsessystem bliver effektivt og
omfatter alle relevante aktiviteter.

I en Task Force under RISC har Trafikstyrelsen deltaget
i kortlaegningen af telematik med henblik pa efterfal-
gende radgivning til Kommissionen om kommende
lovgivning pa omradet. Trafikstyrelsen har i anbefalin-

42) Working Party on Common Safety Methods on Supervision. En
arbejdsgruppe, som arbejder med faelles sikkerhedsregler ift, tilsyn.

43) Entities in charge of maintenance

gen til RISC komitéen faet indarbejdet malsaetninger
om:

at registrering af certificerede ECM 1% skal
omfatte savel EU som OTIF medlemmer?4,

at infrastrukturregistret ikke skal duplikere andre
instrumenter, hvor det vil vaere overflgdigt,

og at der for farligt gods er behov for at udvikle
et IT-instrument, der kan give information om
positioneringen af vogne med farligt gods i
togstammen.

Formandskabet for bestyrelsen for Korridor B

Den 3600 kilometer lange jernbanestraekning mellem
Stockholm og Napoli, Korridor B, er en af seks straeknin-
ger, der i EU-regi er udpeget som strategisk vigtig korri-
dorer for jernbanegodstrafik.

Pa straekningerne er der saerlig opmaerksomhed pa at
forbedre infrastrukturen, afhjaelpe flaskehalse, harmoni-
sere procedurer for togdriften og ikke mindst at fremme
den tekniske sammenhaengskraft ved udrulning af det
feelleseuropaeiske togkontrol- og kommunikationssy-
stem ERTMS. Straekningen skal gerne vaere fuldt udsty-
ret med ERTMS i 2020.

Trafikstyrelsen varetager arbejdet som formand for
bestyrelsen for Korridor B for Danmark. Til at sta for den
praktiske udrulning af ERTMS i korridoren, er der under
gstrigsk ledelse nedsat et ledelsesudvalg bestdende af
landenes infrastrukturforvaltere.

I 2011 er der til ministrene udformet et Executive Sum-
mary til implementeringsplan for Korridor B fra Stock-
holm til Napoli, hvor det faelleseuropaeiske togkontrol- og
kommunikationssystem, ERTMS, skal danne det tekniske
grundlag for at @ge EU’s godstransport og sikkerhed pa
jernbanen. Den dansk-svenske STM (Specific Transmissi-
on Module) udfordring er lgst, saledes at de to landes tog
labende vil kunne befzerde hinandens infrastruktur, selv-
om de to naboer udruller ERTMS i et uensartet tidsforlgb.

Bestyrelsen har desuden synliggjort den store udfor-
dring, der bestar i, at det tyske transportministerium har
meddelt, at man i stedet for at udrulle ERTMS langs sine
korridorstraekninger vil udvikle en STM til montering i
lokomotiverne. Endelig er der feerdiggjort et udkast til
Implementeringsplan for ERTMS til bestyrelsens endeli-
ge beslutning.

44) OTIF = The Intergovernmental Organisation for International
Carriage by Rail
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Tabel 5. Oplysninger om jernbaneinfrastruktur

Antal infrastrukturforvaltere 9 9

Total baneleengde leengde 2667 2650
Total sporleengde 4094 4094
Elektrificeret baneleengde 642 642
Km. bane med ATC, ATG-togstop/HKT udstyr 1447 1447
Samlede antal overkarsler 1526%* 1390
-automatisk overkersler med halv- eller helbomme 538 534
-automatisk bomanleeg og beskyttelse pa banesiden 169 172
-bomanlaeg der betjenes manuelt 36 15

-overkgrsler med advarselsanlaeg 190 182
-automatisk advarselsanlaeg der betjenes manuelt 1 1

-overkersler uden automatisk sikring 592%% 486

Opgarelser fra jernbaneinfrastrukturforvaltere. Kilde: infrastrukturforvalternes sikkerhedsrapporter for 2010 og 2011. Data
markeret med * er dog fra Danmarks Statistik. ** 2010-tallet for antallet af overkersler uden automatisk sikring adskiller sig fra
sidste drs sikkerhedsrapport, fordi der er blevet rettet en fejl.

Tabel 6. Oplysninger om jernbanevirksomhed

Antal jernbanevirksomheder 16 15
Antal lokomotiver 169 168
Antal togsaet (Persontransport) 681 685
Antal lokomotivfarer 2676 2661
omfang af passagertransport (mio. passager-km.)* 6586 6889
Oomfang af godstransport (mio. ton-km.) 2240 2614
Samlede antal karte kilometer (mio. tog-km.)* 83,14

Opgerelser fra jernbanevirksomheder. Kilde: jernbanevirksomhedernes sikkerhedsrapporter for 2010 og 2011. Data markeret
med ¥ er dog fra Danmarks Statistik. Det samlede antal karte kilometer (mio. tog-km) for 2011 (markeret med
offentliggjort endnu.
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Tabel 7. Nationale Jernbanevirksomheder

Sikkerhedscertifikater udstedes i henhold til bekendtggrelse nr. 14 af 4. januar 2007 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder

CVR

27 97 37 95

26 1590 40

261393 25

12245904

26 09 24 85

21827738

Jernbanevirksomhed

CFL Cargo Danmark ApS

Lokalbanen A/S

NJ Holding Nordjylland A/S

Arriva Tog A/S

DB Schenker Rail S
candinavia A/S

DSB S-tog A/S

omfang

Godstrafik, herunder transport af farligt gods.

Banedanmarks og DSB's infrastruktur i
Danmark, Nordjyske Jernbaner, Lokalbanen,
@resundsbro Konsortiets infrastruktur i
Danmark, samt sidespor og havnespor pa
ovennavnte straekninger.

Persontrafik, ikke hgjhastighedstrafik.
Passager- og materielkgrsel:

Hillerad - Hundested, Hillerad - Gilleleje/Tisvil-
deleje, Hillerod - Snekkersten, Helsinger -
Hornbaek - Gilleleje, Jaegersborg - Naerum,
Snekkersten - Helsingar.

Materielkgrsel:

Snekkersten - Kgbenhavn H/Kebenhavn G -
Hgje Taastrup (fjern), S-Banen. DSB infrastruktur
ifm Kh/Gb og Hgje Taastrup

Passager- og godstrafik.
Frederikshavn - Skagen, Hjgrring - Hirtshals
samt Frederikshavn - Aalborg

Persontrafik, ikke hgjhastighedstrafik

Arhus - Struer, Struer - Thisted, Struer - Skjern,
Arhus - Skjern, Skjern - Esbjerg, Esbjerg -
Tonder, Holstebro — Herning, Tender - Rigsgraen-
sen, samt DSB’s infrastruktur i tilknytning til
naevnte Banedanmark straekninger. Varde - Nr.
Nebel.

Godstransport inklusiv farligt gods.

Infrastruktur forvaltet af Banedanmark og af
@resunds Konsortiet med tilsluttede kommunal-
og privatejede stamspor, havnebanespor samt
sidespor. Den af DSB og DSB S-tog ejede infra-
struktur, herunder terminalspor, sidespor, depot-
spor og veerkstedsspor, samt tilsluttede
kommunalt og privatejede stamspor, havnespor
samt sidespor, der forvaltes af DSB eller af DSB
S-tog.

Infrastruktur tilherende Nordjyske Jernbaner A/S
Persontrafik, ikke hgjhastighedstrafik.

TIB straekninger: 8.1 Kabenhavn H - Kage, 8.2 Hgje
Taastrup - Kebenhavn H, 8.3 Frederikssund -
Valby, 8.4 Kebenhavn H - Hillerad, 8.5 Svanemal-
len - Farum, 8.6 Vigerslev — Hellerup, 8.7 Hellerup
- Klampenborg. Side- og depotspor tilknyttet
ovennavnte straekninger.

Certifikat nr.

A: DK1120090023
: DK1220110001

@

A: DK1120090027
B: DK1220090028

A: DK1120070001
B: DK1220070002

A: DK1120080005
B: DK1220080007

A: DK1120090029
B: DK1220090030

A: DK1120080020
B: DK1220080021

Gyldig til

31-03-2014

31-05-2014

10-12-2012

24-01-2013

07-07-2013

31-12-2013
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Tabel 7. Nationale Jernbanevirksomheder / Fortsat

CVR Jernbanevirksomhed omfang Certifikat nr. Gyldig til

Persontrafik, ikke hgjhastighedstrafik, ogsa
transport af farligt gods.

Midtjyske Jernbaner Odder - Arhus, Holstebro - Vemb - Lemvig - A: DK1120080012

3148 54 60 A N .
Drift A/S Thyboren, Arhus - Herning - Holstebro. B: DK1220080013

26-11-2013

P& straekningen Arhus — Herning - Holstebro
fremfores kun materieltog.

Persontrafik, ikke hgjhastighedstrafik.

Passager- og materielkorsel:

Hillerad - Hundested, Hillerad - Gilleleje/Tisvil-

deleje, Hillerad - Snekkersten, Helsingar -

Hornbaek - Gilleleje, Jaegersborg = Naerum,

. A: DK1120090025

25050053 DSB Snekkersten - Helsingar. B. DK1220120004 31-05-2014

Materielkarsel:

Snekkersten - Kgbenhavn H/Kgbenhavn G -

Hoje Taastrup (fiern), S-Banen. DSB infrastruktur

ifm Kh/Gb og Hgje Taastrup

Persontrafik, ikke hgjhastighedstrafik:
Nykebing Falster - Nakskov, Kege - Harlev -
Rodvig /Fakse Ladeplads, Slagelse - Tallgse,
Tollose - Holbaek, Holbaek -~ Nykabing Sjaelland,
) Maribo - Bandholm. A: DK1120090031
57 34 47 17 Regionstog A/S B: DK1220090033 31-12-2013
Materielkarsel:
Alle straekninger gst for Korser inklusiv S-togs
straeekninger, med undtagelse af Den Kgben-
havnske Metros straekninger.
Persontrafik ikke hojhastighedstrafik. A: DK1120080014
21263834  Metro Service A/S Den Kgbenhavnske metros straekninger i forbin- B: DK1220080015 31-12-2013
delse med metroens etape 1+2+3
Persontrafik ikke hgjhastighedstrafik: TIB 1:
Kobenhavn H - Hgje Taastrup
TIB 10: Kebenhavn H - Helsinger A: DK1120120001
TIB 11: Kebenhavn H - Peberholm : DK1220120003
TIB 26: Hoje Taastrup - Vojens
@resundsbro Konsortiets infrastruktur i Danmark

293082 41 DSB @resund A/S 09-12-2013

@

Godstransport, ikke transport af farligt gods.
. . A: DK1120090035
18 632276  Banedanmark Alle streekninger i Danmark med undtagelse af 26-11-2014
: DK1220090036
Den Kgbenhavnske Metro

@
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Tabel 8. Udenlandske Jernbanevirksomheder

Sikkerhedscertifikater udstedes i henhold til bekendtgarelse nr. 14 af 4. januar 2007 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder

CVR Jernbanevirksomhed

556663-0132 Hector Rail AB

556196-1599 S) AB

556619-3479 Railcare Tag AB

omfang

Godstransport inklusiv transport af farligt gods.

TIB 11. Peberholm - Vigerslev/Kabenhavn H.
TIB 1. Kebenhavn - Fredericia/Taulov, inklusiv
infrastruktur pa og omkring gods/kombitermi-
nalerne i Taulov og Heje Tastrup.

TIB 26. Fredericia - Padborg, inklusiv infrastruk-
tur i Kolding Havn og pa Fredericia station

International persontrafik og materielkarsel, ikke
hojhastighedstrafik: Straekning 1: Kebenhavn H -
Odense, Streekning 10: Kgbenhavn H - Helsinger
og Streekning 11: Kebenhavn H/Vigerslev -
Peberholm (Landegreensen dk/se). @resundsbro
konsortiets og Banedanmarks infrastruktur
samt adgang til sidespor for opstilling i Keben-
havn H, @sterport, Helgoland, Helsingar og
Odense

Godstransport, ikke transport af farligt gods.

Den af Banedanmark og @resundsbro Konsortiet
forvaltede infrastruktur med tilsluttede kommu-
nal- og privatejede stamspor, havnespor og
sidespor, der forvaltes af Banedanmark eller
@resundsbro Konsortiet.

Den af DSB forvaltede infrastruktur herunder
terminal, sidespor, depotspor og vaerkstedsspor,
samt tilsluttede kommunal- og privatejede
stamspor, havnespor og sidespor, der forvaltes
af DSB.

Certifikat nr.

A: SE112007001
B: DK1220090022

A: SE1120080015
B: DK1220090034

A: SE1120080021
B: DK1220100002

Gyldig til

25-03-2014

26-11-2013

24-08-2015
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Tabel 9. Infrasturkturforvaltere

Infrastrukturforvaltere sikkerhedsgodkendes i henhold til bekendtgerelse nr. 13 af 4. januar 2007 om sikkerhedsgodkendelse af
jernbaneinfrastrukturforvaltere

CVR

1224 59 04

18 63 2276

25050053

26 1590 40

2126 38 34

64 64 00 11

29818983

57 34 47 17

24 24 67 87

Jernbanevirksomhed

Arriva Tog A/S

Banedanmark

DsB

Lokalbanen A/S

Metro Service A/S

Midtjyske Jernbaner A/S

Nordjyske Jernbaner A/S

Regionstog A/S

@resundsbro Konsortiet 1/S

omfang

Spor og sidespor tilhgrende Vestbanen A/S
- Varde - Nr. Nebel

Godstransport, ikke transport af farligt gods.
Alle streekninger i Danmark med undtagelse af
Den Kgbenhavnske Metro

Infrastruktur:

Der ejes af DSB

Der ejes af DSB Ejendomsudvikling A/S

Der ejes af DSB S-tog
(Infrastruktur der fortrinsvis benyttes til karsel
til og fra veerksteder og klargaringsomrader
samt af godsoperatarer).

Herunder aftalt deling af spor og sporskifter
mellem DSB og Banestyrelsen under driftsde-
lingsforretningerne rev. 1 af 08.01.2007.
Infrastruktur:
Hillerad-Hundested
Hillerad-Gilleleje/Tisvildeleje
Helsingor-Gilleleje
Hillerad-Snekkersten
Jeegersborg-Neerum
Samt sporomradet ved Lokalbanen A/S
veerksted ved Hillerad station

Infrastruktur:
Den kebenhavnske metro: etape 1, 2 og 3

Infrastruktur:

Vemb - Lemvig - Thyborgn

Odder - Arhus H
Infrastruktur: Infrastruktur:

Hirtshals - Hjerring (Hjerring station kun egne
perronspor samt veerkstedsomrade)

Skagen (inklusiv havnebane) - Frederikshavn
(eksklusiv station)

Begge baner inklusiv sikrings- og fjernstyrings-
anlaeg

Infrastruktur:
Nakskov - Nykebing Falster
Maribo - Bandholm
Koge - Harlev - Radvig
Harlev - Fakse Ladeplads
- Tollgse - Slagelse
Nykabing Sjeelland - Holbaek

Den infrastruktur, der forvaltes af @resundsbro
Konsortiet pa @re-sundsforbindelsens danske
del omfattende den danske systemdel fra km
12,854 til systemgraensen i km 18,235 samt den
svenske system-del fra systemgraensen i km
18,235 til territorialgraensen i km 23,6.

Certifikat nr.

DK132009006

DK1320100008

DK1320100003

DK1320100001

DK1320080002

DK1320080001

DK1320090007

DK1320100002

DK1320090004

Gyldig til

14-12-2014

26-01-2015

14-07-2015

20-04-2015

31.12.2013

09.10.2013

17-12-2014

31-12-2013

30-06-2014
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Organisation - Jernbanens aktarer

Trafikstyrelsen er en styrelse under Transportministeri-  Figur 14. jernbanens aktarer i forbindelse med jernbanesikkerhed
et. Med to fusioner mellem forskellige styrelser i 2010

har vi nu ansvar og opgaver pa tvaers af transportfor-

merne jernbane, vej og luftfart.

Vi daekker en bred vifte af opgaver pa omraderne jern-
bane, ferge og @vrig kollektiv trafik samt indenfor vej-
transport, bilteknik og i tilknytning til postlovgivning. Trafikstyrelsen 4""

Styrelsen har knap 400 medarbejdere. Tilsyn, Forbedringsforslag

godkendelser
mv.

Trafikstyrelsen som jernbanemyndighed har til opgave
at requlere reglerne inden for sikkerhed og interopera-
bilitet. Transportministeriet udformer de overordnede
lovforslag. Banedanmark

Godsoperaterer

Samtidig er det Trafikstyrelsens rolle at sikkerhedsgod-
Vindere af trafikudbud

kende infrastrukturforvaltere og certificere jernbane- _
virksomheder. Personale og tekniske systemer sikker-
hedsregler mm. skal ogsa godkendes af Trafikstyrel-
sen, safremt det er sikkerhedsrelateret, eller omfattet

af regler om interoperabilitet. Infrastrukturforvaltere Jernbanevirksomheder

l Ansvar for sikkerheden

Det er jernbanevirksomhederne og infrastrukturforval-
tere der har ansvaret for sikkerheden. De styrer den
daglige drift samt udvikling og vedligehold af de tekni-
ske systemer.

Borgere og passagerer

Hovedaktarerne i jernbanesektoren i dag.
Havarikommissionen er undersogende myndighed i til- Jernbanevirksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere

. er hver iseer ansvarlige for sikkerhed, drift osv. i forhold
feelde af en ulykke. De foretager uafhaengige underse- til passagerer og borgere. Trafikstyrelsen gennemferer

gelser og giver rekommandationer til forebyggelse af  godkendelser og ferer tilsyn med, at disse aktarer varetager
ulykker. deres ansvar forsvarligt. Transportministeriet varetager
ejerskabet for Banedanmark og DSB.
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Ulykker

- Ved ulykke forstas en ugnsket eller utilsigtet pludse-
lig haendelse eller en specifik keede af sddanne haendel-
ser, der har skadelige falger. Ulykker opdeles i falgende
kategorier: togsammensted, togafsporinger, ulykker i
jernbaneoverkgrsler, personskade som fglge af rullende
materiel i bevaegelse, brand og andet'.

- Ved togsammenstgd forstas togsammensted, her-
under sammenstgd med forhindringer inden for frit-
rumsprofilen (kollision), frontalt sammenstad mellem
to tog eller sammenstgd mellem front og bagende af
to tog eller et sidevaerts sammenstad mellem en del af
et tog og en del af et andet tog, eller et tog i sammen-
sted med rangerende rullende materiel eller genstan-
de, som er fast anbragt eller midlertidigt befinder sig
pa eller nzer sporet, undtagen ved jernbaneoverkgrsler,
hvis genstande er tabt af krydsende kgretgjer eller per-
soner.

- Ved afsporing forstas enhver haendelse, hvor mindst
ét af et togs hjul laber af sporet.

- Ved ulykker i jernbaneoverkarsler forstas ulykker i
jernbaneoverkgrsler, der involverer mindst ét jernbane-
koretgj og et eller flere krydsende keretgjer, andre kryd-
sende brugere, f. eks. fodgaengere, eller genstande der
midlertidigt befinder sig pa eller naer sporet, hvis de er
tabt af krydsende karetgjer eller brugere.

- Ved personskade forarsaget af rullende materi-
el i bevaegelse forstas skader pa en eller flere perso-
ner, som enten rammes af et jernbanekgretgj eller af
en genstand, der er fastgjort til eller har lgsrevet sig fra
koretgjet. Definitionen omfatter ogsa personer, som fal-
der ud af jernbanekgretgjer, og personer, som falder
eller rammes af lgse genstande under befordring i jern-
banekgretgjer.

- Ved brand i rullende materiel forstas brande og
eksplosioner, inklusive deres last, undervejs mellem
afgangsstation og bestemmelsessted, herunder nar de
holder pa afgangsstationen, bestemmelsesstedet eller
ved mellemstop samt under omrangering.

- Ved andre typer ulykker forstas alle andre ulykker
end togsammensted, afsporinger, ulykker i jernbane-
overkgrsler, personskader forarsaget af rullende mate-
riel i bevaegelse samt brand i rullende materiel.

1 §31BEK nr. 575 25. maj 2012 om indberetning af data til
Trafikstyrelsen vedrarende ulykker, forlgbere for ulykker og
sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder mv..

Vaesentlige ulykker

- Ved vaesentlig ulykke forstas enhver ulykke, hvori
der er involveret mindst ét jernbanekgretgj i bevaegel-
se, 0g som resulterer i mindst én draebt eller alvorligt til-
skadekommet person, eller i omfattende edelzeggelser
af materiel, spor eller andre anlaeg eller miljoet eller i
omfattende forstyrrelser af trafikken. Ulykker i vaerkste-
der, lagre og depoter medregnes ikke.?

- Ved omfattende gdelaeggelse af materiel, spor
eller andre anlzaeg eller miljoet forstas @delaeggelser for
mindst 1,2 mio. kr.

- Ved omfattende forstyrrelse af trafikken forstas,
at togtrafikken er indstillet i 6 timer eller mere pa en
hovedbanestraekning.

Selvmord

- Ved selvmord forstas handling, hvormed en person
forsaetlig tager livet af sig selv, og som registreres som
sadan af de kompetente myndigheder.

Farligt gods

- Ved farligt gods forstas stoffer og genstande, som
ikke ma transporteres i henhold til RID, eller kun ma
transporteres i henhold til betingelser, der er fastsat i
RID.

- Ved ulykker i forbindelse med transport af farligt
gods forstas enhver ulykke eller haendelse, der skal ind-
berettes i henhold til kapitel 1.8.5 i RID/ADR.

Forlgbere til ulykker

- Ved forlgbere til ulykker forstas skinnebrud, solkur-
ver, signalfejl, forbikarsel af stopsignal, defekte hjul og
aksler pa rullende materiel i drift.?

- Ved skinnebrud forstas enhver skinne, som er gaet
i to eller flere stykker, eller enhver skinne, hvorfra der
lgsriver sig et stykke metal, der efterlader et hul pa
mere end 50 mm lzengde og mere end 10 mm dybde
pa kerefladen.

- Ved solkurver forstas fejl i sporkontinuum eller -
geometri, som af sikkerhedshensyn kraever omgaen-
de lukning af sporet eller nedsaettelse af den tilladte
hastighed.

- Ved signalfejl forstas enhver fejl i signalsystemet,
enten pa infrastrukturen eller pa det rullende materiel,
som medfgrer et mindre restriktivt signal end kraevet.

2 Kommissionens direktiv 2009/149/EF af 27. november 2009.
bilag 1. Gennemfort ved BEK nr. 1293 af 23/11/2010.

3 §3 stk.2 i BEK nr. 575 25. maj 2012 om indberetning af data
til Trafikstyrelsen vedrerende ulykker, forlebere for ulykker og
sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder mv..
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- Ved forbikersel af stopsignal forstas enhver situati-
on, hvor en hvilken som helst del af toget karer laengere
frem end tilladt.

- Ved defekte hjul og aksler forstas brud, der pavirker
hjulets eller akslens vaesentligste dele, og dermed ska-
ber risiko for ulykker i form af afsporing eller sammen-
stad.

Personskade

Personskade registreres efter fem forskellige personty-
per (passager, personale, brugere af jernbaneoverkgrs-
ler, personer, der uretmaessigt befinder sig pa jernbane-
arealer og andre) samt efter skadens alvorlighed (draeb-
te, alvorligt tilskadekomne og lettere tilskadekomne).

- Ved passager forstas enhver, der foretager en rejse
med jernbane, eksklusiv togpersonale. | ulykkesstatistik-
ker omfatter dette ogsa personer, der prover at stige pa
eller af et tog i bevaegelse.

- Ved personale, herunder kontrahenters personale
forstas enhver person, der er beskaeftiget i tilknytning til
en jernbane, og som er pa arbejde pa ulykkestidspunk-
tet. Definitionen omfatter togpersonalet og personer,
der betjener rullende materiel og infrastrukturanlaeg.

- Ved brugere pa jernbaneoverkegrsler forstas enhver,
der bruger en jernbaneoverkgrsel til at krydse jernbanen
ved hjzelp af et transportmiddel eller til fods.

- Ved personer, der uretmaessigt befinder sig pa jern-
banearealer, forstas alle, der opholder sig pa en jernba-
nes omrade, hvor det er forbudt, undtagen brugere af
jernbaneoverkarsler.

- Ved andre personer forstas alle, der ikke er omfattet
af definitionen pa passager, personale, brugere af jern-
baneoverkarsler eller personer, der uretmaessigt befin-
der sig pa jernbanearealer.

- Ved draebt forstas en person, der draebes pa stedet
eller der inden for 30 dage som falge af en ulykke. Selv-
mord medregnes ikke.

- Ved alvorligt tilskadekommen person forstas en per-
son, som har veeret indlagt pa sygehus i mere end 24
timer som fglge af en ulykke. Selvmordsforseg medreg-
nes ikke.

- Ved lettere tilskadekommen person forstas perso-
ner, der er pafert skade. Draebte og alvorligt tilskade-
komne medregnes ikke.

Omkostninger

- Ved omkostninger ved miljoskader forstas omkost-
ninger, der skal afholdes af jernbanevirksomhederne og
infrastrukturforvalterne, ansldet pa grundlag af disses
erfaringer med at fore et skadet omrade tilbage til til-
standen for jernbaneulykken.

- Ved omkostninger ved materiel skade pa rullende
materiel eller infrastruktur forstds omkostningerne ved
at anskaffe nyt rullende materiel eller anlaegge ny infra-
struktur med samme funktionalitet og tekniske para-
metre som det uopretteligt beskadigede, samt omkost-
ningerne ved at fgre rullende materiel eller infrastruk-
tur, der kan repareres, tilbage til tilstanden for ulykken.
Begge dele skal anslas af jernbanevirksomhederne og
infrastrukturforvalterne pa grundlag af deres erfaringer.
omkostninger til leje af rullende materiel til erstatning
for skadede karetgjer, der ikke star til radighed, er ogsa
omfattet af denne definition.

Jernbaneoverkgrsler

- Ved jernbaneoverkgrsel forstas enhver krydsning i
niveau mellem jernbane og veje og stier, der er aner-
kendt af jernbaneinfrastrukturforvalteren, og som er
aben for almindelig faerdsel. Perronovergange og passa-
ger over spor, som kun ma anvendes af ansatte, er ikke
omfattet af denne definition.*

- Ved jernbaneoverkgrsel med automatisk beskyttel-
se eller advarselsanlaeg pa brugersiden forstas en jern-
baneoverkgrsel, hvor beskyttelsen eller advarselssigna-
let aktiveres af det tog, der naermer sig.

- Ved beskyttelse pa banesiden forstas et signal eller
andet driftsikringssystem, som kun tillader tog at kagre
frem, hvis jernbaneoverkgarslen er beskyttet pa bruger-
siden, og der ikke er nogen i faerd med at passere den;
sidstnaevnte kontrolleres ved hjaelp af overvagning eller
detektion af hindringer.

- Ved jernbaneoverkgrsel med manuelt betjent
beskyttelse eller advarselsanlaeg forstas en jernbane-
overkgrsel, hvor beskyttelse eller advarselsanlaegget
aktiveres manuelt og ikke er koblet til et jernbanesignal,
som kun giver toget lov til at kere frem, hvis beskyttel-
sen eller advarselssignalet er aktiveret.

- Ved usikret jernbaneoverkgarsel forstas en jernba-
neoverkarsel, hvor der ikke aktiveres nogen form for
advarselssystem eller beskyttelse, nar brugerne ikke
kan benytte overkgrslen i sikkerhed.

4 BEK nr. 1142 af 07/12/2011. Bekendtgerelse om
sikkerhedsforanstaltninger i jernbaneoverkarsler, som forvaltes af
Banedanmark, og er dbne for almindelig feerdsel
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Sikkerhedsindikatorer for 2011

Datamateriale

De statistiske data i bilaget er registreret af jernbane-
virksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere i peri-
oden 2007-2011. Nogle af rapportens figurer bygger pa
data, der gar tilbage til ar 1999, mens data for privat- og
lokalbanerne kun findes i begraenset omfang far 2003.

Data er rapporteret i overensstemmelse med indberet-
ningsbekendtgegrelsen (bekendtgerelse nr. 575 af 25.
maj 2010). Anvendte definitioner fremgar af bilag 2 og
er nermere beskrevet i vejledning om indberetning af
ulykker, forlgbere til ulykker og sikkerhedsmaessige ure-
gelmaessigheder.

Nogle kategorier af data indeholder forholdsvis sma
datamangder, og kan give anledning til store udsving i

Tabel 10. Sikkerhedsindikatorer for 2011

statistikken fra ar til ar. Derfor anvendes beregninger af
femarige lgbende gennemsnit til sammenligning med
de arlige opgerelser.

Opgorelsesmetoder og definitioner har sendret sig i
lobet af den seneste 5-arige periode, og de statistiske
oplysninger kan vaere omfattet af en vis ungjagtighed.
| tabellerne er der anvendt () ved opgerelser af 5-arige
gennemsnit, der hvor data er upalidelige.

Aktuel oversigt over nationale sikkerhedsindikatorer

Opgerelsen af alvorligt tilskadekomne indeholder ikke
selvmordsforsgg. “nulvaerdien er udtryk for at det fem-
arige gennemsnit er meget lille (veerdi < 0,01).

Vaesentlige ulykker 0,24 0,27
Mindre uheld 326 3,92 7,60
Forlgbere til ulykker 538 6,47 797
Sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder 2395 28,81 32,10
Draebte 6 0,07 0,12
Alvorligt tilskadekomne 13 0,16 0,14
Selvmord 26 0,31 0,34

Sikkerhedsindikatorer for jernbanen. Vaesentlige ulykker er opgjort for de situationer der giver anledning til alvorlige
personskader, skader pd mere end 1,2 mio. kr. eller veesentlig trafikforsinkelse. Opgarelsen af dreebte er excl. selvmord.

Tabel 11. Indikatorer vedrerende vaesentlige ulykker

Togkollision 0,01 0,01
Afsporing 1 0,01 0,01
Ulykker i jernbaneoverkarsler 2 0,02 0,06
Personulykker 14 0,17 0,16
Brand 1 0,01 0,00
Andet 1 0,01 0,03

Vaesentlige ulykker er opgjort for de situationer der giver anledning til alvorlige personskader eller materielle skader mere end

1,2 mio. kr. Det samlede antal veesentlige ulykker i 2011 udger 20.

Tabel 12. Indikatorer vedrerende draebte

Passagerer 0 0,00
Personale 0 0 0,00*
Brugere af jernbaneoverkgrsler 0 0 0,04
Personer der uautoriseret befinder sig pa jernbanearealer 6 0,07 0,08
Andre 0 0 0,00

Opgerelsen af antallet af draebte indeholder ikke selvmord. *nulveerdien er udtryk for at det femdrige gennemsnit er meget lille

(vaerdi < 0,01).
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Tabel 13. Indikatorer vedrorende alvorligt tilskadekomne

Passagerer 3 0,04 0,04
Personale 3 0,04 0,02
Brugere af jernbaneoverkarsler 3 0,04 0,03
Personer der uautoriseret befinder sig pa jernbanearealer 3 0,04 0,05
Andre 1 0,01 0,00%

Opgerelsen af alvorligt tilskadekomne indeholder ikke selvmordsforseg. *“nulvaerdien er udtryk for at det femdrige gennemsnit

er meget lille (vaerdi < 0,01).

Tabel 14. Indikatorer vedrerende mindre ulykker

Togkollision 1,13 4,42
Afsporing 22 0,26 0,66
Ulykker i jernbaneoverkarsler 6 0,07 0,20
Personulykker 70 0,84 0,60
Brand 70 0,84 116
Ulykker med udslip af farligt gods 2 0,02 0,01
Andre ulykker 64 0,77 0,56

Mindre ulykker der ikke har medfert alvorlige tilskadekomne, og hvor eventuelle materielle skader ligger under 1,2 mio. kr.5

Tabel 15. Indikatorer vedrerende forlgbere til ulykker

skinnebrud 0,34 0,40
Solkurver 1 0,01 0,05
Signalfejl 48 0,58 1,15
Signalforbikarsel 446 5,36 6,17
Defekte hjul og aksler 15 0,18 0,20
Haendelser med farligt gods 1 0,01 0,01

Opgerelse af forlabere til ulykker, hvor der ikke er skadelige folger.

Tabel 16. Indikatorer vedrerende sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder

Risiko for personpakersel 3,93 3,91
Bremsetekniske fejl 45 0,54 0,68
Uregelmaessighed i jernbaneoverkarsel 105 1,26 1,38
Deformation af sporene 11 0,13 0,16
Fejl ved signalering 189 2,27 4,39
profilforhold 143 1,72 2,04
Haerveerk 191 2,30 4,04
Andet 1384 16,65 15,50

Opgerelse af sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder, hvor der ikke er skadelige folger.
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Certificering, sikkerhedsgodkendelse og

tilsyn

Ved udstedelsen af tilladelser til jernbanevirksomhe-
der og infrastrukturforvaltere, skal Trafikstyrelsen fore
kontrol med, at en raekke grundlaeggende betingelser
af skonomisk, forsikringsmaessig og juridisk art er over-
holdt. Trafikstyrelsens tilsyn med tilladelser baseres
oftest pa et dokumenttilsyn. Virksomheden fremsender
dokumentation for, at de gaeldende krav er overholdt.
Trafikstyrelsen indhenter heringer fra relevante myndig-
heder sasom Skat, kommuner samt Rigspolitiet, og vur-
derer den foreliggende dokumentation.

Trafikstyrelsen har ikke udstedt nogen nye tilladelser

til hverken jernbanevirksomheder eller jernbaneinfra-
strukturforvaltere i 2011.

Sikkerhedscertifikater

Tabel 17. Sikkerhedscertifikater del A efter Direktiv 2004/49/EF

Der er foretaget en fornyet vurdering af en jernbane-
virksomheds fortsatte opfyldelse af vilkarene for at
have en tilladelse. Trafikstyrelsen har desuden fort et
taet gkonomisk tilsyn med en anden virksomhed for at
sikre, at den fortsat opfylder kravene i loven til egenka-
pitalens stgrrelse. Derudover har Trafikstyrelsen modta-
get erkleeringer vedrgrende henholdsvis direktgrskift og
andringer i bestyrelserne.

Trafikstyrelsen har modtaget forsikringsdokumentation
fra alle jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere
(bortset fra den infrastrukturforvalter, som er daekket af
statens selvforsikringsordning).

_--- Tldllgere e

Antal gyldige sikkerhedscertifikater part A
udstedt til jernbanevirksomheder i 2011

Opgqarelse af sikkerhedscertifikater del A i 2011

Tabel 18. Sikkerhedscertifikater del B efter Direktiv 2004/49/EF

Tidligere
udstedt
Antal gyldige sikkerhedscertifikater part B Registreret i
udstedt til jernbanevirksomheder i 2011 Danmark

Registreret i andre
medlemsstater

Opgerelse af sikkerhedscertifikater del B i 2011

Tabel 19. Ansggninger til sikkerhedscertifikat del A (fordelt pa accepteret (a),afvist (r) og ikke afgjort (p)

Antal ansggninger om Registreret i Nye certifikater 0
sikkerhedscertifikater del A Danmark
fremsendt af jernbane- Opdateret/zendrede certifikater 0 0 0
irk h 2011
virksomheder 1 20 Fornyede certifikater 0 0 0
Registrereti andre Nye certifikater 0 0 0
medlemsstater
Opdateret/zendrede certifikater 0 0 0
Fornyede certifikater 0 0 0

Ansagninger til sikkerhedscertifikat del A i 2011. Veer opmeerksom pd at et udstedt sikkerhedscertifikat del A i 2011 godt kan

veere resultat af en anseogning fra et tidligere dr.
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Tabel 20. Ansognigner til sikkerhedscertifikat del B (fordelt pa accepteret (a),afvist (r) og ikke afgjort (p)

Registreret i
Antal ansggninger om Danmark Nye certifikater
sikkerhedscertifikater del B Opdateret dred ifikat 0 0 o
fremsendt af jernbane- pdateret/endrede certifikater
virksomheder i 2011 Fornyede certifikater 0 0 0
Registrereti andre Nye certifikater 0 0 1
medlemsstater
Opdateret/aendrede certifikater 0 0 0
Fornyede certifikater 0 0 0

Tabel 15. Ansagninger til sikkerhedscertifikat del B'i 2071. Et udstedt sikkerhedscertifikat del b i 2011, kan godt veere et resultat af
en ansegning fra det tidligere dr.

Sikkerhedsgodkendelser
Tabel 21. Sikkerhedsgodkendelse

Tidligere
udstedt

Antal gyldige sikkerhedsgodkendelser til infrastrukturforvaltere i 2011 ‘ ‘ ‘ ‘

udstedt af Trafikstyrelsen

Tabel 5. Antal sikkerhedsgodkendelser i 2071.

Tabel 22. Sikkerhedsgodkendelser (Fordelt pa accepteret (A), afvist (R) og ikke afgjort(P )

‘ Antal ansegninger om sikkerheds- Nye certifikater
godkendelse indsendt til Trafikstyrel-
‘ sen af infrastrukturforvaltere i 2011

Opdateret/aendrede certifikater 0 0 0

Fornyede certifikater 0 0 0

Antal sikkerhedsgodkendelser i 2011 fordelt pG A: Accepteret ansagninger, godkendelse er udstedt. R (rejected): afviste
ansegninger, ingen udstedelse af godkendelse udstedt. P (pending): sagen er endnu ikke afgjort, ingen godkendelse er indtil
videre udstedt.
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Bilag 6: Godkendelse af rullende materiel

Tabel 23. Godkendelse af rullende materiel i 2011

Traekkraft, lokomotiver og togseet 27
Passagervogne 0
Godstog 0
Specialkoretgjer 44
Transport og provekorsel 41
Sikkerhedsregler 37
lalt 149

En godkendelse kan indeholde flere karetajer.
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Skema over andringer i love og

forskrifter

Bilag 7/Tabel 1/del 1. Andringer i lov og forskrifter i 2011. B/=bestemmelse; BEK=bekendtgorelse.

Bestemmelser om moduler
til procedurer for vurdering
af overensstemmelse,
anvendelsesegnethed og
EF-verifikation, der skal
anvendes i Tekniske Speci-
fikationer for Interoperabi-
litet (TSI’er)

Bestemmelser for drifts-
og trafikstyringsregler
(DTR) pa jernbaneomradet

Bestemmelser om
gennemforelse af Kommis-
sionens afgorelse om
2ndring af beslutning
2006/920/EF 0g 2008/231/
EF om tekniske specifikati-
oner for interoperabilitet
gzeldende for delsystemet
“Drift og trafikstyring” i de
transeuropzaeiske jernbane-
systemer for konventionel-
le tog hhv. hgjhastigheds-
tog

Bestemmelser om
gennemforelse af Kommis-
sionens afgorelse
2011/274/EU om en
teknisk specifikation for
interoperabilitet geeldende
for delsystemet Energi i
det transeuropaeiske
jernbanesystem for
konventionelle tog

)’en gennemferer kommissionens afgorel-
se om de forskellige procedurer for overens-
stemmelsesvurdering af komponenter eller
for EF-verifikation af et delsystem.
Kommissionens afgerelse indeholder feelles
procedurer for alle TSI’er, og de skal anven-
des af det bemyndigede organ (NoBo) ved
vurderingen af, om TSI krav er opfyldti et
konkret projekt.

Procedurerne finder anvendelse for alle de
TSl’er, der traeder i kraft fra den 1. januar
2011 og derefter. Heraf folger 0gsa, at
procedurerne skal anvendes pa de TSI er,
der bliver revideret efter 1. januar 2011.

Kommissionen har den 21. oktober 2010
truffet afgerelse om aendringer i de tekniske
specifikationer for delsystemet “Drift og
trafikstyring” geeldende for konventionelle
tog henholdsvis hgjhastighedstog.
Trafikstyrelsen har derfor opdateret den
eksisterende BJ.

Reglerne skal anvendes pa straekninger
udrustet med ERTMS. Reglerne kan anven-
des pa andre straekninger, hvis driftsforhol-
dene gor det hensigtsmaessigt.

Der er tale om en teknisk ajourforing af TSI
OPE drift og trafikstyring, som afspejles i
reglerne for drifts- og trafikstyring (DTR).

BJ’en gennemfarer kommissionsafgerelsen
om Drift og trafikstyring. Det er en teknisk
ajourfering af TSI'en.

De vaesentligste eendringer i TSI'en er
folgende:

Bestemmelserne om lokomotivfgrere i TSI
OPE punkterne 4.6. “Faglige kvalifikationer”
0g 4.7. "sundheds- og sikkerhedsbetingel-
ser” er taget ud af TSI OPE og inkluderede i
Lokomotivfgrerdirektivet. Bestemmelserne i
TSI OPE omhandler herefter ikke lokomotiv-
forere; men finder alene anvendelse pa
andre personalegrupper, der har sikkerheds-
kritiske funktioner i graenseoverskridende
trafik.

BJ’en gennemfarer Kommissionens afgorel-
se om TSI Energi.

TSI'en indeholder krav til bl.a. speending og
frekvens, energiforsyning, regenerativ
bremsning, stramkapacitet i holdende tog,
elforbrug og kereledninger, herunder
kompatibilitet med pantografer.

De krav i TSI'en, der omhandler elektrificeret
infrastruktur eller el-drevet rullende materi-
el, skal ikke opfyldes i forbindelse med ny(t)
eller opgraderet infrastruktur og rullende
materiel, der ikke er elektrificeret eller
el-drevet.
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Bilag 7/Tabel 1/del 2. Andringer i lov og forskrifter i 2011. B/=bestemmelse; BEK=bekendtgarelse.

Bestemmelser om
gennemforelse af Kommis-
sionens afgorelse
2011/275/EU om en
teknisk specifikation for
interoperabilitet geeldende
for delsystemet Infrastruk-
tur i det transeuropeeiske
jernbanesystem for
konventionelle tog

Bekendtgorelse om certifi-
cering af lokomotivferere

Bekendtgerelse om
helbredskrav pa jernbane-
omradet

BJ 3-2-2011

Bekendt-
gorelse
nr.985 af 11.
oktober 2011

Bekendt-
gorelse nr.
986 af 11.

30.juni 2011

29. oktober
2011

29. oktober
2011

Ny BJ

Andrings BEK

Andrings BEK

)’en gennemferer Kommissionens afgarel-
se om TSI Infrastruktur.
TSI'en stiller bl.a. krav til sporvidde og aksel-
last, egnethed til bestemte toglaengder og
hastigheder, sporskifter og sporkrydsninger,
sporkurver og sporhaldninger, servicein-
stallationer til tog, sikrings- og aflasningssy-
stemer.
TSI'en opdeler infrastruktur i flere streek-
ningskategorier, bl.a. TEN hovedstraekninger
og andre TEN (ikke-hoved) straekninger.
Afhaengig af straekningskategorien, stiller
TSI'en forskellige krav til infrastrukturen

Revisionen af lokomotivfarerbekendtgorel-
sen har til formal at tilrette dansk lovgivning
i henhold til nye EU-regler.

Den farste frist var den 29. oktober 2011 for
udstedelse af nye licenser og certifikater til
lokomotivfarere, der udfarer graenseover-
skridende trafik.

Da antallet af sddanne licenser og certifika-
ter er af et beskedent antal, har Trafikstyrel-
sen besluttet at udstede alle nye licenser og
certifikater i henhold til EU kravene.

Alle andre licenser og certifikater vil blive
udstedt i overensstemmelse med EU’s krav
inden den 29. oktober 2013, hvilket vil
betyde, at Trafikstyrelsen skal have udstedt
nye EU-licenser til alle lokomotivfarere i
lobet af 2012-13.

Dette gaelder ogsa for licenser til kategorien
lokomotivfgrere med A-certifikater, som
ikke tidligere har haft lokomotivfarerlicens
eller certifikat.

Helbredsbekendtggrelsen er aendret i
henhold til nye EU-regler, herunder
helbredskrav for lokomotivfarer fastsat i
lokomotivfarerdirektivet, samt krav for
andet personale i TSI for Drift og trafiksty-
ring (TSI OPE).

De vaesentligste zendringer af helbredsbe-
kendtgarelsen er, som folger:

Periodisering for helbredstjek for lokomotiv-
forere @ndres i henhold til lokomotivfarerdi-
rektivet, dvs. intervallerne for helbredstjeks
2ndres i forhold til i tidligere helbredskrav.

Intervallerne for helbredstjek for gvrige
sikkerhedsklassificerede funktioner sendres i
henhold til TSI'en for Drift og trafikstyring
(TSI OPE)

Der indfares test for stoffer, alkohol
m.v. ved den farste undersagelse dvs. inden
ansattelse.

Helbredsbekendtgarelsen vil fremover
ikke geelde for udferelse af sikkerhedsklassi-
ficerede funktioner pa veteranbanernes
egen infrastruktur.

Helbredsgodkendelserne vil vaere
gensidigt anerkendt i EU
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Bilag 7/Tabel 1/del 3. Andringer i lov og forskrifter i 2011. B/=bestemmelse; BEK=bekendtgorelse.

Bestemmelser om BJ 2-1-2011 11. oktober Ny BJ )’en gennemfarer kommissionsbeslutnin-
gennemforelse af de 2011 gen om de grundlaeeggende parametre for
grundlzeggende parametre registre over licenser og supplerende certifi-
for registre over licenser og kater for lokomotivferere. Der har vaeret
supplerende certifikater til afholdt meder i branchen om registrene.
lokomotivfarere
Bekendtgerelse om regule- Bekendt- 1. januar 2012 Ny BEK Bekendtgarelsen regulerer de arlige erstat-
ring af erstatnings- og gorelse nr. nings- og forsikringsbelgb for jernbanevirk-
forsikringsbeleb i henhold 1029 af 7. somheder og infrastrukturforvalteres
til lov om jernbane november lovpligtige ansvarsforsikring.
2011
Bekendtgorelse om Bekendt- 1.januar 2012 Andrings BEK | Som et led i implementeringen af EU lovgiv-
godkendelse af koretgjer gorelse nr. ningen (herunder interoperabilitetsdirektivet
pa jernbaneomradet 1030 af 7. og Kommissionens forordning om faelles
november sikkerhedsmetode til risikoevaluering og
2011 vurdering (CSM-RA) for jernbanen, har der

vaeret behov for revision af rullende materi-
el bekendtgarelsen.

Bekendtgorelsen fastsaetter procedurer for
ansggning om godkendelse af koretgjer,
herunder udstedelse af ibrugtagningstilla-
delser, typegodkendelser, transporttilladel-
ser og testtilladelser. Den nye bekendtgorel-
se indeholder regler for de karetgjer, der er
omfattet af interoperabilitetsdirektivet, samt
regler for de karetgjer, der ikke er omfattet
af direktivet.

Bekendtgerelse om ibrug-  Bekendt- 1.januar 2012 Andrings BEK  Formalet med bekendtgarelsen er at skabe

tagningstilladelse for gorelse nr. en mere enkel og ensartet lovgivning

delsystemer i jernbanein- 1031 af 7. omkring ansggning om ibrugtagningstilla-

frastrukturen november delser. Processerne anvender hovedprincip-
2011 perne i interoperabilitetsdirektivet og

CSM-RA for risikovurdering.

De veesentligste zendringer i bekendtgorel-
sen er:

- Tydeliggerelse af ansvarsfordelingen
mellem anseger og myndighed

- Anvendelse af hovedprincipperne i inter-
operabilitetsdirektivet

- Anvendelse af hovedprincipperne i
CSM-RA

- Mindre dokumentation ved ans@gning om
ibrugtagningstilladelse

Bekendtgorelse om Bekendt- 1. december /Andrings BEK  Den hidtil geeldende bekendtggrelse er

registrering af keretojer pa  gorelse nr. 2011 opdateret, idet kommissionsafgarelsen

jernbaneomradet 10771 af 23. indeholder nye krav til registrering af
november karetgjer i det nationale koretojsregister
2011 (NVR).

De supplerende oplysninger, som virksom-
hederne skal indberette, udgeres af den
vedligeholdelsesansvarliges CVR-nr., som
skal indberettes for de karetgjer, der allere-
de er registrerede i koretgjsregisteret. Den
vedligeholdelsesansvarliges CVR-nr. skal
angives, hvilket giver entydighed i identifi-
kationen af det enkelte koretgjs vedligehol-
delsesansvarlige. Dette geelder ogsa for de
koretgjer, der er registreret for kommissi-
onsafgerelsen traeder i kraft.

Den nye kommissionsafgarelse indeholder
ligeledes krav om supplerende oplysninger i
koretgjsregisteret, som medlemsstaten skal
sikre bliver registreret.
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Bilag 7/Tabel 1/del 4. Andringer i lov og forskrifter i 2011. B/=bestemmelse; BEK=bekendtgorelse.

Bekendtgorelse om sikker-  Bekendt- 1. januar 2012 Ny BEK Bekendtgarelsen fastleegger ansvaret for
hedsforanstaltninger i gorelse nr. etablering af og aendringer i sikkerhedsfor-
jernbaneoverkorsler, som 1142 af 7. anstaltninger i overkersler. Derudover
forvaltes af Banedanmark, december indeholder bekendtgerelsen tekniske
og er dbne for almindelig 2011 bestemmelser. Bekendtgarelsen geaelder for
feerdsel overkarsler, som forvaltes af Banedanmark
og som er abne for almindelig feerdsel.
Bekendtgorelse om Bekendt- 1. januar 2012 Ny BEK Bekendtgerelsen gennemfarer TSI'en for
lokomotiver og passager-  gorelse nr. delsystemet rullende materiel “lokomotiver
vogne, der anvendes pa 1190 af 12. 0g passagervogne”, som er den forste TSI
det danske jernbanenet december for karetgjer. Bekendtgerelsen udvider
2011 TSI'ens anvendelsesomrade til det samlede

danske jernbanenet. Til brug for udarbejdel-
sen af TSI'en er der blandt andet taget
udgangspunkt i EN-normer og UIGstandar-
der. TSI'en afspejler derfor i bred udstraek-
ning allerede kendte krav, som anvendes af
branchen i dag.

Bekendtgerelse om Bekendt- 31. december /Andrings BEK  Andringen af bilag I, V og VI i interoperabili-
2ndring af bekendtgorelse = gorelse nr. 2011 tetsdirektivet praeciserer et delsystems
om interoperabilitet i 1267 af 13. opbygning, samt praeciserer procedurerne
jernbanesystemet december for de bemyndigede og udpegede organer i
2011 forbindelse med kontrol af TSI'er og nationa-
le regler.

Bilag Il endres, idet delsystemet togkontrol
og signaler (control command and signal-
ling) opdeles i 2 saerskilte delsystemer: "fast
togkontrol- og signaludstyr” og “mobilt
togkontrol- og signaludstyr.

Bilaget er blevet zendret, fordi der nu er
tilfojet et nyt punkt 2, hvoraf fremgar, hvilke
krav til en erklaering der er, nar det udpege-
de organ (DeBo) skal kontrollere de nationa-
le regler i henhold til interoperabilietsdirekti-
vets artikel 17, stk. 3.

I bilag VI punkt 2 er der sket en redaktionel
omstrukturering af teksten og en praecise-
ring af begrebet “verifikationsredegarelser i
mellemfasen (ISV)”, som for blot blev
benaevnt “midlertidig verifikationserklae-
ring”.

Bilaget er ogsa blevet @ndret, fordi der er
tilfgjet et nyt punkt 3, hvoraf fremgar,
hvilken verifikationsprocedure der skal
anvendes i de tilfaelde, hvor nationale
forskrifter finder anvendelse, jeevnfor forkla-
ringen ovenfor om eandringen af bilag v,
skal verifikationsproceduren udferes af det
udpegede organ (DeBo).

Bekendtgerelse om krav til Bekendt- 31. december Ny BEK Bekendtgorelsen fastsaetter et krav om

bemyndigede organer pa  gorelse 1195 2011 akkreditering, hvis man vil opna at blive

jernbaneomradet af 13. udpeget og notificeret som bemyndiget
december organ (NOBO) i henhold til interoperabili-
2011 tetsdirektivet.

Bekendtggrelsen stiller krav om, at virksom-
heder, som i forvejen er udpeget og notifi-
ceret som bemyndiget organ, skal opnad en
akkreditering senest 1 ar efter bekendtgo-
relsen er tradt i kraft.

Oversigten viser, hvor eéendringen i loven eller forskriften er gennemfart med henvisning til den relevante retsakt samt en kort
bemeaerkning om, hvad aendringen omfatter.
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Q Jernbanesikkerheden i Danmark i 2011 er fortsat hgj.
Antallet af draebte og tilskadekomne i personpdakarsler
er stabilt i forhold til de foregdende ar, mens der gleede-
ligt nok ikke blev dreebt nogen i overkgrselsulykker i 2077.
2011 var desuden aret, hvor virksomhederne blev forbe-

redt pd indfgrelsen af EU-lovgivningen om sikkerhedsre-
gulering CSM-RA.
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