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Sikkerhedsrapport Indhold

for jernbanen 2005

Sikkerhedsrapport for jernbanen 2005 er Trafikstyrel-
sens anden sikkerhedsrapport. Den udarbejdes med det
formal at kunne fglge udviklingen indenfor jernbanesik-
kerhed og anvende erfaringerne til at sikre et hgjt sik-
kerhedsniveau pa den danske jernbane.

I rapporten redeggres for udviklingen i antallet jernba-
neulykker, jernbanehzandelser og jernbanesikkerheds-
maessige uregelmaessigheder, samt hvilke konsekven-
ser der er forbundet herved i form af personskader og
materielle skader. Oplysningerne anvendes til at bereg-
ne den samfundsmaessige risiko savel som den individu-
elle risiko for passagerer, jernbanepersonale og tredje-
person. Rapporten vil udgere den risikoanalyse, som er
udgangspunktet for at vurdere den mest hensigtsmaes-
sige fremtidige indsats til opretholdelse og forbedring af
jernbanesikkerheden.

Sikkerhedsrapport for jernbanen 2005 er baseret pa kra-
vene i Europa-parlamentets og radets direktiv 2004/49/
EF af 29. april 2004 om jernbanesikkerhed i EU. Jernba-
nesikkerhedsdirektivet kraever, at Trafikstyrelsen som
sikkerhedsmyndighed pa jernbaneomradet hvert ar
offentligger en rapport med oplysninger om:

— Udviklingen i jernbanesikkerheden, herunder en
samlet redeggrelse for situationen i medlemsstaten
hvad angar de faelles sikkerhedsindikatorer

— Vigtige sndringer i lovgivning og forskrifter om jern-
banesikkerhed

— Udviklingen vedregrende sikkerhedscertificering og
sikkerhedsgodkendelse

— Resultater og erfaringer fra tilsynet med infrastruk-
turforvaltere og jernbanevirksomheder.

Rapporten er udarbejdet til offentliggerelse i september
2006, selvom forpligtelserne ifglge jernbanesikkerheds-
direktivet farst traeder i kraft i 2007. Dette betyder bl.a.
at metoder, veerktgjer og modeller for risikoanalysen
ikke er fuldt opbygget og udviklet.

Trafikstyrelsen modtager en arlig indberetning om jern-
baneulykker, jernbanehandelser og jernbanesikker-
hedsmaessige uregelmaessigheder fra alle jernbanevirk-
somheder og infrastrukturforvaltere i Danmark. Defini-
tioner og registreringsmetoder er endnu ikke ensrettet,
hvilket giver anledning til, at data skal tilpasses og kva-
litetssikres. De forskellige kategorier af jernbaneulykker
er ikke andret vaesentligt fra tidligere og vurderes der-
for at veere valide. Det forventes dog, at datamaterialet
for nye typer af oplysninger farst bliver fyldestgarende,
og mere palideligt efterhanden som de nye rapporte-
ringskrav bliver implementeret.

Dette betyder bl.a. at oplysninger om konsekvenserne
ved jernbaneulykker og jernbanehzndelser ikke fore-
findes i fuldt omfang. Opgerelser over de mest alvorlige
personskader vurderes at have stor pdlidelighed selvom
der kan vaere usikkerhed omkring de persontyper der
er involveret (typisk tredjeperson som hverken er pas-

sager eller personale). Da veerdier for personskadeom-
kostninger ved jernbaneulykker endnu ikke er fastsat,
er omkostningerne beregnet pa baggrund af nggletal
for uheldomkostninger i vejsektoren. Samtidig mangler
der en systematisk metode til opgerelse og registrering
af materielskader i forbindelse med jernbaneulykker og
jernbanehzandelser, hvilket betyder, at opggrelsen af de
samfundsgkonomiske omkostninger ligger noget lavere
end, man kunne forvente.

Personskader

I 2005 er der registreret i alt 112 personskader i alt pa
jernbanen. Heraf er 43 er alvorlige personskader, eller
det der svarer til 0,52 alvorlige personskader pr. mio.
karte km.

Udviklingen fra 1998, til 2005, i det samlede antal af
alvorlige personskader er vurderet ud fra et femarigt
lebende gennemsnit. Herved ses en faldende tendens
fra ar 1998 hvor det ligger pa omtrent 0,7 skader, til 0,4
skader pr. mio. kgrte km. i 2005. For aret 2005 ligger
antallet af alvorlige personskader hgjere end gennem-
snittet, hvilket primzaert skyldes en stigning i antallet af
alvorlige personskader for tredje person.

Personulykker er den kategori af jernbaneulykker som
har flest alvorlige personskader, og dernaest er det over-
karselsulykker, selvmord og togkollision. Det er tredje
person, som er udsat for sterst risiko pa jernbanen, idet
antallet udger 36 af de i alt 43 alvorlige personulykker i
2005 (selvmord ikke indregnet). Disse personskader er
udelukkende sket ved personulykker og ulykker i jern-
baneoverkgrsler. Derudover har der vaeret 6 alvorlige
personskader med passagerer og én for personale.

Betragtes udviklingen indenfor de forskellige personty-
per, fremgar det af det femarige lebende gennemsnit at
de alvorlige personskader for passager ligger pa ca. 0,1
pr, mio. karte km. eller 1,1 pr. mia. personkilometer. For
personale er det faldende ned til 0,02, og for tredje per-
son er det ligeledes faldende ned til 0,32 alvorlige per-
sonskader pr. mio. karte km.

Sikkerhedsmalet pa 1,75 alvorlige personskader pr. mia.
personkilometer for passager, og 0,7 alvorlige person-
skader pr. mio. karte km. for personale er overholdt i
2005.

Jernbaneulykker

I 2005 er der sket én alvorlig jernbaneulykke i Danmark,
hvilket var en togkollison i Lyngby, hvor der er registreret
to alvorlige tilskadekomne og 49 lettere tilskadekomne,
samt omfattende materielle skader.

Samlet set har der veeret i alt 94 jernbaneulykker i Dan-
mark i 2005. Den hyppigste jernbaneulykke er person-
ulykker, dernzest fulgt af togafsporinger og kollision med
objekter.

Det betyder, at der i 2005 (ligesom i 2004) er sket en
stigning i det samlede antal af registrerede jernba-
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neulykker (fra 90 til 94). Betragtet ud fra et femarigt
lebende gennemsnit ses dog en faldende tendens i det
relative antal jernbaneulykker, fra 1,51 jernbaneulykker
pr mio. kerte km. i 2002 til 1,07 ulykker pr. mio. karte
kilometer i 2005.

Der forekommer stigninger i kategorierne togafsporing,
togkollision og personulykker, men ogsa i kategorien
brand er der tale om en stigning fra 2004 til 2005. Antal-
let af ulykker i jernbaneoverskaeringer og antallet af kol-
lision med objekter er igen for nedadgdende efter en
stigning fra 2003 til 2004.

Jernbanehzndelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder

I 2005 har der veeret et fald i antallet af registrerede
jernbanehandelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder. Indenfor de kategorier af jernbane-
haendelser, der vurderes at indebaere starst risiko, kan
man se en stigende tendens i antallet af personulyk-
ker, kollision med objekter og brand, hvorimod antallet
af togafsporinger ligger nogenlunde stabilt dog med et
fald i 2005.

Stigningen i antallet af personulykker i 2005 til 4,14
jernbanehzndelser pr. mio. kerte km. stemmer overens
med tendensen til stigning i antallet af jernbaneulykker
inden for denne kategori, samt en forggelse i antallet
af alvorlige personskader. Dette vurderes derfor at veere
en tydelig indikation pa en uhensigtsmaessig udvikling.

Indenfor kategorierne kollision med objekt og brand er
andelen af jernbaneulykker lille i forhold til maengden
af jernbanehaendelser, og samtidig ses et lille fald i det
lobende femarige gennemsnit. Antallet af jernbane-
haendelser indenfor togkollisioner, ulykker i jernbane-
overkarsler vurderes at ligge nogenlunde stabilt med et
lille fald i antallet i 2005.

Sikkerhedsniveauet pa den danske jernbane

Ved sammenligning af sikkerheden ved transport med
henholdsvis privatbil, bus og tog vurderes det, at tog
generelt ligger pa et meget hgijt sikkerhedsniveau. Bus-
ser, som er den mest sikre transportform indenfor vej-
sektoren har dog et sikkerhedsniveau, der ligger en
smule hgjere.

Foretages der en sammenligning af jernbanesikkerhe-
den i de nordiske lande ligger Danmark lavest i opggrel-
sesperioden med hensyn til antallet af jernbaneulykker
pr. mio. kgrte km. | forhold til antallet af alvorlige per-
sonskader ligger Danmark sammen med Sverige pa et
middelniveau, med ca. 0,36 alvorlige personskader pr.
mio. kerte km.

Opgerelsen af de samfundsgkonomiske omkostnin-
ger ved jernbaneulykker i 2005 viser, at de samlede
omkostninger ved materielle skader og alvorlige per-
sonskader udger ca. 380,7 millioner kr.

Hermed kan den samfundsmaessige risiko opgeres til
5,18 kr. pr. kerte km i ar 2005. Personskadeomkostnin-
gerne udger sterstedelen af omkostningerne med 3,9
kr. pr. kerte km., hvor materielskadeomkostningerne
udger 1,28 kr. pr karte km.

Opggarelsesmetoden indeholder som naevnt en del usik-
kerheder bade i forhold til opggrelse af personskade-
omkostninger og materielskadeomkostninger.

Malsaetninger for jernbanesikkerhed

Trafikstyrelsen er ansvarlig for, at sikkerhedsniveauet
ved jernbanedriften opretholdes og forbedres i over-
ensstemmelse med den teknologiske udvikling pa
omradet.

Et af Trafikstyrelsens mal som sikkerhedsmyndighed
er at arbejde risikobaseret. Risikoanalyser skal saledes
fastlaeegge jernbanens sikkerhedsniveau og dermed
0gsa synliggere de risikoomrader, der skal fokuseres pa
i det forebyggende arbejde.

Med indforelse af jernbanesikkerhedsdirektivet igang-
seettes en udvikling af faelles sikkerhedsindikatorer
(Csl), feelles sikkerhedsmetoder (CSM) og feelles sik-
kerhedsmal (CST). Farste definitioner af de faelles sik-
kerhedsindikatorer (CSI) vil blive besluttet i april 2007,
og det gvrige arbejde fortseetter helt frem til 2011, hvor
jernbanesikkerhedsdirektivet forventes at veere fuldt
implementeret.

Implementeringen af sikkerhedsdirektivet vil bidrage
positivt til Trafikstyrelsens overordnede malsaetnin-
ger indenfor jernbanesikkerhed, men kraever samtidig
omfattende aendringer indenfor jernbanesektoren.

For sikkerhedsmyndigheden betyder dette, at der vil ske
endringer af procedurerne indenfor alle de overordne-
de arbejdsomrader. Dvs. sikkerhedsgodkendelse, sik-
kerhedscertificering og tilsyn, samt lovgivning og regel-
udvikling. En del af dette arbejde er pabegyndt i 2005.

Trafikstyrelsen har i 2005 fastsat en ny tilsynsstrategi,
som fortsat er under implementering. Malet er, at der
generelt skal fokuseres mere pa en systematisk tilsyns-
indsat. Sikkerhedsbrister kan skyldes tekniske fejl og
menneskelige fejl, men kan ofte ogsa feres tilbage til
ledelsesdiscipliner. Der er udfgrt 12 funktionstilsyn og
re-certificeringstilsyn i 2005, som alle har haft fokus pa
ledelsesmaessige elementer.
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Sikkerhedsrapport for jernbanen 2005 har til forma

at skitsere udviklingen i

sikkerhedsniveauet pa jernbanen i Danmark. Rapporten giver desuden et godt

overblik over udviklingen inden for lovgivning om jernbanesikkerhed, sikker-

hedsgodkendelse, -certificering og tilsyn.

Sikkerhedsrapportens formal og opbygning

I denne rapport fastsaettes sikkerhedsniveauet pa bag-
grund af en statistisk analyse af jernbaneulykker, jern-
banehandelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregel-
maessigheder for registreringsaret 2005 og den forega-
ende femarige periode.

I den statistiske analyse anvendes en systematik, som
er velegnet til dokumentation af sikkerhedsforholdene,
og som danner udgangspunkt for en overordnet risi-
koanalyse. Datamaterialet gor det muligt at danne sig
overblik over, hvor ofte jernbaneulykker, jernbanehan-
delser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessig-
heder forekommer samt hvilke konsekvenser, der er
forbundet herved i form af personskader og materielle
skader. Oplysningerne kan anvendes til at beregne den
samfundsmaessige risiko savel som den individuelle risi-
ko for passagerer, jernbanepersonale og tredjeperson.

Niveauet for den samfundsmaessige og individuelle risi-
ko udger de centrale indikatorer for jernbanesikkerhe-
den. En redeggrelse over fordelingen af jernbaneulyk-
ker, jernbanehzndelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder inden for de forskellige ulykkesty-
per fungerer ligeledes som indikator for jernbanesikker-
hed. Samtidig giver redegerelsen en antydning af arsa-
gen til at der opstar sikkerhedsbrister.

Trafikstyrelsens malsaetning er at sikkerhedsniveauet
ved jernbanedriften opretholdes og forbedres i overens-
stemmelse med den teknologiske udvikling pa omradet.
Trafikstyrelsens erfaringer inden for sikkerhedsgodken-
delse, sikkerhedscertificering og tilsyn samt lovgivning
og regeludvikling udger sammen med den statistiske
analyse et godt udgangspunkt for at vurdere den mest
hensigtsmaessige fremtidige indsats for opretholdelse
og forbedring af jernbanesikkerheden.

Trafikstyrelsens sikkerhedsrapport for jernbanen 2005
er baseret pa kravene i Europa-parlamentets og radets
direktiv 2004/49/EF af 29. april 2004 om jernbanesik-
kerhed i EU. Jernbanesikkerhedsdirektivet kraever, at Tra-
fikstyrelsen som sikkerhedsmyndighed pa jernbaneom-
radet hvert ar offentligger en rapport med oplysninger
om:

— Udviklingen i jernbanesikkerheden, herunder en
samlet redeggrelse for situationen i medlemsstaten
angaende de faelles sikkerhedsindikatorer

— Vigtige sendringer i lovgivning og forskrifter om jern-
banesikkerhed

— Udviklingen inden for sikkerhedscertificering og sik-
kerhedsgodkendelse

— Resultater og erfaringer fra tilsynet med infrastruk-
turforvaltere og jernbanevirksomheder.

Jernbanesikkerhedsdirektivets bestemmelser gennem-
fores med virkning fra 1. april 2006. Farste gang Trafik-
styrelsen efter direktivet er forpligtet til at udarbejde
sikkerhedsrapporten er i 2007.

Neerveaerende rapport, der er Trafikstyrelsens anden sik-
kerhedsrapport, er udarbejdet i henhold til bestemmel-
serne i direktivet i det omfang, oplysninger har vaeret
til radighed. For at tydeliggere forholdene angdende
jernbanesikkerhed i Danmark har Trafikstyrelsen tilmed
valgt at sammenligne jernbanesikkerheden med de
gvrige nordiske lande og med andre transportformer.

Med indfgrelsen af jernbanesikkerhedsdirektivet igang-
seettes et arbejde med udvikling af faelles sikkerhedsin-
dikatorer (CSI), faelles sikkerhedsmetoder (CSM) og feel-
les sikkerhedsmal (CST). Farste definitioner af de faelles
sikkerhedsindikatorer (CSI) vil blive besluttet i april 2007
og det gvrige arbejde fortsaetter helt frem til 2011, hvor
jernbanesikkerhedsdirektivet forventes at veere fuldt
implementeret. Jernbanesikkerhedsdirektivet vil des-
uden bergre maden hvorpa der foretages sikkerheds-
godkendelser og sikkerhedscertificeringer.

Trafikstyrelsen har til formal at felge op pa den europaei-
ske udvikling inden for jernbanesikkerhed ved at arbejde
aktivt med implementering af nationale sikkerhedsindi-
katorer, -metoder og -mal for jernbanesektoren. Disse
vil veere i fuld overensstemmelse med de europaeiske
retningslinier og samtidig vaere tilpasset de danske for-
hold bedst muligt.

Neaervaerende sikkerhedsrapport 2005 rummer ansat-
sen til, hvordan risikoanalyser gennemfgres pa jernba-
neomradet, og hvilke metoder der tages i anvendelse
ved opstilling af nationale sikkerhedsindikatorer. Ferend
det fulde udbytte kan opnas skal metoder, veerktgjer og
modeller for risikoanalysen opbygges og udvikles.

Opgoarelse af jernbaneulykker, jernbane-
haendelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder

I lovgrundlaget defineres begreberne jernbaneulykke,
jernbanehaendelser og jernbanesikkerhedsmaessig ure-
gelmaessighed. Der er endnu ikke fuld overensstemmel-
se mellem definitionerne i det nationale lovgrundlag og
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i det europaeiske sikkerhedsdirektiv, og da datagrundla-
get for 2005 understgtter det nationale lovgrundlag, er
definitionerne herfra brugt som baggrund for naervae-
rende sikkerhedsrapport. Dog er der suppleret med de
europzeiske betegnelser, hvor det har vaeret muligt. En
naermere gennemgang af definitioner pa jernbaneulyk-
ker, jernbanehaendelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder er at finde i bilag 1.

Trafikstyrelsen driver en database, hvor jernbanevirk-
somheder og infrastrukturforvaltere indberetter alle
jernbaneulykker, jernbanehaendelser og jernbanesikker-
hedsmaessige uregelmaessigheder for det omrade, sel-
skabet har ansvaret for. Datamaterialet indberettes en
gang arligt til Trafikstyrelsen, som efterfalgende foreta-
ger tilpasning og kvalitetssikring af data.

Tilpasningen af data foregar ved at oplysninger fra den
enkelte jernbanevirksomhed eller infrastrukturforval-
ter overfgres til den centrale database i Trafikstyrelsen.
De jernbaneulykker, jernbanehzndelser og sikkerheds-
maessige uregelmaessigheder, som er indberettet af
bade infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, bli-
ver afmaerket som dobbeltregistreringer, sdledes at den
samme handelse ikke optraeder to gange i statistikken.
Ulykkes- og haendelseskategorier er forskellige, og der-
for fortages der en vurdering af, hvordan hver enkelt
type oplysning kan tilpasses til kategorierne i Trafiksty-
relsens database.

Ved kvalitetssikringen rettes oplysninger for enkelte
registreringer, saledes at man sikrer, at oplysningerne
er korrekte og fyldestgarende. F.eks. gennemgas alle
beskrivelser af folgende ulykkestyper: Togkollision, kol-
lision med objekt, togafsporing, overkgarselsulykker, per-
sonulykker, selvmord, brand og andet. Formalet hermed
er at sikre, at de er angivet i den korrekte kategori.

P3 trods af kvalitetssikringen vil der stadig veere nogen
usikkerhed, saerligt for de kategorier af jernbanehaen-
delser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessig-
heder, der ikke indgar i en grundig kvalitetssikring. Det
vurderes at ca. 10 % af de registrerede jernbanehaen-
delser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessig-
heder er kategoriseret forkert, hvilket er vaesentligt at
tage hgjde for ved analyse af datamaterialet.

Sikkerhedsrapport 2005 anvender data for perioden
1997-2005, hvilket omfatter jernbaneulykker, jernbane-
haendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaes-
sigheder for alle jernbanevirksomheder og infrastruktur-
forvaltere. Data for amtsbanerne indgar dog i begreen-
set omfang i perioden fgr 2003, da Trafikstyrelsen ude-
lukkende har oplysninger i det omfang, der er fortaget
underretning om ulykker eller alvorlige haendelser til det
tidligere Jernbanetilsyn. Mindre alvorlige jernbanehzen-
delser og uregelmaessigheder vurderes dog at udgere
en meget lille andel af det samlede antal registreringer.

Rapporten beskriver store andringer i omfanget af
registreringer fra ar til ar, hvilket formodes at skyldes

opbruddet i jernbanesektoren. DSB og @resundsbroen
starter selvstaendig registrering i 2000, Railion i mid-
ten af 2001 og Metroen i slutningen af 2002. Antallet
af registreringer stiger i denne arraekke for at toppe i
2003.

Antallet af jernbanehaendelser og jernbanesikkerheds-
maessige uregelmaessigheder varierer mellem forskel-
lige selskaber alt efter hvilken tradition/kultur, der eksi-
sterer med henblik pa at registrere disse forhold, og
derfor kan man ikke tage antallet af registreringer som
et udtryk for sikkerhedsniveauet. | kategorien “andet”
indgar der f.eks. forskellige typer uregelmaessigheder,
som udelukkende registreres af enkelte selskaber.

Andrede regler for registrering og indberetning af jern-
baneulykker, jernbanehandelser og jernbanesikker-
hedsmaessige uregelmaessigheder forventes fremover
at medfegre mere ensartede registreringsmetoder og
dermed ogsa et bedre datagrundlag.

I sikkerhedsrapport for jernbanen 2005 anvendes for-
skellige typer beregninger til analyse af sikkerhedsni-
veauet. Antallet af jernbaneulykker, jernbanehandel-
ser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessighe-
der opgeres i det relative antal i forhold til det samlede
omfang i kerte gods- og passagertogskilometer, hvilket
giver et mere retvisende billede af udviklingen. Bag-
grundsdata kan ses i bilag 2, der viser en opgarelse over
det absolutte antal jernbaneulykker, jernbanehaendel-
ser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder
2005-2001.

Der opereres med et begraenset antal arlige data regi-
streringer, sarligt nar antallet af jernbaneulykker og
personskader opgeres. De sma datamaengder gor at
meget sma forskelle i antallet af registreringer kan give
store udsving i statistikken. Derfor anvendes beregnin-
ger af femdrige lobende gennemsnit til sammenligning
med de arlige opgerelser, og til at vurdere den generelle
udviklingstendens.
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Jernbaneulykker

Antallet af jernbaneulykker er en af indikatorerne for sikkerhedsniveauet

pd jernbanen. Jernbaneulykker i 2005 kategoriseres og vurderes i forhold til

tidligere 4.
Jernbaneulykker i Danmark i 2005

Der er tale om en jernbaneulykke, nar der er mindst én
drzebt eller alvorligt tilskadekommen ved en ulykke pa
jernbanen, eller nar der er opstdet skader pa rullende
jernbanemateriel eller jernbaneinfrastruktur for mere
end 75.000 kr.

Der er tale om en alvorlig jernbaneulykke, nar der er sket
en kollision eller afsporing, hvor der er mindst én draebt
eller 5 alvorligt tilskadekomne, eller hvor der er sket ska-
der for mindst 2 mio. euro pa rullende jernbanemateriel,
jernbaneinfrastruktur eller milje.

Jernbaneulykker opdeles yderligere i folgende katego-
rier: Togkollision, kollision med objekter, togafsporing,
ulykker i jernbaneoverkgrsler, personulykker (forarsaget
af rullende materiel i bevaegelse og risiko herfor, bortset
fra selvmord), selvmord, brand i rullende materiel samt
andet. Disse kategorier indebaerer samtidig sterst risiko
for skade pa materiel og personer. Se nzermere om defi-
nitionen pa jernbaneulykker i bilag 1.

Der er registreret i alt 94 jernbaneulykker i Danmark
i 2005, hvilket svarer til 1,25 jernbaneulykker pr. 1 mil-
lion kerte togkilometer. Nedenfor redegeres naermere
for, hvilke typer af ulykker, der er tale om. | bilag 2 findes
desuden en oversigt over det absolutte antal jernbane-
ulykker i de forskellige kategorier de seneste 5 ar.

Figur 1. Jernbaneulykker 2005 fordelt pa ulykkeskategorier.

Relativt antal uheld
Togkollision
Kollision med objekter
Afsporing
ykker i jerbaneoverkarsler
Personulykker
Selvmord
Brand

Andet

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 C
Antal pr. mio. kgrte km.

Det relative antal jernbaneulykker pr. million karte togkilometer
i de forskellige ulykkeskategorier

Togkollision
Togkollision kan forekomme som frontal kollision, som
sidevaerts kollision eller som front- ende kollision, hvor

et holdende eller langsomt kgrende tog pakeres bagfra.
Kollisionen kan f.eks. finde sted i forbindelse med kryds-
ning pa enkeltsporede straeekninger eller ved overhaling.
Forudszetningen for togkollision, hvor begge tog befinder
sig pa sporet, er, at et tog kerer forbi et signal uden tilla-
delse hertil, eller at der opstar fejl i forbindelse med sig-
naleringen. Togkollisioner kan dog ogsa forekomme i for-
bindelse med afsporinger, hvor det afsporede tog karer
eller veelter over i nabosporet.

Ramling og terning betegner togkollision ved lav hastig-
hed under rangering og hgrer under kategorien “togkol-
lision”. Da rangering med passagerer ikke forekommer
ved planlagt drift, er det fortrinsvis jernbanepersonale,
der er udsat for fare ved ramling og terning (med undta-
gelse af rangering ved passagerfaerger).

| 2005 er der registreret 4 jernbaneulykker med togkol-
lisioner, heraf én ulykke med personskader: Ved Lyngby
kolliderede to S-tog, hvorved en ansat samt en passager
kom alvorligt til skade.

Kollision med objekt

Kategorien indeholder de kollisioner, hvor det ikke er to
tog, der stgder sammen, men derimod et tog, der kol-
liderer med at andet objekt. Der kan vaere tale om pakar-
sel af dyr, kollision med konstruktioner (broer, tunneler,
skilte mv.) eller f.eks. kollision med traeer, der er veeltet
hen over sporet. I de tilfaelde, hvor en person har place-
ret eller henkastet objekter pa sporet, betragtes det som
haerveaerk og ikke som kollision med objekt.

Kollision med objekter kan afstedkomme betydelige
materielle skader og kan vaere direkte arsag til en afspo-
ring af toget. Afsporinger som fglge af kollision med
objekter har dog ikke forekommmet i Danmark i 2005. Det
samlede antal jernbaneulykker i kategorien “kollisioner
med objekt” er i 2005 registreret til 7, hvoraf ingen var
med personskader.

Afsporing

En reekke af fejl ved infrastruktur eller materiel kan
afstedkomme en afsporing. Det kan f.eks. vaere defekte
hjul eller aksler, punktfejl i sporet, skinnebrud, solkurver,
installationer der ikke overholder fritrumsprofilet, eller
objekter pa sporet.

Afsporing kan ogsa forekomme som folge af kagrsel med
for hgj hastighed i spor eller sporskifter i forhold til det
tilladelige, ved pakersel af sporstoppere eller hvis der
ikke er fastsat togvej for det pagaeldende tog. Arsagen
kan vaere signalforbikgrsel eller manglende observation
af togvejen.

Afsporinger medferer ofte omfattende skade pa mate-
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riel og infrastruktur. Der er i 2005 registret 14 jernbane-
ulykker ved afsporinger, men ingen af afsporingerne gav
anledning til personskader (langt de fleste afsporinger
skete under rangering).

Ulykker i jernbaneoverkorsler

Hvor vejtrafik og jernbanetrafik krydser hinanden i niveau,
kan der ske ulykker, og de betragtes bade som vejtrafik-
ulykker og som jernbaneulykker. Det betegnes ogsa som
en jernbaneulykke, hvis der er tale om fejl i overkarslen
fra vejtrafikanters side, hvor tog ikke er involveret.

Ulykker i overkarsler kan forekomme, hvis der er en tek-
nisk fejl pa overkearslen, eller hvis toget i forbindelse med
en signalforbikarsel kerer ud i en overkersel med kryd-
sende trafikanter. Ulykker i overkersler er dog kende-
tegnet ved, at arsagen sjaldent skyldes menneskelige
fejl begdet af personale ved jernbanen. Det er derimod
oftest tredje person (dvs. personer, der ikke er togpas-
sagerer eller personale ved jernbanen), der ikke overhol-
der reglerne. Det er ogsa en mulighed, at tredje person
overser de advarsler, der har til hensigt at beskytte mod
pakearsel af tog, og kerer derved ud i en overkgrsel eller
paferer skade pa overkgrslens konstruktioner. Dette kan
bl.a. skyldes indretningen af overkgarslen.

Ulykker i overkersler medfgrer ofte alvorlig skade, herun-
der ogsa personskader. | 2005 er der registreret 6 over-
karselsulykker, hvoraf de 3 endte med dgdelig udgang for
tredje person, og i to tilfaelde kom tredje person alvorligt
til skade.

Personulykker

Denne kategori af ulykker dekker pakarsel af persona-
le, passagerer og tredje person, undtaget selvmord. Per-
sonalet er oftest udsat for pakersler i forbindelse med
rangering eller arbejde i spor, mens passagerer er mest
udsatte i forbindelse med af- og pastigning. Tredje perso-
ner er mest udsatte, nar de opholder sig pa sporarealer.

Der er gjort forsgg pa at adskille selvmord fra andre typer
af personpakgrsler, da arsagerne til, at de opstar adskil-
ler sig markant fra de gvrige. Det er vanskeligt ud fra de
oplysninger, der er indberettet til Trafikstyrelsen, at skel-
ne mellem de to typer af pakerselsulykker, og derfor skal
opgerelsen tages med forbehold.

Registreringerne for 2005 viser forholdsvist mange jern-
baneulykker kategoriseret som personulykker, nemlig 38,
hvoraf en del som beskrevet ovenfor kan vaere selvmord.
Af de 38 ulykker med personpakearsel endte de 22 med
dadelig udgang, og 10 personer blev alvorligt skadet.

| figur 1 fremgar det, at personulykker er den type af
ulykke, der forekommer hyppigst relativt set i forhold til
antal kerte togkilometer.

Selvmord

Hvis der foreligger klare indicier for, at en ulykke med en
personpakgrsel hidrerer et selvmordsforsgg, bliver ulyk-
ken kategoriseret som et selvmord, og ikke som en per-

sonulykke. Det kan f.eks. vaere oplysninger fra politirap-
porter, der afger dette, men oftest har Trafikstyrelsen
ikke modtaget entydige oplysninger som nzaevnt ovenfor.

Kuni 5 tilfaelde i 2005 kan det med sikkerhed konklude-
res, at en ulykke er forarsaget af et selvmordsforsgg. Det
resulterede i 4 fuldbyrdede selvmord og én alvorlig til-
skadekommet.

Brand

Ulykker i kategorien “brand” omfatter ogsa ulykker som
folge af rogudvikling. Brand eller regudvikling kan fore-
komme mange steder i toget. Bade ved bremserne pa
hjulene, ved motorerne, i farerrummet og i togvognene.
Brand i togvognene opstar primaert som folge af haer-
veerk (pasat brand) og skal i sa fald registreres som haer-
vaerk.

Brand eller reggudvikling kan bade medfgare risiko for per-
sonskader og materielskader, og hvis fejlen er opstaet
ved hjul eller bremsesystemer, kan det ydermere fare til
en afsporing af toget.

Der er registreret 4 ulykker med brand i rullende materiel
i 2005, hvoraf ingen medferte personskader.

Andre ulykker

Udover de typer af jernbaneulykker, der er naevnt oven-
for, kan der forekomme ulykker som fglge af en raekke
tekniske forhold, menneskelige fejl, vejrforhold, fysiske
forhold, haervaerk mv. Det vil sige forhold, der ikke har
medfort kollision, afsporing, ulykke i jernbaneoverskae-
ring, personulykke, selvmord eller brand, men som har
fort til en jernbaneulykke.

I 2005 er der saledes i kategorien “andre ulykker” regi-
streret 16 jernbaneulykker, der fordeler sig sadan, at der
er sket en ulykke som fglge af hver af faelgende arsager:
Skinnebrud, signalforbikarsel, fejl pa bremser, fejlbetje-
ning af tog og profilforhold/sammenkobling. Samtidig er
der er registreret to ulykker som fglge af fejl ved signal-
betjening, tre ulykker som felge af kontakt til kereledning
og seks ulykker, der ikke er udspecificeret naermere.

Alvorlige jernbaneulykker

De kollisioner og afsporinger, der har fundet sted i 2005,
har ikke medfart draebte eller et starre antal alvorligt til-
skadekomne personer. Der har saledes ikke fundet alvor-
lige ulykker sted, hvad angar personskader.

Kollisionen mellem to S-tog i Lyngby medfaerte — ud over
2 alvorligt tilskadekomne - materielskader for over 2
mio. euro, hvorved denne ulykke betegnes som en alvor-
lig ulykke. Arsagen til ulykken er endnu ikke fastslaet, sa
det er uvist, hvilke tiltag der skal ggres for at forebygge
lignende ulykker fremover.

Der er ikke forekommet andre ulykker i 2005, hvor der
materielle skader har vaeret sa store, at de betegnes som
alvorlige ulykker.



11

1,5

0,5

0

Sikkerhedsrapport
for jernbanen 2005

Jernbaneulykker

Udviklingen i antallet af jernbaneulykker

Ligesom i 2004 er der i 2005 sket en stigning i forhold til
aret for i det samlede antal af registrerede jernbaneulyk-
ker. Dette skal sammenholdes med en faldende tendens
i drene 2002 og 2003. Der er dog tale om en beskeden
stigning i forhold til 2004. Det samme ger sig gaeldende,
hvis man betragter udviklingen i det relative antal ulyk-
ker i forhold til kerte togkilometer, jeevnfar figur 2.

Figur 2. Jernbaneulykker 2001-2005

Antal pr. kerte km.

—

Ar 2001 2002 2003 2004 2005

Relativt antal ulykker
- |Lgbende femarigt gennemsnit

Figur 2. Det relative antal jernbaneulykker, se baggrundsdata
bilag 3.

Diagrammet viser udviklingen i antal ulykker over en fire
til femarig periode. Den stiblede linje angiver det arlige
antal ulykker pr. millioner karte kilometer. Den marke
linje angiver det gennemsnitlige antal ulykker pr. millio-
ner karte kilometer beregnet over en femarig periode.

Fordelen ved at se pa udviklingen over en laengere peri-
ode er, at man da kan forholde sig til et stgrre datamate-
riale og derved mindske de statistiske udsving. | 2005 er
der registreret 1,25 ulykker pr. millioner karte kilometer,
hvilket er hgjere end de foregdende 3-4 ar. Antallet faldt
f.eks. i 2003 til 0,89 ulykker pr. millioner karte kilometer.

Betragter man antallet af ulykker over en laengere peri-
ode ved at beregne det gennemsnitlige relative antal
ulykker fem ar tilbage, far man et andet billede. Der ses
en faldende tendens i udviklingen i det relative antal
ulykker, hvor det i 2002 |14 pa 1,51, er det i 2005 faldet
til 1,07 ulykker pr. millioner kerte kilometer. Dette er
et udtryk for, at det relative antal ulykker for arene for
2001 ligger noget hgjere, end det gor i dag.

Hvis man betragter det absolutte antal ulykker i 2005,
fremgar det, at de mest markante stigninger er i katego-
rierne afsporing, togkollision og personulykker, men ogsa
i kategorien brand er der tale om en stigning fra 2004 til
2005. Ulykker i kategorierne ulykker i jernbaneoverskae-
ringer og kollision med objekter er igen for nedadgaen-
de efter en stigning fra 2003 til 2004.

Antallet af registrerede selvmord er faldet noget fra

2004 til 2005, men som tidligere omtalt er registrering
af selvmord behaeftet med stor usikkerhed.

Det statistiske materiale over jernbaneulykker er forst
inden for de senere ar blevet sa ensartet, at der kan
foretages sammenligninger ar for ar. Det er saledes
endnu for tidligt at konkludere noget om signifikante
forskelle arene imellem.

Den lille stigning i antallet af jernbaneulykker kan skyl-
des, at jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere
har forbedret deres reqistrering af de faktisk forekom-
mende ulykker, herunder saerligt opgerelsen af skader
pa materiel og infrastruktur.

I bilag 2 er gengivet oversigter over antallet af ulykker
for arene 2001-2005 fordelt pa haendelsestyper, herun-
der ulykkeskategorier.

Opsamling

Der har i alt fundet 94 jernbaneulykker sted i Danmark i
2005. Den hyppigste jernbaneulykke var personpakears-
ler, dernaest fulgte afsporinger og kollision med objekter.

Igen i 2005 er der sket en stigning i forhold til aret for i
det samlede antal af registrerede jernbaneulykker (fra
90 til 94), hvilket ogsa var tilfaeldet i 2004 (fra 67 til 90),
mod en faldende tendens fra 2001 (77) til 2003 (67).
Det er dog en beskeden stigning i forhold til 2004.

De mest markante stigninger findes i kategorierne
afsporing, togkollision og personulykker, men ogsa
i kategorien brand er der tale om en stigning fra 2004
til 2005. Antallet af ulykker i jernbaneoverskaringer og
antallet af kollision med objekter er igen for nedadga-
ende efter en stigning fra 2003 til 2004.

0gsa relativt set i forhold til kerte togkilometer er der
sket en stigning i antallet af ulykker fra 2004 til 2005,
mod en faldende tendens i arene 2002 og 2003. Betrag-
tet over en laengere periode er der dog en faldende ten-
dens over det gennemsnitlige relative antal ulykker.
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Personskader pa jernbanen

Der redeggares her for antallet af draebte, alvorligt tilskadekomne og lettere

tilskadekomne i 2005. Desuden praeciseres det, inden for hvilke kategorier af

jernbaneulykker, personskaderne er forekommet, og det vurderes, hvorvidt

sikkerhedsmal for alvorlige personskader for henholdsvis passagerer, personale

0g tredje person er opfyldt.

Personskader i Danmark i 2005

Kollisioner og afsporinger pa jernbanen anses for at
vaere den type af jernbaneulykker/haendelser, der er
forbundet med sterst risiko for personskade. Arsagen er,
at hele den store gruppe personer, der kan befinde sig i
toget, nar jernbaneulykken eller den sikkerhedsmaessi-
ge haendelse indtraeffer, er udsat for fare. Der forekom-
mer ogsa en del personskader i jernbaneoverkarsler
eller overgange, hvor forskellige typer af trafikanter
krydser banen, samt nar personer bevaeger sig pa jern-
banearealer, hvor der ikke er autoriserede overkgrsler
eller overgange.

12005 erialt 112 personer kommet til skade eller draebt
i Danmark som falge af jernbaneulykker eller jernbane-
haendelser pa jernbanen. Ved én alvorlig jernbaneulykke
blev i alt 2 personer alvorligt skadet og 49 personer let-
tere skadet, og ved henholdsvis 41 ulykker og 20 haen-
delser er én person kommet til skade eller draebt.

Tabel 1. Personskader i 2005

Antal ulykker
med personskade

Togkollision
Kollision m. objekt
Togafsporing

I overkorsler
Personulykker
Selvmord

Brand

Laek/RID

Andet

1alt

49

62

eller passagerer. Der er typisk tale om andre trafikanter
i overkarsler eller personer, der imod reglerne befinder
sig pa sporet.

Draebte

Som det fremgar af tabel 1, er personulykker - enten pa
stationer eller pa fri streekning - en af de hyppigst fore-
komne jernbaneulykker med dgdelig udgang i 2005. Pa
stationerne er uheldene kendetegnet ved, at passagerer
enten falder fra perronen og ned pa skinnerne, ophol-
der sig for taet pa kerende tog, eller forsgger at hoppe
pa eller af et tog i fart. Nar der sker en personpakgrsel
langs den fri straekning er det i langt de fleste tilfaelde
personer, der imod reglerne befinder sig pa sporet.

Personer, der bliver pakart og draebt, kan i nogle tilfeelde
vare personer, der har til hensigt at blive ramt af toget
(selvmord).

Draebte Alvorligt Lettere
tilskadekomne tilskadekomne
2 49
3 2 1
22 10 17
3 1 1
1
28 15 69

Tabel 1. Det absolutte antal jernbaneulykker og jernbanehaendelser med personskade og fordelingen af dreebte, alvorligt
tilskadekomne og lettere tilskadekomne opdelt pd typer af jernbaneulykker/haendelser.

Personskader pd jernbanen opdeles i draebte, alvorligt til-
skadekomne og lettere tilskadekomne. De personer, der
kommer til skade eller bliver draebt, inddeles yderligere
i folgende persontyper: passagerer, (jernbane)persona-
le og tredje person. Passagerer er den gruppe personer,
der opholder sig pa stationsarealer eller i tog, og de er
saledes den gruppe, der er mest udsat i forbindelse med
kollisioner og afsporinger. Gruppen, der betegnes som
tredje person, bestar af personer, der ikke er personale

Tabel 2 viser, at det langt hyppigst er tredje person, der
bliver draebt i forbindelse med jernbaneulykker, sam-
menlignet med personale og passagerer. Der er i alt
blevet draebt én passager og 27 tredje personer i 2005.
Den hyppigste arsag har vaeret personpakarsler med 21
draebte tredje personer og én draebt passager. De gvrige
tredje personer er blevet draebt i overkarselsulykker (tre
personer) og ved selvmord (tre personer).
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Tabel 2. Alvorlige personskader i 2005, opdelt efter persontype.

Antal ulykker/ Draebte Draebt
haendelser m. passagere  personale
alv. person-
skade

Togkollision 1

Kollision m. objekt

Togafsporing

1 overkarsler 5

Personulykker 32 1

Selvmord 4

Brand

Laek/RID

Andet

1alt 42 1

Draebte Alv. Skade pa  Alv. Skade pa  Alv. Skade pa
3. person passagere personale 3. person
1 1
3 2
21 4 6
3 1
27 5 1 9

Tabel 2. Absolut opgarelse over draebte og alvorligt tilskadekomne fordelt pd passagerer, personale og 3. person. Der vil vaere
usikkerhed om, hvorvidt en tredje person begdr selvmord, eller om der er andre drsager til ulykken.

Alvorligt tilskadekomne

Personulykker - enten pa stationer eller pa fri straekning
- er ligeledes en af de primaere arsager til, at personer
er kommet alvorligt til skade i 2005. Tabel 2 viser, at det
ligesom for gruppen af draebte hyppigst er tredje person,
der er kommet alvorligt til skade.

Der er seks tredje personer og fire passagerer, som er
kommet alvorligt til skade ved personpakarsler, og ved
ulykker i jernbaneoverkgrsler er to tredjepersoner kom-
met alvorligt til skade. En enkelt tredje person kom alvor-
ligt til skade ved et selvmordsforsag.

En passager samt en personale kom alvorligt til skade
ved en S-togskollision ved Lyngby. Denne ulykke er den
eneste ulykke i 2005, hvor mere end en enkelt person
kom alvorligt til skade.

Lettere tilskadekomne

I figur 1 fremgar det, at der i 2005 er registreret 69 let-
tere tilskadekomne, hvilket er en markant stigning, da
antallet af lettere tilskadekomne ikke har oversteget 40
personer de seneste fem ar. Arsagen til det hgje antal
er, at der i forbindelse med den alvorlige ulykke i Lyngby
er registreret 47 lettere tilskadekomne passagerer og to
lettere tilskadekomne personale. | kategorien lettere til-
skadekomne er de hyppigste personulykker - ligesom for
alvorligere personskader - pakgrsel af passagerer eller
tredjeperson.

Antallet af lettere tilskadekomne er vanskeligt at opga-
re. Det vurderes, at mange af disse lettere skader ikke
bliver indmeldt til de respektive jernbanevirksomheder.
Arsagen kan vaere, at skaden synes at vaere uvaesentlig
eller at den tilskadekomne selv mener at baere skylden,
og derfor ikke finder det vaesentligt at orientere jernba-
nepersonale naermere. Det reelle antal lettere tilskade-
komne kan derfor veere noget storre end det fremgar af
registreringerne.

Udviklingen i antallet af personskader

| det fglgende betragtes udviklingen i antallet af dreebte
og alvorlige tilskadekomne i perioden 1998-2005. Tra-
fikstyrelsens har datamateriale over personskader siden
1994, og pa den baggrund er det muligt at fremstille
oversigter over udviklingen med et Igbende femarigt
gennemsnit fra 1998. Antallet af lettere tilskadekomne
vil ikke blive vurderet i denne sammenhang, da tallene
vurderes at indeholde for store usikkerheder.

Det samlede antal af alvorligere personskader 13 i 2005
pa 0,52 alvorlige personskader pr. mio. kerte km, nar
selvmord ikke medregnes (39 i absolutte tal). Figur 3
viser, at dette er det hgjeste antal siden ar 2000, hvor
en alvorlig jernbaneulykke i Kelkaer var medvirkende til,
at antallet af alvorlige personskader kom op pa 0,76 pr.
mio. kerte km.

Figur 3. Alvorlige personskader 1998-2005

Antal pr. mio. kerte km.
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- Lobende femarigt gennemsnit

Figur 3. Viser det samlede antal alvorlige personskader uden
selvmord. Baggrundsdata fremgdr af bilag 4.

Grafen over det Igbende femarige gennemsnit viser, at
der er en faldende tendens i antallet af alvorlige ulykker.
1 1998 ligger niveauet pa ca. 0,7 skader pr. mio. karte km,
hvorimod niveauet i 2005 er nede pa ca. 0,4 personska-
der pr. mio. karte km. Dette er et udtryk for, at antallet
af alvorlige personskader i arene 1994 til 1998 Ia noget
hgjere end gennemsnittet de seneste fem ar.
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Personskader pa jernbanen

I det fglgende redegeres naermere for udviklingen i for-
hold til de forskellige persontyper. Det vurderes, om sik-
kerhedsmal for alvorlige personskader er opfyldt, og
hvad der bidrager til en stigning i antallet af alvorlige
personskader i 2005.

Risiko for passagerer

Risiko for passagerer er udtrykt ved antallet af alvorlige
personskader i forhold til kerte togkilometer, men ogsa i
forhold til personkilometer. Sidstnaevnte anvendes ofte
ved sammenligning med andre transportformer, hvilket
der redeggres nzermere for i et efterfglgende afsnit.

Trafikstyrelsen har fastsat acceptkriterier for antallet af

Sikkerhedsmalet for passagerer pa 1,75 personskader
pr. mia. personkilometer er derfor overholdt i 2005. Af
det femarige lebende gennemsnit bliver det tydeligere,
at antallet af personskader i de seneste ar er lavere, end
det var i 1996, hvor sikkerhedsmalet er fastsat.

Ifalge jernbanesikkerhedsdirektivet fastseettes den
sakaldte individuelle risiko ud fra antallet af personska-
der pr. karte togkilometer, hvilket giver det fglgende bil-
lede.

Figur 5. Alvorlige personskader for passagerer 1998-2005

Antal pr. mio. kerte km.

alvorligt tilskadekomne passagerer. Malet er opstillet g 25

med udgangspunkt i Trafikstyrelsens hensigt om, at sik-

kerhedsniveauet skal fastholdes eller forbedres i forhold ¢ 5

til sikkerhedsniveauet i ar 1996. P4 grund af det store

arlige udsving i antallet af personskader er det konkre- ¢ 45

te maltal beregnet pa baggrund af det gennemsnitlige

antal alvorlige personskader over en 10-ars periode 4 «

med udgangspunkt i 1996.

\_/—\

. - 0,05
Figur 4. Risiko for passagerer
Antal pr. mia. personkilometer Y
Ar 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Personskader pr. mio. karte km.
- Lgbende femarigt gennemsnit
Figur 5. Det relative antal alvorlige personskader for
I S passagerer pr. mio. kerte km. Se baggrundsdata i bilag 4.
\\ /\_,/\ Den individuelle risiko ligger i 2005 pa 0,8 alvorlige person-
N—~—— ~ skader pr. karte kilometer, hvilket er en stigning i forhold
til sidste ar, men pa niveau med det femarige lgbende
gennemsnit. Dette svarer til et gennemsnit pa fem til
seks alvorlige personskader for passagerer om aret.
Ar 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Personskader pr. mia. personkilometer
Femarigt gennemsnit

Tiarigt gennemsnit

Sikkerhedsmal

Figur 4. Fastseettelse af sikkerhedsmdl og beregning af et
tidrigt lebende gennemsnit er foretaget pd baggrund af
ulykkesdata i perioden 1986 til 2005 fra Banedanmark (det
davaerende DSB). Det relative antal personskader samt det
femdrige lobende gennemsnit er i dr foretaget pd baggrund
af Trafikstyrelsens ulykkes- og heendelsesdata for den
samlede jernbane, i overensstemmelse med retningslinierne i
sikkerhedsdirektivet. Se baggrundsdata i bilag 4.

Grafen over det tiarige lesbende gennemsnit giver en
tydelig indikation af en faldende tendens i antallet af
personskader for passagerer over en leengere arraekke,
hvorimod det femarige gennemsnit ligger mere stabilt,
omkring én alvorlig personskade pr. mia. personkilome-
ter.

Graferne i figur 4 og 5 er meget sammenlignelige. Der er
store udsving i det relative antal alvorlige personskader
i arene 2000 og 2003, hvilket ogsa slar igennem i figur
3 over det samlede antal alvorlige personskader. Udvik-
lingen i alvorlige personskader for passagerer bidrager
en lille smule til den stigning, der ses i det samlede antal
alvorlige personskader i 2005.

Det lobende femarige gennemsnit ligger mere stabilt
pa lidt under én skade pr. mio. karte togkilometer eller
omkring én skade pr. mia. personkilometer. Ligesom for
det samlede antal alvorlige personskader ses 0gsa et
fald i det femarige lobende gennemsnit i 2005.

Risiko for personale

Risikoen for personale udtrykkes normalt kun i forhold
til karte togkilometer. Trafikstyrelsen har opstillet sikker-
hedsmal for antallet af personskader for personale, pa
samme made som for passagerer, med udgangspunkt i
sikkerhedsniveauet i ar 1996. Sdledes ligger sikkerheds-
malet pa ca. 0,7 alvorlige personskader pr. 10 mio. karte
togkilometer.

2005
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Figur 6. Risiko for personale

Antal pr. 10 mio. kerte km.

Figur 7. Alvorlige personskader for tredje person 1998-2005
Antal pr. mio. kerte km.
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o \/_
0,3
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Personskader pr. mia. personkilometer
= Femarigt gennemsnit

Tidrigt gennemsnit
= == Sikkerhedsmal

Figur 6. Det relative antal personskader for personale samt
det lobende femdrige gennemsnit er opgjort pd baggrund af
Trafikstyrelsens haendelsesdata i overensstemmelse med
Jjernbanesikkerhedsdirektivet. Sikkerhedsmal samt det
lobende tidrige gennemsnit beregnet pd baggrund af Bane-
danmarks ulykkesdata. baggrundsdata fremgdr af bilag 4.

I 2005 ligger den relative risiko pa 0,13 alvorlige per-
sonskader pr. 10 mio. kerte kilometer, og det femarige
lobende gennemsnit ligger en anelse hgjere.

I figur 6 ses det, at risikoen for jernbanepersonale er
en del lavere i dag, end den var i 1996. Af det lgbende
tiarige gennemsnit fremgar det desuden tydeligt, at der
over en laengere periode er sket et markant fald i antal-
let af alvorlige personskader. Denne udvikling bidrager
0gsa til et fald i det samlede antal alvorlige personska-
der, som det ses i figur 3. Dog skal man holde sig for gje,
at den udtrykte risiko svarer til ca. to alvorlige person-
skader om aret for jernbanepersonale i Danmark over
den seneste tiarige periode.

Risiko for tredje person

Forelgbig er der ikke fastsat sikkerhedsmal for antallet af
personskader for tredje person. Dels fordi det har vaeret
vanskeligt at udarbejde valide opggrelser, og dels fordi
flere af den type ulykker, som tredje person er involve-
ret i, ikke har vaeret betragtet som egentlige jernbane-
ulykker i traditionel forstand.

Hensigten er, at der opstilles mal for dette omrade savel
som for den gvrige type af personskader, sa snart data-
grundlaget vurderes at vaere palideligt. Der er et seerligt
behov for registreringer af selvmord, sdledes at denne
kategori kan vurderes saerskilt i forhold til andre typer af
personskader for tredje person.

De forelgbige opgerelser over alvorlige personskader
for tredje person (uden selvmord) viser en faldende
tendens, hvis man betragter det femarige lobende gen-
nemsnit.

0,2

0,1

0
Ar 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Personskader pr. mio. kerte km.
- Lobende femarigt gennemsnit

Figur 7. Det relative antal personskader for tredje person
er opgjort pd baggrund af Trafikstyrelsens haendelsesdata.
Baggrundsdata ses i bilag 4.

Det lgbende femarige gennemsnit ligger lidt over 0,3
alvorlige personskader pr. mio. kerte km. Det fald, der
ses af det labende femarige gennemsnit, er dermed et
udtryk for at niveauet har ligget hgjere i perioden for
2001, end det har gjort de seneste fem ar. Det svarer
til et gennemsnit pa mellem 23 og 24 alvorlige person-
skader.

Til forskel fra tidligere ar er der i 2005 registreret et for-
holdsvist stort antal alvorlige personulykker, som invol-
verer tredje person. Derimod er der registreret et meget
lavt antal selvmord. Det relative antal alvorlige person-
skader for tredje person ligger lidt over 0,4 i 2005 (32 i
absolutte tal). Safremt registreringerne er kategoriseret
rigtigt, er der tale om en stor stigning, hvilket er den pri-
maere arsagq til, at det samlede antal alvorlige person-
skader ligger hgjt i 2005 (som fremgar af figur 3).

Opsamling

I 2005 er der pa jernbanen i alt registreret 112 person-
skader, hvoraf 43 er alvorlige personskader. Personulyk-
ker er den kategori af jernbaneulykker, som har flest
alvorlige personskader (i alt 32 i 2005), og dernaest fol-
ger overkgarselsulykker, selvmord, togkollision og til sidst
kategorien af andet.

Samlet set er det tredje person, som er udsat for sterst
risiko pa jernbanen, idet de udger 36 af de i alt 43 alvor-
lige personulykker i 2005 (nar selvmord ikke er medreg-
net). Disse personskader er udelukkende sket ved per-
sonulykker og ulykker i jernbaneoverkgrsler. Derudover
har der veeret 6 alvorlige personskader med passagerer
og én for personale.
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Betragtes udviklingen i det samlede antal af alvorlige
personskader ud fra et femarigt lsbende gennemsnit, er
der en faldende tendens fra ar 1998, hvor antallet ligger
pa omtrent 0,7 skader, til 0,4 skader pr. mio. karte km
i 2005. Figur 8 viser oversigten over udviklingen inden
for de forskellige persontyper, og her fremgar det, at
de alvorlige personskader for passager lgbende ligger
pa 0,1 pr. mio. kerte km eller derunder. For personale
er tallet faldende, og ligger nu pa 0,02. For tredje per-
son er antallet ligeledes faldende, og er i 2005 nede pa
0,32 alvorlige personskader pr. mio. kerte km. Af figur 8
fremgar det ogs3, at antallet af selvmord er stigende.

Figur 8. Alvorlige personskader 1998-2005
Figur 8. Det relative antal personskader pr. mio. kerte km opdelt
efter persontyper. Se baggrundsdata i bilag 4.

Antal pr. mio. kgrte km.

/
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— e — — — — —

Ar 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Tredie person
— Selvmord

Passagerer
= == Personale

For aret 2005 ligger antallet af alvorlige person-
skader dog hgjere end gennemsnittet med 0,52
alvorlige personskader pr. mio. kgrte km. Dette
skyldes primzert en stigning i antallet af alvorlige
personskader for tredje person.

Sikkerhedsmalet pa 1,75 alvorlige personska-
der pr. mia. personkilometer for passager, og 0,7
alvorlige personskader pr. mio. kerte km for per-
sonale er overholdt i 2005. Der ses dog 0gsa en
meget lille stigning i alvorlige personskader for
passagerer fra 2004 til 2005, hvor niveauet ligger
pa 0,99 pr. mia. personkilometer.
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Sikkerhedsmeessige haendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmeaessigheder pdjernbanen

Omfanget af jernbanehaendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregel-

maessigheder er starre end antallet af jernbaneulykker og giver mulighed for

at afleese flere tendenser i udviklingen af jernbanesikkerheden.

Udviklingen af jernbanehandelser
og jernbanesikkerhedsmaessige uregel-
maessigheder

Jernbanehaendelser betegner de begivenheder, hvor der
enten ikke er opstadet materiel skade, eller hvor skader-
ne har et begraenset omfang, der anslas at ligge under
75.000 kr., eller hvor der er sket lettere personskade.
Jernbanehandelser indebaerer i reglen en vis risiko, om
end den er mindre end for ulykker.

Jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder daek-
ker over situationer, der indebaerer lav risiko og ingen
skader pa personer eller materiel. Dog vil jernbanesik-
kerhedsmaessige uregelmaessigheder altid indikere, at
der er opstaet fejl, som har sikkerhedsmaessig betyd-
ning. Ved at betragte og inddele de jernbanehandelser
og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder i
grupper efter omfang og kategori, kan man sammenfat-
te en vurdering, der kan anvendes til at tilretteleegge en
forebyggende indsats for at undgad, at alvorlige ulykker
opstar. Se naermere om definitioner pa jernbanehaen-
delser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessig-
heder i bilag 1.

I figur 9 ses udviklingen i det samlede antal jernbane-
haendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaes-
sigheder. Det Igbende femarige gennemsnit viser, at der
er en generel stigning i antallet af registreringer, hvor
det hgjeste antal registreringer ligger i 2003. Stigningen
skal ikke i sig selv lzeses som om risikoen er starre i dag,
for som det fremgik tidligere, er der sket et generelt fald
i antallet af ulykker. Stigningen kan derimod have noget
at gere med, at der lebende er kommet flere virksom-
heder, som registrerer jernbanehandelser og jernba-

nesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder. Desuden er
det muligt, at man generelt i jernbanevirksomheder og
hos infrastrukturforvaltere registrerer i et stgrre omfang
end tidligere.

Figur 9. Jernbanehandelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder 2001-2005

Antal pr. mio. kerte km.
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Figur 9. Det samlede relative antal jernbanehaendelser og jernba-
nesikkerhedsmeessige uregelmaessigheder pr. mio. karte km. 2001~
2005. Se baggrundsdata i bilag 3.

Figur 9 viser, at der er omtrent 70 registreringer pr. mio.
karte km i 2005, hvilket er mindre end de foregaende ar.
2005 har desuden et lavere antal registreringer end det
lobende femarige gennemsnit, som ligger lige under 80
pr. mio. kgrte km.

2005
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Fordelingen i antallet af jernbanehasndel-
ser og jernbanesikkerhedsmaessige uregel-
maessigheder i 2005

Jernbanehaendelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder opdeles efter type i flere kategorier
end ulykker. Ud over ulykkestyperne er der kategorier,
der indikerer forskellige former for tekniske og meka-
niske fejl, betjeningsfejl samt udefrakommende pavirk-
ninger.

Figur 10. Jernbaneulykker, jernbanehandelser og jernbanesik-
kerhedsmaessige uregelmaessigheder i 2005

Antal pr. mio kerte km.
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Figur 10. Det samlede antal jernbaneulykker,
jernbanehandelser og jernbanesikkerhedsmeessige
uregelmeaessigheder pr. mio. kerte km. opdelt pd
heendelsestyper. Se baggrundsdata bilag i 2.

Kategorien andet og fejl ved signalbetjening er de mest
markante kategorier, men ogsa haerveerk, signalforbi-
kaersel og signalfejl er betydelige i deres omfang. Neer-
mere definition af de enkelte kategorier findes i bilag 1.

Billedet adskiller sig ikke vaesentligt fra sidste ar, idet
der er meget lille forskel i antallet af registreringer i de
enkelte kategorier. En enkelt kategori skiller sig dog ud;
nemlig signalfejl, hvor der er sket et stort fald i antallet
af haendelser og uregelmaessigheder.

Signalfejl opstar af tekniske arsager, og kan indebaere
at et signal er faldet pa stop, hvilket i de fleste tilfaelde
ikke udger nogen risiko, safremt konsekvensen af dette
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er, at toget stopper. Et signal, der pa andre mader viser
fejl eller er uvirksomt, kan derimod fa katastrofale fol-
ger, og det er derfor vigtigt at veere opmaerksom pa
disse fejl.

Det store fald i antallet af signalfejl kan tyde p3, at der
er gjort en indsats for at undga fejl, det kan ogsa tyde
pa, at mindre alvorlige typer af jernbanesikkerheds-
maessige uregelmaessigheder ikke registreres i sa stort
omfang som tidligere.

Haervaerk er ikke traditionelt blevet registreret som en
jernbanehandelse eller jernbanesikkerhedsmaessig
uregelmaessighed i en selvsteendig kategori. Ikke desto
mindre er det et problem, der ber tages alvorligt, da der
ind imellem opstar farlige situationer.

| ar ses ingen jernbaneulykker i forbindelse med haer-
vaerk. Der kan dog veere usikkerhed ved kategorise-
ringen: F.eks. er pasatte brande i tog eller pa perroner
i visse tilfelde blevet registreret som brand i stedet for
haervaerk. Det er ogsa muligt, at kollision med objekter
er fordrsaget af, at udefrakommende tredjepersoner har
henkastet ting pa sporet, og at det derfor ber betragtes
som haervaerk.

Fejl ved signalbetjening og signalforbikersel er en
type fejl, som ofte kaldes menneskelige fejl. Man bgar
dog vaere opmaerksom p4d, at andre arsager ofte er
medvirkende til, at disse fejl opstar. Der kan f.eks. vaere
uhensigtsmaessig indretning pa stedet, eller teknik og
maskiner kan vaere lidt for sveaere at betjene. Der er en
del tilfeelde af fejl ved signalbetjening og signalforbikar-
sel, der handler om sikkerhedskulturen. Det kan skyldes
slgset omgang med regler, uopmaerksomhed, manglen-
de erfaring og uddannelse eller uhensigtsmaessig orga-
nisering mm. Det er vaesentligt at undersgge arsager-
ne til disse typer fejl for at planlaegge den bedst mulige
forebyggende indsats.

Mange af de jernbanehzndelser og jernbanesikker-
hedsmaessige uregelmaessigheder har det til faelles, at
de typisk sker forud for en ulykke og derfor kan vaere
medvirkende arsag til, at ulykken opstar. De vil altsa
sjeeldent udvikle sig til en ulykke i sig selv med mindre
andre szerlige forhold er til stede. Feks. medferer en sig-
nalforbikarsel kun en togkollision, safremt der kommer
et andet tog efter signalet; ellers vil det fremsta som en
jernbanehzndelse uden konsekvenser.

Tendenser i fordelingen af jernbane-
haendelser og uregelmassigheder

De kategorier af jernbanehandelser, som ogsa figu-
rerer som ulykkeskategorier, indebaerer en anden og
starre risiko, da de langt oftere udvikler sig til egentlige
ulykker. | det folgende redegares der yderligere for ten-
denserne i udviklingen af jernbanehaendelser inden for
ulykkeskategorierne.
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Figur 11. Fordeling mellem Jernbaneulykker og jernbane-
haendelser/ jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessighed-
eri 2005

Relativt antal uheld
Togkollision
Kollision med objekter
Afsporing
Jlykker i jerbaneoverkarsler
Personulykker
Selvmord
Brand

Andet

Figur 11. Jernbaneulykker, jernbanehandelser og
Jjernbanesikkerhedsmeessige uregelmaessigheder pr. mio.
karte km opdelt efter ulykkeskategorier. Det store antal
af haendelser under "Andet” indgdr ikke i diagrammet.
Det relative antal af kategorien "Andet” ligger pG 55,6

pr. mio. kerte km. Kategorien indgdr som en samlet
kategori der omfatter alle avrige kategorier af haendelser
og uregelmeaessigheder, der ikke falder indenfor de viste
kategorier af jernbaneulykker.

Sikkerhedsmeessige haendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmeaessigheder pdjernbanen

Figur 11 viser, at togkollision, ulykker i jernbaneover-
karsler og selvmord udger en meget lille andel af det
samlede antal jernbaneulykker og jernbanehzndelser.
De meget sma datamaengder under disse kategorier gor
det sveert at aflaese egentlige tendenser, da en enkelt
registrering fra eller til giver anledning til udsving fra ar
til ar. Beregnes det femarige gennemsnit af togkollisi-
oner og ulykker i jernbaneoverkgrsler ligger antallet af
haendelser lidt under 0,6 pr. kgrte km, hvilket angiver en
let stigende tendens inden for antallet af togkollisioner.

Antallet af selvmord ligger lidt over 0,4 haendelser pr.
karte km i det femarige lgbende gennemsnit, og her ses
0gsa en stigende tendens i forhold til tidligere ar, selvom
registreringerne for 2005 er halvt sa mange, som de var
12004.

I udviklingen i antallet af personulykker kan der aflze-
ses en tydelig stigende tendens. Antallet af jernbane-
haendelser ligger i 2005 pa 4,14 pr. kerte km, hvor de
reelle jernbaneulykker udger 0,5 pr. kerte km. Se figur
12.



20 Sikkerhedsrapport Sikkerhedsmeessige haendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmeaessigheder pdjernbanen
for jernbanen 2005

Figur 12. Personulykker 2001-2005 ikke en yderligere stigning i det relative antal af kollision

) med objekter fra 2004 til 2005. Se figur 14.
Antal pr. mio. kerte km.

4 Figur 14. Kollision med objekter 2001-2005

2 / 7
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Haendelser pr. mio. kerte km. 3 /
= Hzendelser- lobende femarigt gennemsnit /
Ulykker pr. mio. karte km. 2
Figur 12. Det relative antal personulykker pr. mio. kerte km i q /

perioden 2007-2005. Se baggrundsdata i bilag 2.

Antal pr. mio. kgrte km.

Billedet stemmer meget godt overens med den lgbende Ar 2001 2002 2003 2004 2005
stigning, der er i antallet af jernbaneulykker og stigningen i

antallet af alvorlige personskader inden for denne kategori. Haendelser pr. mio. korte km.

- Haendelser- lobende femarigt gennemsnit

. o . . . Ulykki . mio. kerte km.
| forhold til udviklingen i antallet af togafsporinger viser yKKerpr. mio. korte km

figur 13, at det lgbende femarige gennemsnit ligger sta-

bilt pa lidt over to jernbanehandelser pr. mio. karte km.  Figur 14. Det relative antal af kollision med objekter pr. mio.

1 2005 ses en faldende tendens, da det rlige antal af karte km i perioden 2001-2005. Se baggrundsdata i bilag 2.

togafsporinger er helt nede pa godt én jernbanehan-

delse pr. mio. karte km. I forhold til det store antal af jernbanehzendelser er
antallet af jernbaneulykker inden for kollision med

Figur 13. Togafsporing 2001-2005 objekter forholdsvist lille. Antallet ligger pa 0,09 jernba-

Antal pr. mio. korte km. neulykker pr. mio. kgrte km og der ses et lille fald i det
n lobende femarige gennemsnit.

3 Antallet af jernbanehaendelser inden for kategorien

Brand er ligeledes stigende op mod 1,8 jernbanehzen-

> delser i det lgbende femarige gennemsnit og 2,1 for

aret 2005. Se figur 15.

Figur 15. Brand 2001-2005
Antal pr. mio. kgrte km.

0
R 2,5
Ar 2001 2002 2003 2004 200t
Haendelser pr. mio. kerte km. 2
= Haendelser- lgbende femarigt gennemsnit /
Ulykker pr. mio. kerte km. 1,5

Figur 13. Det relative antal af togafsporinger pr. mio. kerte /
km. i perioden 2001-2005. Se baggrundsdata bilag 2. 1 /
0,5

I antallet af jernbaneulykker inden for kategorien togsf- ——

sporinger ser man omvendt en lille stigning i 2005 i for-

hold til de foregaende ar. Dette antal ligger dog stadig 0

under det lgbende femarige gennemsnit, som er fal- Ar 2001 2002 2003 2004 2005

dende ned til 0,321 2005.
Haendelser pr. mio. kerte km.

= Hzendelser- lobende femarigt gennemsnit

I forhold til kategorien af kollision med objekter ses
Ulykker pr. mio. karte km.

ligeledes en markant udvikling. Antallet af jernbane-
haendelser inden for denne kategori er steget fra godt

én og op til 4,7 pr. mio. kerte km i 2005. Dog ses der Figur 15. Det relative antal af brande pr. mio. karte km. i

perioden 2001-2005. Se baggrundsdata bilag 2.
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I kategorien brand ligger antallet af jernbaneulykker i det
femarige gennemsnit stabilt pa ca. 0,02 ulykker pr. karte
km, og derfor vurderes det ikke at indebaere omfattende
risiko. Forklaringen kan vaere, at en stor del af registre-
ringerne omfatter brand eller rggudvikling som folge af
haervaerk. En anden forklaring kan vaere, at togmateriel-
let er konstrueret med effektiv brandsikring.

Opsamling

Generelt er der sket en stigning i antallet af registrerede
jernbanehzandelser og jernbanesikkerhedsmaessige ure-
gelmaessigheder. Dette kan aflaeses i det lgbende fem-
arige gennemsnit, der ligger pa omtrent 80 registreringer
pr. mio. kerte km. Det vurderes, at stigningen stammer fra
den udvidelse, der er sket i antallet af registre-rende virk-
somheder de senere ar, og det er derfor ikke i sig selv et
udtryk for en aendring i sikkerhedsniveauet.

I 2005 har der veeret et fald i antallet af registrerede
jernbanehzndelser og jernbanesikkerhedsmaessige ure-
gelmaessigheder, hvilket tilsyneladende primzert skyldes
et stort fald i antallet af registrerede signalfejl.

Inden for de kategorier af jernbanehaendelser, der vurde-
res til at indebaere stgrst risiko kan man se en tendens til
stigning i antallet af personulykker, kollision med objek-
ter og brand. Derimod ligger antallet af togafsporinger
nogenlunde stabilt - dog med et fald i 2005.

Stigningen i antallet af personulykker i 2005 til 4,14 jern-
banehaendelser pr. mio. kerte km stemnmer bade overens
med tendensen til stigning i antallet af jernbaneulykker
inden for denne kategori, og med forggelsen i antallet
af alvorlige personskader. Dette vurderes derfor som en
tydelig indikation pa en uhensigtsmaessig udvikling.

Inden for kategorierne kollision med objekt og brand er
andelen af jernbaneulykker lille i forhold til maengden af
jernbanehzendelser. Samtidig ses et lille fald i det leben-
de femadrige gennemsnit. Antallet af jernbanehaendelser
inden for togkollisioner, ulykker i jernbaneoverkgarsler
vurderes at ligge nogenlunde stabilt med et lille fald i
antallet i 2005.
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Den danske jernbanes sikkerhedsniveau

Der redegares her for den samfundsgkonomiske risiko pad den danske jernbane.

Desuden sammenlignes sikkerhedsniveauet pa den danske jernbane med jern-

banesikkerheden i andre nordiske lande, og med sikkerheden ved andre trans-

portformer.

Vurdering af jernbanesikkerhed

Trafikstyrelsen har valgt at sammenligne sikkerheds-
niveauet pa jernbanen med sikkerheden ved buskear-
sel og privatbilisme. Man kunne have valgt at medtage
andre transportformer, men de valgte synes at udgere
det naturlige alternativ til at transportere sig med tog.
Sikkerhedsniveauet pa den danske jernbane sammen-
lignes efterfolgende med jernbanesikkerheden i andre
nordiske lande. Selvom der er forskelle pa f. eks typer-
ne af infrastruktur, transportafstande, belaegningsgrad
mellem de nordiske lande, er det stadig yderst relevant
at foretage denne type sammenligning. Afslutningsvist
vurderes den samfundsgkonomiske risiko pa baggrund
af personskadeomkostninger og materielskadeomkost-
ninger i forbindelse med jernbaneulykker i Danmark i
2005. Til beregning af de samfundsgkonomiske omkost-
ninger bruges vaerdier for omkostninger i forbindelse

med personskader, samt oplysninger fra jernbanevirk-
somheder om omkostningerne ved materielle skader i
forbindelse med jernbaneulykker.

Sikkerhed ved forskellige transportformer

Til sammenligning af sikkerheden mellem de forskellige
transportformer vurderes antallet af alvorlige person-
skader i forhold til antal personkilometer. Det har ikke
vaeret muligt at indhente ulykkesdata for arene 2004 og
2005 inden for vejsektoren, og derfor anvendes data for
perioden 2001-2003.

Buskgrsel er den transportform inden for vejsektoren
med den hgjeste sikkerhed. Sammenlignes der med sik-
kerheden ved togkersel ligger antallet af alvorlige per-
sonskader pr. mia. personkilometer lavest i forbindelse
med buskgrsel bade i 2001 0g 2002. Se figur 16.
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Figur 16. Alvorlige personskader ved forskellige transport-
former
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Figur 16. Opgerelse af det relative antal personskader ved
forskellige transportformer er opgjort pd baggrund af data fra
Danmarks Statistik. Data for 2004 og 2005 eksisterer ikke.

1 2003, hvor der var et meget lavt antal alvorlige person-
skader i forbindelse med togkearsel, ligger antallet lavere
end buskarsel. Privatbilisme ligger generelt pa et noget
hgjere antal alvorlige personskader med over 35 pr. mia.
personkilometer.

Det gennemsnitlige sikkerhedsniveau for jernbanen i
perioden 2001-2005 ligger pa 4,9 alvorlige personskader
pr. mia. personkilometer, hvor gennemsnittet for bus-
ser i den viste periode 2001-2003 ligger pa 3,7 pr. mia.
personkilometer. Betragtede man i stedet udviklingen
i antal personskader i forhold til karte kilometer, ville
jernbanetransporten ligge meget lavere sammenlignet
med busser og personbiler. Der er mere end en faktor
hundrede til forskel, hvilket naturligvis haenger sammen
med, at toget transporterer en starre maengde passage-
rer over leengere afstande.

Jernbanesikkerhed i nordiske lande

I det faglgende vurderes antallet af jernbaneulykker og
alvorlige personskader i de fire nordiske lande, Dan-
mark, Norge, Sverige og Finland. Opggrelsen er foreta-
get for arene 2002-2004, dog foreligger der ikke ulyk-
kesdata for Finland i ar 2004. De anvendte definitioner
pa jernbaneulykker og kategorier af personskader er
ens i alle fire lande.

Der er naturligvis forskelle i jernbanens karakteristika i
de forskellige nordiske lande. Helt overordnet er bane-
lzengden meget kortere i Danmark end i de gvrige lande,

Den danske jernbanes sikkerhedsniveau

men alligevel kgres der forholdsmaessigt mange togki-
lometer og personkilometer. Faktisk overgas Danmark
kun af Sverige, der ligger ca. 50 % hgjere end Danmark
inden for begge kategorier.

Betragtes antallet af jernbaneulykker i forhold til kerte km
ligger Sverige og Finland hgjere end Danmark i 2002 og
2003, hvorimod Danmark ligger hgjere end Sverige og Norge
i ar 2004. Fordelingen i 2004 skyldes til dels et stort fald
i antallet af svenske jernbaneulykker samtidig med en
stigning i antallet af danske jernbaneulykker. Se figur 17.

Figur 17. Jernbaneulykker i Norden 2002-2004
Ulykker pr. mio. kerte km.
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Figur 17. Det relative antal jernbaneulykker pr. mio. kerte km..
Se baggrundsdata bilag 6.

Det fremgar bl.a. af figur 17, at der i opggrelsesperio-
den er store arlige udsving i antallet af jernbaneulykker.
Dog synes Danmark at ligge mere stabilt end de gvrige
lande. Ser man pa det gennemsnitlige antal jernbane-
ulykker i perioden, ligger Danmark lavest med ca. 1 jern-
baneulykke pr. mio. kgrte km.

I forhold til udviklingen i antallet af alvorlige personska-
der ligger Norge generelt lavere end de gvrige Nordiske
lande. Se figur 18.

Figur 18. Alvorlige personskader i Norden 2002-2004
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Figur 18. Det relative antal alvorlige personskader pr. mio. kerte
km.. Se baggrundsdata bilag 6.
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Sverige og Danmark ligger pa samme niveau med et
gennemsnit pa ca. 0,36 alvorlige personskader pr. mio.
kerte km i perioden fra 2002-2004. Dette er omtrent
midt imellem Norge og Finland. Samlet ser det ud til, at
sikkerhedsniveauet pa den danske jernbane ligger pa et
forholdsvist lavt middelniveau sammenlignet med de
gvrige nordiske lande.

Samfundsgkonomiske omkostninger
ved jernbaneulykker

De samfundsgkonomiske omkostninger beregnes

pa baggrund af jernbanevirksomheders opggarelse af
omkostninger ved materielle skader i forbindelse med
jernbaneulykker. Omkostningerne deekker bade passa-
gertog og godstog. Omkostninger, som kun afholdes af
infrastrukturforvalteren, er imidlertid ikke inkluderet i
beregningerne.

Jernbanevirksomhedernes oplysninger om omkost-
ningerne ved jernbaneulykker omfatter deres udgifter
ved udskiftning eller reparation af rullende materiel og
infrastruktur. Omkostninger i forbindelse med trafikfor-
sinkelser og mistede arbejdstimer er ikke opgjort. Til
beregning af de omkostninger, som er relateret til per-
sonskader, anvendes veerdier for alvorlig personskade
og draebte. Disse veerdier er fastsat for vejtrafikken i
publikationen “Nggletalskatalog - til brug for samfunds-
ogkonomiske analyser pa transportomradet” [Trafikmini-
steriet, 2006]. | gjeblikket udger dette det bedste bud
pa veerdisaetning af personskader.

Denne opggrelse inkluderer offentlige udgifter i forbin-
delse med politi og redning og de samfundsmaessige og
individuelle omkostninger i forbindelse med tab af men-
neskeliv eller ved invaliditet. Derudover daekker opge-
relsen en vaerdisaetning af omkostningerne ved beska-
digelse af personers ejendele, hvilket primaert omfatter

Tabel 3. Omkostninger ved Jernbaneulykker i 2005

Togkollision under togkersel
Togkolllision under rangering
Kollision med objekter
Togafsporing

Ulykker i overkeorsler
Personulykker

Brand

Lk af farligt gods

Arbejde i spor

Andet

1alt
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forsikringsforhold. Denne del af vaerdisaetningen afhaen-
ger meget af forsikringssystemerne og vil sandsynligvis
se anderledes ud pa jernbaneomradet, end pa vejom-
radet. Se yderligere om beregning af samfundsmaessig
risiko i bilag 5.

Omkostninger ved jernbaneulykker

De samfundsgkonomiske omkostninger daekker udeluk-
kende jernbaneulykker. Jernbanehzndelser med skader
for under 75.000 kr. og personskader med lettere tilska-
dekomne er ikke medtaget i beregningen, og det kan
derfor ikke betragtes som en opgerelse over den totale
risiko pa jernbanen.

I 2005 udger de samlede omkostninger 380.662.380 kr.,
hvor langt sterstedelen (ca. 286 mio. kr.), udger omkost-
ninger ved alvorlige personskader. Som det fremgar af
tabel 3, udger de materielle skader ca. 94 mio. kr.

Med udgangspunkt i kategorier af jernbaneulykker er
personulykker den kategori der forbundet med de stor-
ste samfundsgkonomiske omkostninger, primaert pa
grund af de store omkostninger til personskader.

De omkostninger der er forbundet med den alvorlige
jernbaneulykke i Lyngby, hvor to toge kolliderede, belg-
ber sig til ca. 77 mio. kr. hvilket er den naest hgjeste
udgiftspost. Derudover ses store omkostninger i forbin-
delse med ulykker i jernbaneoverkarsler.

omkostningerne i forbindelse med materielle skader
har i 2005 veeret starst for kategorierne togkollisioner
og togafsporinger.

Samfundsmaessig risiko

Den samfundsgkonomiske risiko kan opgeres pa bag-
grund af de samlede omkostninger ved jernbaneulyk-
ker. Trafikstyrelsen har valgt at foretage opgerelsen pa

Materielskade Personskade 1alt
75 000 000 2258 000 77 258 000
12 549 500 0 12 549 500

350 833 0 350 833
4751 931 0 4751 931
283 450 34736 000 35019 450

13 000 249 462 000 249 475 000

626 000 0 626 000

0 0 0

0 0 0

631 666 0 631 666
94 206 380 286 456 000 380 662 380

Tabel 3. Omkostninger ved jernbaneulykker hvor omkostningerne overstiger 75.000 kr. eller der er dreebte eller alvorligt
tilskadekomne. Opgarelsen over materielskader i 2005 omfatter ikke omkostninger for infrastrukturforvalter safremt det er
denne der har forvoldt skaden. Omkostninger ved personskader er beregnet pd baggrund af “Negletalskatalog - til brug for
samfundsokonomiske analyser pd transportomrddet”, 2004 Trafikministeriet, se bilag 5.
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baggrund af antallet af kerte togkilometer.

Den samfundsakonomiske risiko i 2005
= 5,18 kr. pr. karte togkilometer.

Den samfundsgkonomiske risiko kan pa falgende made
opdeles i uheldsomkostninger ved henholdsvis person-
skade og materielskade:

Personskadeomkostninger
= 3,9 kr. pr. korte togkilometer

Materielskadeomkostninger
= 1,28 kr. pr korte togkilometer

Niveauet pa personskadeomkostninger indeholder den
usikkerhed, der ligger indbygget i metoden til veerdifast-
saettelse af menneskelige tab, samt det faktum at vaer-
dierne er beregnet til brug i vejsektoren.

Opggrelsen af materielskadeomkostninger vurderes
at indebaere den usikkerhed, der ligger i, at de direkte
omkostninger i forbindelse med jernbaneulykker ikke
opgeres systematisk af samtlige jernbanevirksomheder
og infrastrukturforvaltere. Det reelle niveau for materiel-
skadeomkostninger vurderes vaesentligt hgjere, safremt
veerdier for skader pa infrastruktur, samt omkostninger
ved trafikforsinkelser og tabt arbejdstid bliver opgjort.

Beregningen af de samfundsgkonomiske omkostninger
geelder udelukkende aret 2005, og veerdien udger der-
for et gjebliksbillede af den samfundsgkonomiske risi-
ko. Det forventes, at Det Europaeiske Jernbaneagentur
(ERA) inden for en kort arraekke vil fastsaette naermere
retningslinier til opgerelse og beregning af denne type
samfundsegkonomiske opgarelser. De nye opgerelses-

Den danske jernbanes sikkerhedsniveau

metoder vil gore det muligt at foretage mere korrekte
opgerelser af omkostninger samt at anvende dem til at
foretage sammenligninger pa tvaers af lande.

Opsamling

Der er blevet foretaget en vurdering af sikkerheden ved
forskellige transportformer: privatbilisme, bus og tog.
Det vurderes, at tog generelt ligger pa et meget hgjt sik-
kerhedsniveau, dog en smule lavere end buskarsel, der
er den mest sikre transportform inden for vejsektoren.

Foretages der en sammenligning af jernbanesikkerhe-
den i de nordiske lande, har Danmark det laveste antal
jernbaneulykker pr. mio. kerte km i perioden 2002-2004.
I forhold til antallet af alvorlige personskader ligger Dan-
mark sammen med Sverige pa et middelniveau med ca.
0,36 alvorlige personskader pr. mio. karte km.

Ved opggrelsen af de samfundsgkonomiske omkost-
ninger ved jernbaneulykker i 2005 udger de samlede
omkostninger ved materielle skader og alvorlige person-
skader 380,7 millioner kr. i Danmark. Hermed kan den
samfundsmaessige risiko opgeres til 5,18 kr. pr. kerte km
i ar 2005. Personskadeomkostningerne udger stgrstede-
len af omkostningerne med 3,9 kr. pr. kgrte km, hvori-
mod materielskadeomkostningerne udger 1,28 kr. pr
korte km. Opgorelsesmetoden indeholder en del usik-
kerheder bade i forhold til opgerelse af personskadeom-
kostninger, som er fastsat for ulykker ved vejtrafik, og
i forbindelse med materielskadeomkostninger. Opggrel-
sen af omkostninger ved materielskade omfatter ikke
skader pa infrastruktur samt omkostninger ved trafik-
forsinkelser og tabt arbejdstid. Derfor ligger det reelle
niveau hgjere, end det her er opgjort til.
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Lovgivning om jernbanesikkerhed

International og national lovgivning om jernbanesikkerhed og interoperabilitet
2005

Internationalt

Den danske stat har til EU-Kommissionen 26. april 2005
notificeret nationale sikkerhedsregler i henhold til Arti-
kel 8 i Sikkerhedsdirektivet.

I oktober 2005 vedtog EU-Kommissionens Art 21-udvalg
alle mandaterne til det europaeiske jernbaneagentur
(ERA) for udarbejdelsen af fzelles sikkerhedsindikatorer
(Csl), sikkerhedsmal (CST) og feelles sikkerhedsmetoder
(CSM). Dette skete som led i processerne omkring en
europaeisk udmentning af jernbanesikkerhedsdirekti-
vets bestemmelser. Det europaeiske arbejde med etab-
lering af harmoniserede indikatorer og mal for sikker-
hed samt metoder for risikostyring vil fa indflydelse pa
savel den danske stats fremtidige nationale politikker
for jernbanesikkerhed som den kommende udarbejdel-
se af nationale myndighedsregler pa omradet.

Endvidere vedtog Kommissionen mandaterne til ERA om
udarbejdelsen af den tredje gruppe af tekniske specifi-
kationer for interoperabilitet (TSI) for det konventionelle
togsystem, som ogsa Danmark tilhgrer. Dette som led i
udmgntningen af interoperabilitetsdirektivernes betem-
melser. Den naevnte gruppe omfatter TSI for infrastruk-
tur, energi, lokomotiver og togsaet, passagervogne og
trafiktelematik for passagertrafikken for det konventio-
nelle togsystem.

I slutningen af 2005 besluttede Kommissionen herud-
over to TSI’er for det konventionelle togsystem: TSI Stgj
og TSI Trafiktelematik for godstrafikken.

TSI Stgj er gennemfart som en kommissionsbeslutning
(Kommissions Beslutning af 23. december 2005 om den
tekniske specifikation for interoperabilitet gaeldende for
delsystemet “rullende materiel - stgj” i det transeuro-
paeiske jernbanesystem for konventionelle tog: TSI-NOI
Stgj). TSI'en om godstelematik er derimod gennemfort
som en forordning, der retter sig direkte mod jernba-
nesektorens aktgrer (Kommissions Forordning (EF) Nr.
62/2006 af 23. december 2005 om den tekniske speci-
fikation for interoperabilitet gaeldende for delsystemet
“trafiktelematik for godstrafikken” i det transeuropaei-
ske jernbanesystem for konventionelle tog (TSI-TAF Tra-
fiktelematik for godstrafikken).

De to beskrevne TSI’er, og dermed ogsa deres implicitte,
essentielle krav inden for sikkerhed og interoperabili-
tet, blev saledes pr. ultimo 2005 forpligtigende for Dan-
mark.

Nationalt
Trafikstyrelsens befgjelser pa jernbanesikkerhedsomra-

det fremgar bl.a. af lov om jernbane, jf. lovbekendtge-
relse nr. 1171 af 2. december 2004, bekendtgerelse nr.
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694 af 24. juni 2004 om opgaver og befgjelser i Trafik-
styrelsen for Jernbane og Faerger m.v.. | bilag 7 ses en
fortegnelse over gaeldende lovgivning for ar 2005 pa
jernbanesikkerhedsomradet.

I slutningen af 2005 vedtog Folketinget lov nr. 1422 af
21. december 2005 om zndring af lov om jernbane, lov
om amtskommunernes overtagelse af de statslige eje-
randele i privatbanerne og lov om trafikselskaber. Lov-
ndringen tradte dog forst i kraft 1. februar 2006.

Lov om jernbane blev andret for dels at gennemfare
visse regler i EU’s 2. jernbanepakke, at justere lovens
regler om forsikring, at tilpasse indberetningsreglerne
med henblik pa at forbedre jernbanesikkerheden og at
praecisere med hensyn til lovens anvendelse pa letbaner.

Andringen af bestemmelserne omkring indberetninger
af uregelmaessigheder samt etableringen af Trafiksty-
relsens haendelsesdatabase 2005 skete pa baggrund af
Rigsrevisionens kritik i 2003 af det davaerende Jernba-
netilsyns manglende overblik over antallet af ulykker og
uregelmaessigheder.

Jernbanetilsynet blev i den forbindelse palagt en forbed-
ring af indberetningssystemet omkring uregelmaessig-
heder med henblik pa bedre at kunne styre og forbedre
tilsynsindsatsen. Udviklingen af en haendelsesdatabase
samt en kvalificering af tilsynsindsatsen, herunder de
bagvedliggende risikofaktorer, er sdledes en del af Tra-
fikstyrelsens tilsynsstrategi, som blev godkendt i marts
2005. Med lovaendringen forpligtiges jernbanens aktg-
rer ogsa i forhold til sadanne indberetninger.

Med zendringerne i indberetningsbestemmelserne gives
0gsa mulighed for straffri indberetninger, dette inspire-
ret af bestemmelser gaeldende for luftfartsbranchen.

Med ovennavnte lovaendring forpligtiges sikkerheds-
myndigheden herudover bl.a. til fastlagte afrapporterin-
ger til Havarikommissionen, dette som en direkte kon-
sekvens af sikkerhedsdirektivets bestemnmelser.

Trafikstyrelsen har herudover i 2005 offentliggjort et
antal administrative retsforskrifter i form af Bestemmel-
ser for Jernbanesikkerhed (B)’er).

Inspireret af intentionerne i forslag til EU-direktiv om
harmonisering af krav til lokomotivfgrere er der saledes
med virkning fra 1. oktober 2005 indfgrt nationale myn-
dighedskrav til lokomotivfgrere i Danmark. Dermed er
der desuden blevet indfgrt generelle krav til en lokomo-
tivfarers kompetencer. Dette gennem BJ nr. 2-020.001
af 09. maj 2005 (Bestemmelser om krav til lokomotiv-
farer). Der udstedes med baggrund i denne B for forste
gang licenser - eller karekort - til lokomotivfarere. Herudover
skal en lokomotivfarer have certifikater - dels for straekninger,
dels for de materieltyper, lokomotivfgreren skal kare.

| forlaengelse af de fzelles krav til lokomotivfgrere er
der endvidere i 2005 etableret en offentlig lokomotiv-

Lovgivning om jernbanesikkerhed

fareruddannelse, som skal sikre, at alle lokomotivfg-
rere uddannes efter sasmme mal og pa samme faglige
niveau.

I relation til farligt gods er der i 2005 udarbejdet flere
nye myndighedsbestemmelser i 2005. Blandt andet har
der siden 2003 vaeret behov for at praecisere de regler,
der vurderes ngdvendige for at reducere konsekven-
serne af en eventuel eksplosion under Storebaelt samt
i gresundstunnellerne. Med BJ nr. 5-070.001 2. udgave
af 15. februar 2005 (Bestemmelser om transport af eks-
plosiver i jernbanetunnelerne pa Storebaelt og @resund)
fastsaettes hhv. praeciseres saledes begraensning pa
mangden af eksplosiver, der ma fgres ind i de to tun-
neler (5 tons pr. vogn eller container under Storebzelt og
1 ton pr. vogn eller container under @resund). Da der her
er tale om en skaerpelse, er disse regler blevet notifice-
res til EU, jf. direktiv 96/48.

Bestemmelsen omfatter dog ikke blot maengdebe-
grensninger, idet det ogsa er vigtigt f. eks. at adskille
eksplosiver og farligt gods med stor brandfare. Det bety-
der, at der i bestemmelsen 0gsa er indeholdt regler om
beskyttelsesafstand samt regler om, hvilke andre typer
farligt gods, der ma vaere taet pa eksplosiverne.

Herudover var der i forleengelse af 11. september 2001
behov for en tydeliggarelse af bestemmelserne omkring
terrorsikring af hgjrisikogods, herunder minimering af
tyveri eller misbrug af farligt gods fra jernbanevogne/-
containere, som kan veere til fare for personer, ejendom
eller miljg. En sadan blev udstedt 28. juni 2005, 2. udga-
ve af 28. juni 2005 (B) nr. 6-020.001, Bestemmelser om
sikring af hgjrisikogods (RID kapitel 1.10)).
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Sikkerhedsgodkendelser

| dette afsnit folges udviklingen af sikkerhedsgodkendelser af tekniske og funk-

tionelle delsystemer i 2005. Samtidig gennemgas nogle af de overordnede

erfaringer, der er gjort i lgbet af selve godkendelsesprocessen.

Sikkerhedsgodkendelser

Trafikstyrelsen gennemforer sikkerhedsgodkendelser
bade af tekniske og funktionelle delsystemer. Dette
omfatter de sikkerhedsbaerende anlaeg i infrastruktu-
ren, det kerende materiel og de regler og normer, der
sammen med den tekniske sikkerhed opretholder et til-
fredsstillende sikkerhedsniveau pa de danske jernbaner.

Tekniske godkendelser udstedes ofte i form af en gene-
risk produktgodkendelse til jernbaneindustrien i forbin-
delse med nyudvikling af delsystemer. | denne godken-
delsesproces anvendes standardiserede procedurer til
vurdering og beregning af palidelighed, tilgaengelighed,
vedligeholdelsesvenlighed og sikkerhed.

Hovedopgaven for sikkerhedsmyndigheden er at udste-
de ibrugtagningstilladelser til infrastrukturforvalter eller
jernbanevirksomhed i forbindelse med implementering
af nye delsystemer. | denne forbindelse foretages en
vurdering af det overordnede system som det nye del-
system skal indga i, herunder den funktionelle del, som
omfatter virksomhedens procedurer og forskrifter for
anvendelsen af systemet.

Den forste ibrugtagningstilladelse vil normalt veere
betinget af, at der gennemfgres provedrift i tidsbegraen-
set periode, hvorefter den endelige ibrugtagningstilla-
delse og evt. typegodkendelse kan udstedes.

Sikkerhedsmyndigheden har i 2005 i hgjere grad anmo-
det jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere om
at finansiere inddragelse af assessorer i relation til bade
tilsyns- og godkendelsessager. Det har vaeret en fordel
bade for overholdelse af tidsplaner og for stillingtagen
til komplekse faglige forhold.

Sikkerhedsgodkendelse
af tekniske delsystemer

| 2005 pabegyndtes udviklingen af reviderede metoder
og procedurer for ibrugtagningstilladelser til infrastruk-
turforvaltere og jernbanevirksomheder samt udstedelse
af generiske produktgodkendelser til leverandgrer. Der
bliver heri medtaget procedurer for anvendelse af de
europaiske regler for de ibrugtagningstilladelser, der nu
indfgres i Danmark.

I 2005 har det vist sig, at normer og procedurer generelt
har fungeret godt som styrende elementer for sikker-
heden, mens et andet parameter- nemlig skonomien
- har vist sig kritisk. Mange projekter koster mere end
budgetteret, hvilket frister bygherrerne til at afslutte
arbejdet, inden det er helt faerdigt. Det er dog proble-

matisk at udsaette faerdiggerelsen til “etape 27, da de
fleste ibrugtagningstilladelser er betingede af blandt
andet feerdiggerelse af arbejde og dokumentation, vel
gennemfort afsluttende test og erfaringsdrift med godt
resultat.

I en enkelt sag matte Trafikstyrelsen i 2005 udstede et
pabud for faerdiggerelse af et projekt, der var standset
pa et meget kritisk stade, hvor dokumentation for udfe-
relsen ikke var faerdig, de sidste afpravninger manglede
og feerdiggerelsen af bl.a. sikkerhedsbaerende dele var
sat i sta. Trafikstyrelsen matte sikre sig gkonomisk daek-
ning for faerdiggerelsen, faolge taet op pa gennemfarel-
sen og felge driften omhyggeligt.

Godkendelse af delsystemer i infrastrukturen

Der er udstedt endelige ibrugtagningstilladelser for en
del af felgende straeknings- ombygnings- og opgrade-
ringsprojekter i 2005: Ringbanen, Skanderborg - Silke-
borg, Grenabanen, Hellerup-Klampenborg, Gentofte-
Lyngby, Ballerup-Frederikssund, Nordjyske Jernbaner,
Hellerup-Gentofte, Holte-Hilleragd, Glostrup-Hgje Tastrup,
Valby-Glostrup, Vanlgse-Ballerup. Godkendelsesproces-
serne i forbindelse med disse projekter lgber over flere
ar, og Trafikstyrelsen felger teet op pa udviklingen.

Derudover har Trafikstyrelsen givet fglgende storre sik-
kerhedsgodkendelser:

- Betingede ibrugtagningstilladelser blev givet til ATC-
togstop, FC-Silkeborg, m.fl.

- Endelig ibrugtagningstilladelse er udstedt til HL's
fijernstyringsanlaeg, Lemvigbanens sikringsanlaeg
m.v.

— Der er udstedt generiske produktgodkendelser pa
en vagtpostradio og ATP-mobil m.fl.

— Der er udstedt typegodkendelse pa en togradio, et
digitalt samtale- og datalogningsudstyr m.fl.

— For Metroen har vi i 2005 godkendt en del mindre
endringer

Der er godkendt en del smasager: Rilleskinnespor, lase-
huse, sporskifter, monobloksveller, sporskifter, drevy,
skinnetyper, stalsveller m.fl. Desuden er der udstedt dis-
pensationer vedragrende perronbredder i forhold til en
forelobig norm for sikkerheds- og opholdszoner.

Godkendelse af rullende materiel

Der eri 2005 udstedt 155 ibrugtagningstilladelser til dan-
ske og udenlandske jernbaneoperatgrer. Dette omfatter
tilladelser til transport og godkendelse af ombygninger
m.v. af rullende materiel, herunder en del tilladelser til
specialtransporter af materiel, som gnskes flyttet ud af
landet, f.eks. i forbindelse med videresalg eller repara-
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Sikkerhedsgodkendelser

tion efter uheld. Derudover har Trafikstyrelsen som tidli-
gere ar foretaget sikkerhedsgodkendelse af omkring 10
lzesseenheder m.v. inden for godstogssektoren.

De “nye” S-tog, 4. generation, blev typegodkendt i 2004,
men hvert enkelt togsaet far ibrugtagningstilladelse fra
Trafikstyrelsen, efterhanden som de bliver leveret. Det
sidste togsaet leveres i farste halvar af 2006.

Der er endvidere udstedt 136 ibrugtagningstilladelser
til danske og udenlandske infrastrukturforvaltere og til
entreprengrer. Dette udger en stigning i forhold til tidligere i
antallet af specialkgretgjer og arbejdskgretgjer, som isaer
udenlandske entreprengrer gnsker at benytte i Danmark.

Der er udstedt 29 ibrugtagningstilladelser, tilladelser til
transport, godkendelse af ombygninger m.v. i forbindel-
se med veterantog til danske og udenlandske jernbane-
klubber.

Godkendelse af virksomhedsregler

Ved virksomhedsregler forstas jernbanevirksomheder-
nes og jernbaneinfrastrukturforvalternes normer, reg-
ler og forskrifter for omraderne infrastruktur, rullende
materiel, uddannelse og trafiksikkerhed. Jernbanevirk-
somhederne og infrastrukturforvalterne skal indstille
nye og reviderede virksomhedsregler med et sikker-
hedsmaessigt indhold til godkendelse i Trafikstyrelsen.
Desuden kan der ansgges om dispensation fra virksom-
hedsreglerne.

Ved godkendelsesprocessen af virksomhedsreglerne
vurderes, om sikkerhedsniveauet i de nye eller revide-
rede virksomhedsregler er i overensstemmelse med
lovens krav, og om disse regler kan have indflydelse pa
andre regler, normer eller forskrifter. Mere omfattende
risikovurderinger er foretaget i mere komplekse god-
kendelsesprocesser, hvor det er blevet vurderet nad-
vendigt. Dispensationer fra virksomhedsreglerne vurde-
res pa tilsvarende vis.

I 2005 foretog Trafikstyrelsen sikkerhedsgodkendelse af
folgende starre forhold pa omradet for trafikale regler:

— ATCTogstop’s implementering i ATC- instruksen

— SODB betjeningsvejledninger, der anvendes pa Gren-
abanen, Thybanen, Silkeborg FC og Hovedstadens
Lokalbane i Hillerad

— Rangerinstrukser optaget i SIN

— Rangerbestemmelser optaget i SR §36

— Graenseinstrukser, der fastleegger de trafiksikker-
hedsmaessige regler for togkersel over graensen
mellem Tyskland og Danmark i henholdsvis Padborg
og Tender

— TIB og SIN for flere Amtsbaner

— Sl (S-bane instruks) blev fornyet og erstattet af SIN @
instruks 8

I 2005 havde Trafikstyrelsen folgende starre sikkerheds-
godkendelser af tekniske normer:

— Reviderede regler for Banedanmark vedrgrende
sporstoppere

— Reviderede regler for Banedanmark vedrgrende
sporbeliggenhedskontrol og sporkvalitet

— Reviderede regler for Banedanmark vedrgrende for-
skellige tracéringsforhold

De storre godkendelsessager er karakteriseret ved at
forega over en lengerevarende periode, der lgber fra de
farste mader afholdes, til levering af den endelige doku-
mentation, og indtil den afsluttende godkendelse ligger
klar.

Brugen af assessor i forbindelse med normgodkendel-
ser er intensiveret i 2005, og som tilfaeldet er for god-
kendelse af delsystemer i infrastrukturen, har det haft
positiv indflydelse pa normgodkendelsesprocessen.
Perioden for sikkerhedsgodkendelse straekker sig typisk
over et forlgb pa et halvt til to ar, hvilket betyder, at der
lobende er omtrent 15-20 normer under behandling.
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Sikkerhedscertificering og godkendelse af personale

Jernbanevirksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere er lgbende

blevet certificeret i henhold til Trafikministeriets bekendtgarelser om

sikkerhedscertifikater

Udvikling og erfaringer med certificering og
re-certificering af jernbanevirksomheder

De forste jernbanevirksomheder blev sikkerhedscerti-
ficeret i 2000, og skulle derfor re-certificeres Igbende
indenfor fem ar og senest i 2005. En del af jernbane-
virksomhederne havde allerede tidligere faet nyt sik-
kerhedscertifikat i anden forbindelse, f.eks. i forbindelse
med fusion af to eller flere virksomheder. | 2005 blev
DSB og Lollandsbanen re-certificeret for forste gang.

I 2005 blev yderligere en ny jernbanevirksomhed sik-
kerhedscertificeret, idet Dansk Jernbane ApS blev certi-
ficeret til at kere med gods pa hele Banedanmarks jern-
banenet.

Trafikstyrelsens tilsynsstrategi har identificeret behovet
for @endringer af krav til sikkerhedscertificering, saledes
at ansvaret for styring af sikkerhedsforholdene i hgjere
grad palaegges jernbanevirksomheder og infrastruktur-
forvaltere. Med ikrafttraedelsen af jernbanesikkerheds-
direktivet i 2006 forventes behovet for andringer dog
at veere opfyldt.

Med implementeringen af jernbanesikkerhedsdirekti-
vet er det besluttet, at der indfgres en overgangsord-
ning, saledes at det bliver muligt at re-certificere de
forste jernbanevirksomheder efter de nye bestemmel-
ser, inden for en kortere arraekke. Efter denne ordning
skal alle jernbanevirksomheder ansgge om re-certifice-
ring efter kravene i jernbanesikkerhedsdirektivet inden
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udgangen af 2008, og alle jernbaneinfrastrukturforval-
tere skal sikkerhedsgodkendes inden udgangen af 2009,
dog saledes at sikkerhedscertificering eller sikkerheds-
godkendelse er gennemfgrt inden 5 ar efter den sene-
ste certificering.

Interesse fra andre virksomheder

Ud over de allerede certificerede jernbanevirksomheder
var der i lgbet af 2005 henvendelser fra flere virksom-
heder, der gnskede oplysninger om krav og betingelse i
forbindelse med jernbanevirksomhed i Danmark.

En del af disse var primzert interesseret i transitkersel
fra Sverige til Tyskland, men Trafikstyrelsen havde ogsa
henvendelser fra entreprengrer, der gnskede at opna
sikkerhedscertifikat. Det blev imidlertid pa det pageel-
dende tidspunkt vurderet, at den danske lovgivning ikke
abnede mulighed for at certificere virksomheder, der
ikke havde egentlig transport af gods eller passagerer
som hovedaktivitet.

Godkendelse af personale

Efter en stor pukkel af sager i 2004, hvor den nye
bekendtggrelse blev implementeret, kom sagsbehand-
ling i forbindelse med helbredsgodkendelser i 2005 ind
i et normalt forlgb. Der blev i 2005 behandlet ca. 2900
sager, hvilket udlgste ca. 2.500 gebyrer.

Der blev i samme ar sendt 7 klager over trufne afgerel-
ser til Transport- og Energiministeriet, hvilket anses for
et lavt niveau i forhold til det samlede antal trufne afgo-
relser.

Et stort antal helbreds- og gjenlaegeattester blev i 2004
sendt retur til laegerne, idet de var mangelfuldt udfyldt.
Trafikstyrelsen lavede i 2005 statistik over antallet af
attester med fejl og fandt, at ud af ca. 4.300 modtagne
attester matte vi returnere i gennemsnit 16 %. Dette har
bevirket, at vi i 2006 forventer at pabegynde en kritisk
gennemgang af nuveaerende attester med henblik pa
at foretage de forngdne aendringer i samarbejde med
laegeforeningen.

Uddannelse af lokomotivfarere og krav til
sikkerhedsklassificerede funktioner

Trafikstyrelsen har bl.a. til opgave at formulere og for-
valte nationale krav til udferelsen af sikkerhedsklassifi-
cerede funktioner pa jernbaneomradet. De vaesentligste
aktiviteter har i 2005 vaeret indferelsen af krav til loko-
motivfgrere og arbejdet med at opstille krav for visse
sikkerhedsarbejdslederfunktioner.

I 2005 tradte de fgrste nationale regler for lokomotivfg-
rere i kraft i Danmark. Inspireret af forslag til EU-bestem-
melser om faelleseuropaeiske krav til lokomotivfgre-
re var en Bestemmelse om Jernbanesikkerhed blevet
udformet - B nr. 2-020.001 Bestemmelser om krav til
lokomotivferere. Denne BJ har siden 1. oktober 2005

Sikkerhedscertificering og godkendelse af personale

defineret udvaelgelseskriterier, kompetencekrav, uddan-
nelseskrav mv. for lokomotivferere i Danmark. | forlaen-
gelse af ikrafttreeden af disse nye krav startede de forste
hold elever pa den offentlige lokomotivfareruddannelse,
som gennemfgres pa skoler i Hgje Taastrup og Tender.

Trafikstyrelsen spiller i denne forbindelse en central rolle
og godkender den praktiske del af lokomotivfgrerud-
dannelsen. Alle lokomotivfarere skal fremover veere i
besiddelse af en lokomotivfgrerlicens for at kunne frem-
fore tog. Trafikstyrelsen star for godkendelsen af loko-
motivfarere og udstedelsen af lokomotivfgrerlicensen.

Krav til sikkerhedsarbejdsledere

Trafikstyrelsen har i 2005 pabegyndt udformningen af
nationale krav for folgende sikkerhedsklassificerede
funktioner:

- Vagtpost

— SR-arbejdsleder 2

— SR-arbejdsleder 2 sikring
— SR-arbejdsleder 1

Der vil formodentlig blive udformet én BJ, som daekker
de naevnte arbejdsfunktioner.

Kravene til disse funktioner har hidtil veeret defineret af
Banedanmark og godkendt af Trafikstyrelsen. De fremti-
dige krav til funktionerne vil i hgj grad afspejle de eksi-
sterende krav, men i ngdvendigt omfang ogsa blive til-
lempet de zendrede vilkar.

Arbejdet med udformningen af B)'er for visse sikker-
hedsklassificerede funktioner har varet yderligere
aktualiseret af planer om udflytning af uddannelserne
til offentligt skoleregi. Banedanmark har hidtil staet for
uddannelsen af personer til udfgrelsen af disse funktio-
ner.

Trafikstyrelsen har i denne sammenhaeng arbejdet taet
sammen med Banedanmark, Undervisningsministeriet
og andre relevante interessenter pa omradet.
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Trafikstyrelsens tilsynsprogram 2005

| dette afsnit gares status over den del af Trafikstyrelsens arbejde, der betegnes

som funktionstilsyn. Funktionstilsyn anvendes til at kontrollere og folge op pa

folgende tre gvrige tilsynstyper: Ibrugtagningstilsyn, licens og regeltilsyn samt

certificering og recertificeringstilsyn.

Status pa Trafikstyrelsens
mal i forhold til tilsynsstrategien

| Trafikstyrelsens tilsynsstrategi fra marts 2005 har Tra-
fikstyrelsen fastsat mal for tilsynsomradet. | det falgen-
de forklares kortfattet hvorledes Trafikstyrelsen i praksis
har handteret disse mal.

En af tilsynsstrategiens malsaetninger er, at tilsynspraksis
skal vaere ensartet og transparent. For at imgdekomme
dette har Trafikstyrelsen i 2005 udviklet tilsynsmetoder
samt udarbejdet interne procedurer som bl.a. beskriver
arbejdsgange samt den enkelte tilsynsmedarbejders
rolle og ansvar. Der er tillige udarbejdet en instruktion
om forbud, pabud og afvigelser. Procedure og instruk-
tioner vil Igsbende blive evalueret og evt. tilrettet.

For i videst muligt omfang at sikre at tilsyn gennemfares
pa en ensartet made, uanset hvilken tilsynsmedarbej-
der en virksomhed praesenteres for i forbindelse med et
tilsyn, har alle tilsynsmedarbejderne i november 2005
gennemfart et auditorkursus.

Fremgangsmade ved tilsyn

Ved et tilsyn kontrolleres jernbanevirksomhedernes og
infrastrukturforvalternes evne til at styre sikkerheden,
dels pa baggrund af virksomhedens dokumentation for
sikkerhedscertifikatet og ved stikpravekontrol af et eller
flere elementer af ledelsessystemet. Malet med dette
er:

— At understotte virksomhedernes eget arbejde i for-
bindelse med sikkerhedsledelse

— Atudfere en risikobaseret tilgang

— At opna et funktionsbaseret frem for et organisati-
onsbaseret fokus

— At fa starst mulig effekt med faerrest muligt midler

Trafikstyrelsen tilretter tilsynsbesgg efter den enkelte
virksomheds starrelse og aktiviteter. Formalet med til-
synet er at afdaekke eventuelle uoverensstemmelser
mellem myndighedskrav, virksomhedens dokumenta-
tion til sikkerhedscertifikatet og virksomhedens praksis.
Det anses desuden som yderst vaesentligt at Trafiksty-
relsen ved tilsynet kan vaere med til at stotte den enkel-
te virksomhed i en positiv udvikling for at forbedre jern-
banesikkerheden.

En af malsaetningerne er, at Trafikstyrelsen gennem
kontrol far sikret, at virksomhedernes sikkerhedsindsats
bygger pa risikoanalyser og risikoledelse. Risikoledelse

er en effektiv metode til at sikre, at der er kontrol med
sikkerhedsforholdene i virksomheden. Dog var risikole-
delse ikke et lovkrav i 2005, og derfor har Trafikstyrel-
sen kun i mindre grad kontrolleret i hvor hgj grad, det
blev anvendt.

Med liberaliseringen af jernbanesektoren stiger antal-
let af virksomheder, der opererer pa jernbanemarkedet
enten som hovedakterer eller underleverandgrer. Trafik-
styrelsen skal sikre, at virksomhederne styrer og kon-
trollerer kontrakter med underleverandgrer saledes at
jernbanesikkerhedsmaessige forskrifter kan overholdes.
Trafikstyrelsen erfarede i 2005, at mange virksomheder
i jernbanebranchen ikke forer tilstraekkelig tilsyn med
deres underleverandgrer.

Trafikstyrelsen gnsker at udnytte virksomhedernes
evner til at fastholde og forbedre jernbanesikkerheden
for at opna sterst mulig sikkerhed for faerrest mulige
midler. Mdlet er, at der generelt skal fokuseres mere pa
tilsynsindsatsen i Trafikstyrelsen, og at der skal foreta-
ges mere systematiske tilsyn. Sikkerhedsbrister kan
skyldes tekniske fejl og menneskelige fejl, men kan
oftest ogsa fares tilbage til ledelsesdiscipliner. Vurderin-
ger af de bagvedliggende arsager til sikkerhedsbrister
vil veere en af metoderne til at afdaekke, hvordan sikker-
hedsindsatsen kan blive mere malrettet.

Udarbejdning af tilsynsplan

Malet for tilsynsplanlaegningen er overordnet at aflaeg-
ge alle jernbanevirksomheder oqg infrastrukturforvaltere
regelmaessige besgg, samt at sikre at tilsynsaktivite-
ten over en arraekke daekker sa store dele af de enkelte
virksomheders aktiviteter som muligt.

Herudover fastlaegges tilsynskalenderen pa baggrund af:

Erfaringer fra udfaorte tilsyn

- Analyse af statistiske data over jernbaneulykker,
jernbanehandelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder

— Afdaekkede risikoomrader i forbindelse med jernba-
neulykker, f.eks. rekommendationer fra Havarikom-
missionen for Luftfart og Jernbane

— Identificerede risikoomrader i forbindelse med sik-
kerhedsgodkendelser

- Frister for certificering og re-certificering

Indberetningen af jernbaneulykker, jernbanehaendelser
og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder er
et vigtigt omrade i forbindelse med tilsynsaktiviteterne.
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1 2005 etablerede Trafikstyrelsen en haendelsesdatabase
til registrering af de indberettede data, hvilket muligger
statistiske analyser. Der vil fortsat forega en udvikling
af databasens funktioner samt vaerktgjer til analyse af
data.

Idet Trafikstyrelsen efterfalgende har behov for at tilret-
te og validere data, vil der veaere en tidsmaessig forskyd-
ning med hensyn til anvendelse af indberettede data i
forbindelse med tilsynsplanlaegningen. Tilsynsplanen for
2006 udarbejdes derfor pa baggrund af jernbaneulyk-
ker, jernbanehandelser og jernbanesikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder frem til og med 2004.

Trafikstyrelsen prioriterede i 2005 at foretage generel-
le tilsyn pa virksomhedernes sikkerhedscertifikat idet
mange (i alt 12) fik tildelt sikkerhedscertifikat i 2004. De
gvrige planlagte tilsyn tog primaert udgangspunkt i en
vurdering af virksomhedernes behov for et tilsynsbesag
samt erfaringer fra sikkerhedsgodkendelsen. Derudover
blev der gennemfgart et antal ad hoc tilsyn, som blev ini-
tieret pa baggrund af konkrete haendelser.

I bilag 8 ses en oversigt over tilsyn og certificeringer i ar
2004 0g 2005.

Resultat af tilsyn i 2005

Trafikstyrelsen har i 2005 foretaget 12 funktionstilsyn pa
i alt 11 ud af 27 certifikater. Derudover er der foretaget
re-certificeringstilsyn pa tre jernbanevirksomheders cer-
tifikater.

Trafikstyrelsens tilsynsprogram 2005

Der blev pa baggrund af de 12 funktionstilsyn afgivet ti
afvigelser og et pabud.

Overordnet har tilsynene identificeret forbedringspoten-
tiale inden for folgende omrader:

— Der ber arbejdes systematisk med sikkerhedspolitik
og -mal. Sikkerhedspolitik og -mal ber kendes af alle
medarbejdere og malene skal veere malbare

— De sikkerhedsmaessige aktiviteter og beslutninger
ber i hgjere grad kunne dokumenteres

— Tilsynsindsatsen (inkl. inspektioner) ber struktureres
og systematiseres og skal kunne dokumenteres

— Virksomhederne bgr sikre at ydelse og ansvar er
klart defineret i forbindelse med kagb af ydelser med
sikkerhedsmaessigt indhold

— Kommunikation, bade i linien og pa tveers i organisa-
tionen ber fastlaegges, beskrives og dokumenteres

— Det ber sikres, at sikkerhedsledelsessystemet er
fuldt implementeret, og at det Igbende tilpasses

— Jernbanesikkerhedsorganisationens arbejde bar
struktureres og indga i ledelsesmaessige beslutnin-
ger

— Der ber foreligge beskrivelse af den enkelte ansat-
tes ansvar og kompetenceomrade

Trafikstyrelsen har i 2005 primaert identificeret forbed-
ringspotentialer inden for virksomhedernes sikkerheds-
ledelsessystemer. Dette er som forventet, idet tilsynene
primaert har omhandlet de ledelsesmaessige elementer
samtidig med at ledelsessystemer er relativ nye sty-
ringsredskaber i jernbanebranchen.
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Bilag 1

Definitioner pa jernbaneulykker, jernbanehzaendelser og jernbane-

sikkerhedsmeessige uregelmaessigheder

Definitionerne i det danske lovgrundlag

Nuvaerende definition af jernbaneulykker og jernbane-
haendelser fremgar af Bekendtgarelse af lov om jern-
bane, LBK nr. 1171 § 21 o. af 2. december 2004

Definitionen lyder:
Stk. 1. Ved en jernbaneulykke forstas:

” 1) nogen afgdr ved daden eller kommer alvorligt til
skade som folge af ophold i eller pd jernbanekaretgjet
eller ved direkte bergring af keretgjet eller noget, der
tilhorer dette, eller som folge af retmaessigt ophold pd
jernbaneomraddet, eller

2) der pd jernbanekaretajet eller infrastrukturen opstdr
veesentlig fejl eller skade, der nedszetter jernbanekore-
tajets eller infrastrukturens sikkerhedsmeaessige egen-
skaber.”

Stk 2. Ved jernbanehaendelser forstas:

“en utilsigtet begivenhed, der ikke er en jernbaneulyk-
ke, men som har betydning for jernbanesikkerheden og
indebeerer risiko for at en jernbaneulykke stk. 1 nr. 1 og
2 indtraeder.”

Af LBK nr. 1171 fremgar det, at en jernbaneulykke
medferer, at nogen afgar ved dgden, kommer alvorligt
til skade eller at der opstar vaesentlig fejl og skade pa
koretgj eller infrastruktur.

Afgraensningen mellem en jernbaneulykke og en jern-
banehzaendelse er traditionelt set foregdet ud fra et skan
af, hvorvidt der har vaeret tale om en veesentlig fejl eller
skade. Ifalge Banedanmarks registrering er kriteriet om
vaesentlighed vurderet til at ligge pa et niveau, hvor
skader overstiger 75.000 kr. Alle jernbaneulykker og
jernbanehandelser er i Banedanmark blevet registreret
i forhold til om skaden ligger over eller under de 75.000
kr. For starstedelen af de registreringer der er foretaget i
perioden 1998-2005 er dette det eneste kriterie for vur-

Figur 19. Danske definitioner

Jernbaneulykker Jernbanehandelser

75.000 kr. 0 kr.

dering af skader pa koretgj eller infrastruktur, og Trafik-
styrelsen har anvendt dette som udgangspunkt for at
vurdere, om der er tale om en jernbaneulykke eller en
jernbanehzndelse.

I lov om aendring af lov om jernbane, lov om amtskom-
munernes overtagelse af de statslige ejerandele i pri-
vatbanerne og lov om trafikselskaber, LOV nr. 1422 af
21. december 2005, § 21l stk. 6, skal Trafikstyrelsen
fremover modtage indberetninger om fglgende jernba-
nesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder:

“jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder, der
ikke har medfert en ulykke eller en haendelse pa jern-
baneomradet”

Jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder inde-
baerer saledes hverken skade eller risiko for en jernba-
neulykke. Saledes kan jernbanesikkerhedsmaessige ure-
gelmaessigheder betragtes som den maengde af min-
dre haendelser uden skade eller szerlig risiko, som bli-
ver registreret af virksomhederne pa jernbaneomradet,
uden at Havarikommissionen bliver underrettet.

Sammenligning med de fzelles
Europeeiske definitioner

I Bekendtgerelse om gennemfgrelse af jernbanesikker-
hedsdirektivet, BEK. nr. 38 af 23. januar 2006, Artikel 3,
fastsaettes de feelles Europaeiske definitioner saledes:

“ulykke: en ugnsket eller utilsigtet pludselig haendelse
eller en specifik kaede af sadanne haendelser, der har
skadelige folger; ulykker opdeles i fglgende kategorier:
sammenstgd, afsporinger, ulykker pa jernbaneoverskae-
ringer, personskader som fglge af rullende materiel i
bevaegelse, brand mv.”

“alvorlig ulykke: alle togsammenstad eller afsporinger,
som resulterer i mindst én draebt eller mindst fem alvor-
ligt tilskadekomne eller omfattende skade pa rullende

Jernbanesikkerhedsmaessig uregelmaessighed

Figuren viser afgraensningen mellem jernbaneulykker og jernbanehaendelser i form af skadens omfang. Man skal vaere opmaerksom pd,

at 0gsd typen af begivenhed er bestemmende for, om der er tale om haj eller lav risiko, og dermed om begivenheden betragtes som en
jernbaneulykke, jernbanehaendelse eller jernbanesikkerhedsmeaessig uregelmaessighed.
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materiel, infrastruktur eller miljg, og enhver anden lig-
nende ulykke med indlysende konsekvenser for regule-
ringen af jernbanesikkerheden eller sikkerhedsledelsen;
ved “omfattende skade” forstas en skade, der af under-
sogelsesorganet umiddelbart kan vurderes til mindst 2
mio. EUR i alt”

“"haendelse: enhver anden tildragelse end en ulykke eller
alvorlig ulykke, der er forbundet med togdrift, og som
bergrer sikkerheden ved togdriften”

Jernbanesikkerhedsdirektivet opererer med en mere
malbar faktor for, hvornar der er tale om en ulykke-
nemlig om der er “skadelige fglger”. Dette giver en
mere klar afgraeensning mellem uheld og haendelser end
man har haft i dansk lov. Ifglge jernbanesikkerhedsdirek-
tivets definition har en ulykke direkte skadelige falger,
hvorimod en handelse ikke har direkte konsekvenser i
form af personskade eller materielskade, men sandsyn-
ligvis nogle indirekte konsekvenser i form af reduceret
drift. Dette er arsag til, at en haendelse kun kan males pa
dens sandsynlighed for at forekomme.

Sammenfattes definitionerne kan man betragte definiti-
oner af jernbaneulykker, jernbanehandelser og jernba-
nesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder efter neden-
staende model. Der vil veere en lille maengde af ulykker,
som er kendetegnet ved at indebzere hgj risiko og skade.
Derefter vil der forekomme en storre maengde haendel-
ser, som er kendetegnet ved at indebaere hgj risiko og
potentiel skade. Til sidst findes en stor maengde uregel-
maessigheder med potentiel risiko men ingen skade.

Der kan opsta uoverensstemmelse mellem definitio-
nerne, nar skadens omfang bliver bestemmende for, om
begivenheden bgr betragtes som en ulykke, en haendel-
se eller en uregelmaessighed.

Nar kategorierne skal inddeles efter skadens omfang vil
Sikkerhedsdirektivets definitioner af begreberne “ulyk-
ke” og "alvorlig ulykke” stemme overens med begre-
berne “jernbanehandelse” og ” jernbaneulykke” fra LBK
1171. Dog er det danske begreb “jernbaneulykke” mere
rummeligt end “alvorlig ulykke”. Omvendt er den euro-
pziske betegnelse “ulykke” mere rummelig end begre-
bet “jernbanehandelser”. Sikkerhedsdirektivets definiti-
on af “haendelse” er analogt med definitionen af jernba-
nesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder.

Figur 20. Jernbanesikkerhedsdirektivets definitioner

Figur 21. Risikomodel

Ulykke:
Hgj risiko og skade

Haendelse:
Hgoj risiko potentiel skade

Uregelmaessighed:
Potentiel risiko ingen skade

Figur 21. Meengden af registrerede begivenheder kan
betragtes ud fra risikomodellen.

| forbindelse med udarbejdelse af Sikkerhedsrapport
2005 har der ikke vaeret adgang til de ngdvendige oplys-
ninger om de europaiske definitioner, da der ikke har
vaeret tradition for at registrere detaljerede oplysninger
om skadens omfang. Derfor anvendes begrebet ulykker
som i LBK nr. 1171, og der foretages en saerskilt beskri-
velse af eventuelle “alvorlige ulykker” ud fra definitio-
nerne i jernbanesikkerhedsdirektivet.

Ulykke Haendelser

< I

0 kr.

Figuren viser overgangen mellem ulykker og haendelser. Ifolge jernbanesikkerhedsdirektivet inddeles haendelser i falgende
kategorier: skinnebrud, solkurver, signalfejl, forbikersel af stopsignaler, defekte hjul og aksler pd rullende materiel i drift. Der
er dog abnet mulighed for, at dette kan udvides med flere kategorier, hvis man i ERA finder det veesentligt for at kunne mdle

sikkerhedsniveauet pd jernbanen.
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Ulykker inddeles i overensstemmelse med jernbanesik-
kerhedsdirektivet i folgende kategorier:

— Togkollision, sammenstad mellem to tog, herunder
0gsa ramling, terning, stedrangering, hard rangering
og kollision med vogne der Igber.

- Kollision med objekter, sammensted med forhin-
dringer indenfor fritrumsprofilet. Forhindringer kan
vaere dyr, konstruktioner (eks. sporstoppere, broer,
tunneller) eller objekter (dog ikke i overkgrsler).

— Togafsporing, hvor minimum et hjul har sluppet
skinnerne.

— Ulykker i jernbaneoverkgrsler, herunder ogsa per-
ronovergange og traktorveje. Kollision der involve-
rer minimum et tog og vejkeretgj, fodgeengere eller
objekter i jernbaneoverkarsler.

— Personulykker forarsaget af rullende materiel i
bevaegelse og risiko herfor, (bortset fra selvmord)
personer inkl. personale der bevaeger sig langs spor
og krydser spor. Personer der hopper pa eller af et
tog i bevaegelse. Herunder ogsa risiko for pakarsel.

- Selvmord, herunder selvmordsforsgg (selvmord
betragtes ikke som en jernbaneulykke, men regi-
streres under denne kategori).

— Brand i rullende materiel, herunder ogsa regud-
vikling.

Da der ikke findes detaljerede oplysninger om risiko
eller skadens omfang, bliver haendelser og uregelmaes-
sigheder opgjort ens. Jernbanehandelser og uregel-
maessigheder, kan inddeles efter ovennaevnte katego-
rier, men skadens omfang vil ikke overstige 75.000 kr.
og der vil ikke vaere alvorligt tilskadekomne. Dog kan
der evt. veere lettere tilskadekomne.

Dertil er der udarbejdet fglgende opdeling af kategorier,
hvor de forste fem kategorier indgar i sikkerhedsdirek-
tivet, og resten af er inddelt ud fra en vurdering af de
registreringer, der er foretaget i virksomhederne inden
for jernbanen og ud fra den risiko, der er forbundet med
begivenhederne:

- Skinnebrud, alle gennemgaende brud pa skinnen
og revner der er stgrre end 50 mm lange og 10 mm
dybe pa Igbefladen.

— Solkurver, spending i skinnerne.

— Signalfejl, der kan henfgres til tekniske forhold,
udstyr til visning af fererrumssignal og signal (her-
under radiosignaler), der viser fejl eller svigter. (inkl.
Stopfald). Herunder hegrer ogsa kontrol af overkars-
ler, krydsning eller sporskifte.

- Signalforbikersel (SPAD), forbikarsel ved korrekt
visning af signal. Der kan skelnes mellem lav og hgj
risiko (ved overtraedelse af sikkerhedsafstand).

- Defekte hjul og aksler pa rullende materiel, her-
under flade hjul og lgse hjulringe.

- Fejl pa bremser pa rullende materiel, brud pa
essentielle dele af hjul og aksler med risiko for ulyk-
ker, herunder ogsa nedsat bremseeffekt, slaebende
bremser og overophedede aksler.

- Deformation af sporene, nedsat kontakt mellem

hjul og skinne (f.eks., skinner der synker eller ikke
overholder den fastsatte skinneafstand, defekt spor-
skifte eller sporskaering (ikke den tekniske kontrol)).
Kontakt til kereledninger med spaending, perso-
ner, materiel eller konstruktioner der udsaettes for
spaending.

Fejlbetjening af tog, ikke tekniske forhold, fejl-
tolkning af signaler, meldinger eller streekningsbe-
skrivelse, manglende togvejseftersyn, (f.eks. utilsig-
tet igangsaetning, for hgj hastighed og opskaering af
sporskifter der star i korrekt position), overtraedelse
af rangeringsbestemmelser.

Fejl ved signalbetjening, ikke tekniske forhold,
fejlekspedition, fejltolkning i forbindelse med signal-
betjening (f.eks. signal taget tilbage i utide), fejl ved
sikkerhedsmelding og afdaekning af arbejdssted ved
arbejde i spor, eltog i stromlgst omrade.

Handelser der involverer farligt gods, herunder
lek af farligt gods.

Profilforhold og sammenkobling, Lgsthaengende
dele eller tab af dele af materiel eller gods, lgst eller
forskubbet lzes. Togspraengning og mangelfuld sam-
menkobling.

Karsel med aben dar, herunder lgse dore.
Interaktion med omagivelser, fedtede eller tilsan-
dede skinner, vejrforhold, indretning eller bevoks-
ning af betydning for synligheden af signaler eller
maerker. Objekter faldet/vaeltet ud pa spor.
Heerveerk, herunder graffiti pa signaler og maerker,
stenkast og genstande der er smidt pa sporet. Tred-
je parts overtraedelse af regler/lov (tyveri af sikker-
hedsmaessig betydning).

Andet, blandt andet fejl ved motor, staddeempere
eller gvrige fejl pa tog. Tog der ikke som planlagt
standser ved station. Sikkerhedsforhold pa stationer
og perroner. Alvorlige klargeringsfejl. Heendelser, der
omhandler security, er ikke omfattet af haendelses-
statistikken, med mindre det har betydning for den
sikkerhedsmaessige afvikling af togtrafikken.
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Bilag 2

Opggrelse over det absolutte antal jernbaneulykker og jernbanehzendelser fra

2005 og tilbage til 2001

Ulykker defineres som tilfaelde, hvor der er materielska-
de skade over 75.000 og/eller personskade med draebte
eller alvorligt tilskadekomne.

Data er opdateret i forbindelse med indberetningen for

Tabel 4. Jernbaneulykker,jernbanehaendelser og jernbane-
sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder i 2005 fordelt pa
haendelseskategorier

Antal Heraf
haendelser antal
ulykker
Togkollision 26 4
Kollision med objekter 433 7
Afsporing 88 14
Ulykker i jernbaneoverkarsler 23 6
Personulykker 311 38
Selvmord 18 5
Brand 159 4
Skinnebrud 1 1
Solkurver
Signalfejl 383
Signalforbikersel 414 1
Defekte hjul og aksler 6
Fejl pa bremser 83 1
Deformation af sporene 37
Kontakt til kereledninger 9 3
Fejlbetjening af tog 76 1
Fejl ved signalbetjening 880 2
Hzendelser med farligt gods 2
Profilforhold og sammenkobling 158 1
Kersel med aben dor 288
Interaktion med omgivelser 6
Haervaerk 555
Andet 1295 6
1alt 5251 94

Tabel 4. Statistikken over ulykker og haendelser for 2005 bygger pa

data fra infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder i Danmark
som er indberettet til Trafikstyrelsen - eksklusiv en mindre 2005, og
der vil derfor forekomme aendringer i forhold

amtsbane.

til opgerelsen fra 2004 ar. Det relative antal jernbane-
ulykker, jernbanehaendelser og jernbanesikkerheds-
maessige uregelmaessigheder er beregnet pa baggrund
af det samlede antal kerte km opgjort af Danmarks Sta-
tistik (se evt. bilag 4).

Tabel 5. Jernbaneulykker, jernbanehandelser og jernbane-
sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder i 2004 fordelt pa
handelseskategorier

Antal Heraf
haendelser antal
ulykker
Togkollision 43 1
Kollision med objekter 432 10
Afsporing 93 9
Ulykker i jernbaneoverkarsler 68 9
Personulykker 247 25
Selvmord 40 11
Brand 155 1
skinnebrud 8
Solkurver 1
Signalfejl 1169 1
Signalforbikersel 398 1
Defekte hjul og aksler 5
Fejl pa bremser 74
Deformation af sporene 24
Kontakt til kereledninger 18 6
Fejlbetjening af tog 92
Fejl ved signalbetjening 1004 4
Haendelser med farligt gods 3
Profilforhold og sammenkobling 148 3
Korsel med aben dor 277
Interaktion med omgivelser 3
Haervaerk 527 3
Andet 1182 6
1alt 6011 90

Tabel 5. Heendelsesstatistikken for 2004 bygger pd data fra infra-
strukturforvaltere og operaterer i Danmark indberettet til Trafiksty-
relsen. - Ulykker er beregnet pd baggrund af DSB og Banedanmarks
data.
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Tabel 6. Antal af jernbaneulykker, jernbanehandelser og
jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder i 2003 fordelt

Tabel 7. Antal af jernbaneuheld, jernbanehandelser og
jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder i 2002 fordelt

pa haendelseskategorier

pa haendelseskategorier

Antal Heraf Antal Heraf
haendelser  antal haendelser  antal
uheld uheld
Togkollision 44 1 Togkollision 32 1
Kollision med objekter 427 4 Kollision med objekter 293 5
Afsporing 173 5 Afsporing 193 5
Ulykker i jernbaneoverkorsler 57 3 Ulykker i jernbaneoverkgrsler 15 4
Personulykker 217 38 Personulykker 150 21
Selvmord 55 Selvmord 27 15
Brand 143 Brand 117 2
Skinnebrud 0 Skinnebrud 0
Solkurver 0 Solkurver 0 0
Signalfejl 1732 1 Signalfejl 1268 3
Signalforbikersel 526 Signalforbikersel 508 1
Defekte hjul og aksler 8 Defekte hjul og aksler 2 0
Fejl pa bremser 118 Fejl pa bremser 122 0
Deformation af sporene 17 Deformation af sporene 18 0
Kontakt til kereledninger 29 4 Kontakt til kereledninger 4 2
Fejlbetjening af tog 104 Fejlbetjening af tog 98 2
Fejl ved signalbetjening 1129 4 Fejl ved signalbetjening 803 1
Haendelser med farligt gods 16 Hzaendelser med farligt gods 3
Profilforhold og sammenkobling 149 Profilforhold og sammenkobling 96
Korsel med aben der 348 1 Korsel med aben der 302
Interaktion med omgivelser 1 Interaktion med omgivelser 6
Heervaerk 457 2 Haerveerk 321 2
Andet 1199 4 Andet 917 2
1alt 6949 67 lalt 5295 66

Tabel 6. Statistikken for 2003 indeholder data fra infratrukturfor-
valtere og jernbanevirksomheder i Danmark som er indberettet til
Trafikstyrelsen, data fra amtsbaner indgdr i den udstreekning de er
indberettet til Jernbanetilsynet. Beregningen af ulykker er foretaget
pd baggrund af data fra DSB og Banestyrelsen.

Tabel 7. Statistikken for 2002 indeholder data fra infratrukturfor-
valtere og jernbanevirksomheder i Danmark som er indberettet til
Trafikstyrelsen, data fra amtsbaner indgdr i den udstreekning de er
indberettet til Jernbanetilsynet. Beregningen af ulykker er foretaget
pd baggrund af data fra DSB og Banestyrelsen.
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Tabel 8. Antal af jernbaneulykker, jernbanehzandelser og
jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder i 2001 fordelt
pa haendelseskategorier

Antal Heraf
haendelser antal
uheld
Togkollision 47 1
Kollision med objekter 150 3
Afsporing 233 12
Ulykker i jernbaneoverkorsler 45 6
Personulykker 140 30
Selvmord 22 13
Brand 74 2
Skinnebrud 0 0
Solkurver 0 0
Signalfejl 1063 1
signalforbikersel 676 0
Defekte hjul og aksler 2 1
Fejl pa bremser 25 0
Deformation af sporene 12 0
Kontakt til kereledninger 2 1
Fejlbetjening af tog 156 2
Fejl ved signalbetjening 842 3
Haendelser med farligt gods 5 0
Profilforhold og sammenkobling 63 0
Korsel med aben dor 382 1
Interaktion med omgivelser 0 0
Haervaerk 294 0
Andet 656 1
1alt 4895 77

Tabel 8. Statistikken for 2001 indeholder data fra infratrukturfor-
valtere og jernbanevirksomheder i Danmark som er indberettet til
Trafikstyrelsen, data fra amtsbaner indgdr i den udstraekning de er
indberettet til Jernbanetilsynet. Beregningen af ulykker er foretaget
paG baggrund af data fra DSB og Banestyrelsen.
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Bilag 3

Bilag

Udvikling i jernbaneulykker og jernbanehandelser

Tabel 9. Jernbaneulykker, jernbanehaendelser og jernbanesikkerhedsmaessige uregelmaessigheder 1997-2005

Ar

Antal haendelser
Antal ulykker
Relativt antal
Relative haendelser

Relative ulykker

Tabel 9. Opgarelsen er foretaget pad baggrund af Trafikstyrelsens data. Far 1997 er der ikke registreret materielle skader i
forbindelse med jernbanehaendelser pd jernbanen og derfor er det ikke muligt at opgere fordelingen af jernbaneulykker og

1997
2327

35,75

1998
2491
141

36,73
2,07

1999
2211
126

32,37
1,84

2000
2864
109

41,95
1,6

2001
4895
77

2002
5295
66

75,55
0,94

2003
6949
67

94,87
0,89

2004
6011
90

79,7
1,19

2005
5251
94

69,62
1,25

Jjernbanehaendelser for disse dr. Det relative antal ulykker og haendelser er beregnet pd baggrund af det samlede antal karte km.
opgjort af Danmarks Statistik (se evt. bilag 4). Antal karte km. for dret 2005 er endnu ikke offentliggjort.
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Bilag 4

Personskader

Tabel 10 Opggrelse over personkilometer og togkilometer 1994-2004

1994 1995 1996 1997 1998 1999
Personkm. i antal mia. 5052 4888 4821 5173 5365 5310

Togkilometer i antal mio. 65340 65150 63403 65201 68199 68308

2000
5537

68 277

2001
5721

69 199

2002
5754

70 090

2003
5893

73 245

2004
6 058

75424

Tabel 10. Beregningsgrundlag til opgerelse af relativt antal personskader. Opgarelse over personkilometer og karte togkilometer
i perioden 1994-2004 fra Danmarks Statistik. Opgerelse for dr 2005 er ikke offentliggjort

Tabel 11. Personskader ved jernbanedrift 1994 - 2005 i forhold til kerte kilometer

Alvorlige personskader 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Passagerer 10 15 3 2 2 2
Personale 2 7 4 3 3 2
Tredje person 45 44 39 34 25 15
Selvmord 4 2 4 4 11 1
1 alt uden selvmord 57 66 46 39 30 19

Tabel 11. Baggrundsdata for opgerelse af personskader i perioden 1998-2005.

Til beregning af det relative antal personskader i 2005 er antal kerte kilometer for 2004 anvendt.

2000
14

3

29

6

52

2001
9

2

22

13
33

2002

25
15
32

2003

13

14

2004

25

33

2005

32

39
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Bilag 5

Beregning af samfundsgkonomiske omkostninger.

Beregning af direkte omkostninger

Direkte omkostninger fastsaettes pa baggrund af de
omkostninger, som er forbundet med den enkelte kate-
gori af jernbaneulykker. Omkostningstyperne daekker
primaert felgende:

— Udskiftning eller reparation af beskadiget rullende
materiel og jernbaneanlaeg

— Godtgerelse af tab eller skader pa genstande, der til-
hgrer passagerer, personale eller tredjepart, herun-
der skade pa miljoet

Omkostningsnivauet varierer alt efter typen af ulykke,
trafikformen og typen af infrastruktur og materiel, der er
involveret. Derfor foretages beregninger af omkostnin-
ger ved skaderne i forhold til ulykkestyper og den type
materiel, der kan veaere involveret i ulykken.

Opgorelse af omkostningerne foretages indenfor fol-
gende kategorier:

— Togkollision under togkarsel
— Togkolllision under rangering
— Kollision med objekter

— Afsporing under togkersel

- Afsporing under rangering

— Ulykker i jernbaneoverkgrsler
— Personulykker

- Brand

— Leek af farligt gods

— Arbejde i spor

— Andet

De nzevnte ulykkeskategorier er valgt ud fra, at de erfa-
ringsmaessigt udger de sterste omkostninger, dog er der
stor forskel mellem de forskellige kategorier. Beregnin-
gerne foretages udelukkende inden for kategorien af
jernbaneulykker med alvorlige personskader eller mate-
rielle skader over 75.000 kr. De samlede omkostnin-
ger inden for hver kategori giver tilsammen de direkte
omkostninger ved kategorien af jernbaneulykke.

De forskellige typer omkostninger opggres ved hver
enkelt jernbaneulykke, og safremt omkostningerne
endnu ikke er opgjort anvendes den ansldede veerdi.
Oplysninger indhentes via jernbanevirksomhedernes
indberetning til Trafikstyrelsen. Omkostningerne ved
skade pa infrastrukturen er ikke blevet oplyst, hvilket
ma betragtes som en vaesentlig fejlkilde i beregninger-
ne. Det vurderes dog, at beregningerne kan anvendes til
at rangere omkostningerne mellem de forskellige ulyk-
keskategorier.

En generel vurdering af den samfundsmaessige risiko ved
jernbaneulykker kan ogsa foretages ved at udfere nogle
gennemsnitsberegninger af sandsynligheden for at de
forskellige kategorier af jernbaneulykker opstar. Dermed
kan man vurdere de gennemsnitlige omkostninger. For-
delen ved dette er, at det bliver muligt at foretage nogle
mere praecise forudsigelser omring omkostningsniveau-
et i de kommende ar. En opggrelse af denne art har dog
ikke vaeret mulig, da Trafikstyrelsen ikke har haft adgang
til dette mere omfattende datagrundlag.

Folgende omkostningstyper bar tilmed indga i beregnin-
gerne:

— Omkostninger i forbindelse med dedsfald og person-
skader.

— Omkostninger ved trafikforsinkelser, -forstyrrelser og
-omlaegninger, herunder ekstraudagifter til personale,
godtgerelse til passagerer og tab af fremtidige ind-
teegter.

— Antal mistede arbejdstimer for personale og kontra-
henter som folge af ulykker, samt for haendelser og
begivenheder

Omkostningerne i forbindelse med dedsfald og person-
skader indgar i de eksterne omkostninger, som beskre-
vet i fglgende afsnit. De gvrige omkostningstyper er ikke
hidtil opgjort i forbindelse med ulykker og haendelser
pa jernbanen, og medtages derfor ikke i opggrelsen for
2005. Dette giver anledning til nogle for lavt fastsatte
omkostningsvaerdier, hvilket vil vaere generelt for alle
ulykkeskategorierne. Fremgangsmetoder til at foretage
denne type opggrelse er under udarbejdelse i det euro-
paeiske jernbaneagentur, og vil fremover anvendes i
overensstemmelse hermed.

Beregning af eksterne omkostninger

Eksterne omkostninger er de omkostninger, som afhol-
des generelt af samfundet, og de baseres pa pavirknin-
ger af velfeerd og tryghed. Fastsaettelsen af vaerdierne er
foretaget for vejomradet og ikke for jernbanen, hvilket
gor at de ma tages med visse forbehold.

Uheldsomkostningerne inddeles i fglgende sociale
omkostningskategorier:

— Direkte offentlige udgifter (omkostninger i forbindel-
se med politi, redning og medicinsk behandling)

— Indirekte omkostninger for samfundet (nettoproduk-
tionstabet som angiver den gkonomiske pavirkning
pa resten af samfundet som fglge af personens for
tidlige ded)
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— Tab af menneskelig vaerdi, samt lidelse og sorg for-
bundet med personskade (ud fra antagelsen om at
transportforbrugeren i sit valg har inddraget den risi-
ko som valget medfgrer, er dette en opgerelse over
betalingsvilje for reduktion af egen risiko, hvilket
udger ca. 90 % af de samlede eksterne omkostnin-
ger for draebte personer)

- Omkostninger ved beskadigelse af personers ejen-
dele (private forsikringer betalt af bilisterne)

[“External Cost of Transport, 1st Report — Review of European
Studies” COWI for Trafikministeriet, 2004]

omkostninger ved beskadigelse af personers ejendele
kan for jernbanesiden overfgres til omkostninger, der
afholdes af jernbanevirksomheder og infrastrukturfor-
valterne i forbindelse med deres forsikringer. Men de
private forsikringer er ogsa relevante f.eks. for personer,
der er indblandet i ulykker i jernbaneoverkgarsler. Dog vil
denne del af veerdisaetningen formegentlig vaere ander-
ledes pa jernbaneomradet end pa vejomradet.

Til fastseettelse af de personrelaterede ulykkesomkost-
ninger tages der udgangspunkt i beregningerne fra
“nagletalskatalog - til brug for samfundsgkonomiske
analyser pa transportomradet”. [Trafikministeriet, 2006].

Omkostningerne er beregnet ud fra den officielle euro-
pzeiske definition af draebte, alvorligt tilskadekommen
og lettere tilskadekommen:

Pr. rapporteret draebt: 10.826 tusinde kr.

Pr. rapporteret alvorlig tilskadekommen:
1.129 tusinde kr.

Pr. rapporteret lettere tilskadekommen:
307 tusinde kr.

(veerdierne er opskrevet til 2005-niveau)

Veerdierne for omkostningerne ved personskader anven-
des til at beregne omkostningerne ved de alvorlige per-
sonskader, som er registreret som fglge af jernbaneulyk-
ker i 2005. Selvmord medtages ikke i beregningerne.
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Bilag 6

Nordisk Jernbanestatistik

Tabel 12. Opggrelse over korte kilometer i Norden 2002-2004

Korte mio. km 2002 2003 2004
Danmark 70,09 73,245 75,424
Norge 43,95 39,652 41,139
Sverige 126,739 126,739 126,388
Finland 45,562 48,06

Tabel 13. Opgorelse over Jernbaneulykker i Norden 2002-2004

Ulykker 2002 2003 2004
Danmark 66 67 90
Norge 35 78 41
Sverige 244 189 122
Finland 62 74

Tabel 14. Opggrelse over alvorlige
personskader i Norden 2002-2004

Alvorlige personskader 2002 2003 2004
Danmark 32 14 33
Norge 7 5 3
Sverige 48 42 47

Finland 26 34
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Bilag 7

Oversigt over geeldende lovgivning ar 2005

Bekendtgarelse nr. 1171 af 2. december 2004 af lov om
jernbane

Bekendtgarelse nr. 694 af 24. juni 2004 om opgaver og
befgjelser i Trafikstyrelsen for Jernbane og Faerger

Bekendtgarelse nr. 1280 af 13. december 2004 om regu-
lering af erstatningsbelgb efter lov om jernbane

Bekendtggrelse nr. 544 af 16. juni 2004 om andring af
bekendtgarelse om ansvarsforsikring for skader i forbin-
delse med jernbanevirksomhed og jernbaneinfrastruk-
turforvaltning

Bekendtgerelse nr. 1194 af 18. december 2003 om
ansvarsforsikring for skader i forbindelse med jernbane-
virksomhed og jernbaneinfrastrukturforvaltning

Bekendtggrelse nr. 781 af 5. september 2003 om geby-
rer pa Jernbanetilsynets omrade

Bekendtgerelse nr. 263 af 8. april 2003 om interoperabi-
litet i det transeuropaeiske jernbanesystem for konven-
tionelle tog

Bekendtgearelse nr. 510 af 20. juni 2002 om helbredskrav
pa jernbaneomradet

Bekendtgerelse nr. 442 af 7. juni 2002 om jernbanevirk-
somhed pa letbaner (den kebenhavnske metro)

Bekendtgarelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sik-
kerhedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere

Bekendtgarelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikker-
hedscertifikat til jernbanevirksomheder

Bekendtgerelse nr. 1168 af 29. december 1999 om
&ndring af bekendtgerelse om sikkerhedsradgivere for
transport af farligt gods

Bekendtgarelse nr. 665 af 18. august 1999 om sikker-
hedsradgivere for transport af farligt gods

Bekendtgarelse nr. 1169 af 29. december 1999 om
undersggelse af sikkerhedsmaessige haendelser pa jern-
bane

Bekendtgerelse nr. 181 af 25. marts 1999 om interope-
rabilitet i det transeuropzeiske jernbanesystem for hgj-
hastighedstog

Bekendtggrelse nr. 920 af 16. december 1998 om jern-
banevirksomhed

Bekendtgarelse nr. 795 af 3. november 1998 om hen-
laeggelse af opgaver til Jernbanetilsynet

Bekendtggrelse nr. 69 af 8. juni 1995 af tilleegsbestem-
melser til fortolkning af feellesreglerne i bilag A og B i
konvention af 9. maj 1980 om international jernbanebe-
fordring (COTIF) med dertil knyttede akter

Anordning nr. 795 af 11. november 1998 om, at regler,
der udfaerdiges af Jernbanetilsynet, ikke indfgres i Lov-
tidende

Anordning nr. 919 af 16. december 1998 om, at Regle-
ment for international jernbanetransport af farligt gods
(RID) ikke indfgres i Lovtidende

BJ nr. 2-020.001, Bestemmelser om krav til lokomotivfg-
rer, udgave 1 af 09. maj 2005

BJ nr. 5-01, Bestemmelser for karsel pa streekninger med
togkontrolanleeg, udgave 1 af 31. marts 2000

BJ) nr. 5-070.001, Bestemmelser om transport af eks-
plosiver i jernbanetunnelerne pa Storebaelt og @resund,
udgave 2 af 15. februar 2005

BJ nr. 6-020.001, Bestemmelser om sikring af hgjrisiko-
gods (RID kapitel 1.10), udgave 2 af 28. juni 2000.
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Bilag 8

Oversigt over tilsyn og certificering

Tabel 15. Oversigt over funktionstilsyn og certificering (inkl. re-certificering)

2004 2005
Tilsyn Certificering Tilsyn Certificering
Jernbaneoperatorer:
Dansk Jernbane Aps X
Lokalbanen A/S X X
Norddeutsche Eisenbahngesellschaft Niebull GmbH (NEG) X
RAG Bahn und Hafen Gmbh X
Vestsjaellands Lokalbaner A/S (VL) X
Nordjyske Jernbaner A/S X
Arriva Tog A/S X
DSB S-tog a/s X
A/S Hads- Ning Herreders Jernbane (Odderbanen) X
DSB X
A/S Lollandsbanen X X
Infrastrukturforvaltere:
Arriva Tog A/S X
Banedanmark X X
Vemb-Lemvig-Thyborgn Jernbane A/S (Lemvigbanen) X X
DSB X
DSB S-tog A/S X
Hovedstadens Lokalbaner A/S X
Nordjyske Jernbaner A/S X
A/S Lollandsbanen X
Vestsjzellands Lokalbaner A/S X

@resundsbron Konsortiet X
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