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Sikkerhedsrapport Forord
for jernbanen 2009

2009 blev aret, hvor hovedparten af virksomheder i jern-
banebranchen fik indfert og godkendt et sikkerheds-
ledelsessystem - et ar for EU’s tidsfrist. Sikkerheds-
ledelsessystemerne vil fremadrettet vaere omdrejnings-
punktet for virksomhedernes daglige arbejde med sik-
kerhed i alle aspekter af jernbanedriften.

Neervaerende sikkerhedsrapport gennemgar virksomhe-
dernes farste erfaringer med den praktiske brug af sik-
kerhedsledelsessystemerne. Dette suppleres med resul-
taterne fra Trafikstyrelsens tilsyn.

Sikkerhedsrapporten er forst og fremmest en status-
rapport for den danske jernbanesikkerhed. Det samle-
de danske sikkerhedsniveau i 2009 vurderes i forhold til
malsaetningen om, at sikkerheden skal bevares. Samlet
set er sikkerheden fortsat meget hgj. Dog er der udfor-
dringer pa overkgrslerne. Dette omrade udger derfor et
selvsteendigt tema i rapporten, hvor alle overkgrsels-
ulykker analyseres og haendelsesmgnstre uddrages.

I 2009 offentliggjorde Trafikstyrelsen en strategi for,
hvordan Danmark i de kommende ar skal handtere sik-
kerhed og interoperabilitet, nar jernbanens regelfun-
dament andres. Neervaerende rapport gennemgar de
forste gennemfarte elementer af strategien, bl.a. om
implementeringen af den europaeiske regelreform pa
jernbanesikkerhedsomradet med mindst mulig bevarel-
se af danske saerregler.

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

God lzeselyst!

Jesper Rasmussen
Sikkerhedsdirektar
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Safety remains at a high level...

The national safety target is defined in the terms that
safety must, as @ minimum, remain at the 2004 level,
stated as the number of fatalities and weighted seri-
ous injuries not exceeding a maximum of 0.3 per 1 mil-
lion passenger train kilometres. This target figure will be
adjusted as improved data material becomes available in
2010. The 2009 level is 0.2 fatalities and weighted seri-
ous injuries per 1 million passenger train kilometres. This
figure is lower than for previous years.

There were 29 significant accidents (disturbances and
delays of railway traffic, significant material damage,
one or more fatalities or serious injury). This a slight
increase, which does not, however, affect the five-year
average for significant accidents.

The increase in the number of significant accidents is
caused particularly by an increasing number of accidents
to persons caused by rolling stock in motion in 2009.
Accidents to persons caused by rolling stock in moti-
on (excluding suicide incidents) is the most frequently
occurring railway accident, accounting for nearly two
thirds of all significant accidents on Danish railways in
2009 (21 of 29).

Approximately half of the accidents to persons caused
by rolling stock in motion occur in the proximity of urban
areas and on railway station premises. Of the fatal acci-
dents to persons caused by rolling stock in motion, most
occurred on stretches of railway where the train travels
at high speed. Some fatalities of this type may be suici-
de incidents.

... however, level crossing safety
remains a challenge

Every year there are, on average, five to six significant
accidents at level crossings, corresponding to more than
20 per cent of all significant accidents. In Denmark, the
safety at level crossings is very high compared to the
European average - both considered in terms of the
number of level crossings and in terms of passenger
train kilometres.

In 2009, the railway accidents that had the most seri-
ous consequences occurred at level crossings. In Sode-
rup, there was a major accident at an active level cros-
sing secured by half barriers and warning signals. A lorry
and a train collided at a level crossing, causing extensive
material damage, two fatalities, one person sustaining
serious injuries and eight persons sustaining light inju-
ries. Another accident caused two fatalities at Vejlby, as
a road user drove his vehicle in front of a train at a pas-
sive level crossing.

Most accidents occur at level crossings secured with acti-
ve protection - signals and gates/barriers — not at passive
level crossings. The traffic volume and the speed travel-
led at is typically much higher on both road and railway at
secured level crossings, for which reason the number of
accidents is higher in spite of the higher level of security.

Serious injury or fatalities most often involve the level
crossing users. The number of motor vehicles and light
road users involved in accidents is approximately equal.

The primary cause of accidents at level crossings is road
user behaviour. Investigation of accidents at level crossings
reveals that close to 90 per cent of accidents are caused
erroneous behaviour by road users. The underlying cause
is inadequate attention (mobile phone use, music, etc.) or
conscious violation due to lack of patience, or hurry.

It is important that the design of protection systems and
security of level crossings should consider the actual
behaviour of road users. This applies to elements that
can make road users more alert to risk and danger at
the level crossings. When road users intentionally violate
rules, improved technology does not always provide an
adequate solution. Steps taken should also involve new
rules, education and information aimed at road users.

Railway undertakings have introduced
new safety management systems...

In 2009, most railway undertakings introduced new
safety management systems, and obtained certification
of the systems.

Depending on the nature of the organisation, railway
undertakings use different ways to structure their safety
management system to organise their activities. Com-
mon to the solutions chosen is the fact that the require-
ments for obtaining safety certification and safety aut-
horisation have been met.

Management systems are still something relatively new
to railway undertakings. Initial experience shows that,
although it has been a challenge to implement the new
approach, the railway undertakings use the manage-
ment systems actively. In many cases, the system has
initiated a positive development that offers benefits to
the undertakings.

... but there is still some way to go
before they function fully

However, there remains scope for improvement. In
2009, the Public Transport Authority performed 29 audits
relating to safety certification and safety authorisation to
gauge the functionality of safety management systems.
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The Public Transport Authority has focused on the inter-
nal audits of the railway undertakings, which discovered
many instances of non-compliance in previous years.
However, no instances of non-compliance were found
the internal audits of the railway undertakings in 2009,
and only in two cases were instances of non-complian-
ce recorded with infrastructure managers. The underta-
kings have performed internal audits to a large extent
to ensure a of adequate implementation of the safety
management systems.

Most instances non-compliance or non-conformance
found in 2009 related to the topic areas: identification of
the undertakings’ norms and rules, procedures ensuring
compliance with TSIs and management and documen-
tation of maintenance of rolling stock, technical equip-
ment and facilities.

From 20710, the Public Transport Authority will select a
number of annual focus areas for auditing the underta-
kings’ safety management systems.

Further, the Public Transport Authority performed 20
other audits, for instance, occasioned by specific inci-
dents, follow-up on recommendations or safety direc-
tions issued, or investigation reports from the National
Investigation Body.

Further, there remains some way to go before the reports
have the full intended effect. Unfortunately, safety reports
rarely reflect the issues considered by railway underta-
kings in their management’s annual safety evaluation.

The reports are generally lacking an assessment as
to whether the railway undertakings is moving in the
right direction and information on the areas on which
the company will focus its efforts in the coming year
- for instance, new safety targets or action plans.

Strategy prepared for safety
and interoperability...

In the light of the European regulatory reform?, the Pub-
lic Transport Authority published a strategy for the hand-
ling of safety and interoperability in Demark over the
next three to five years in February 2009.

The main strategy items include:

a) Implementation of EU regulation by applying
as few Danish national rules as possible

b) Increased dialogue with the railway transport
industry

¢) Comprehensive approach to maintaining safety

d) Increasing railway undertakings’ audit
management

... and it is now being implemented

In 2009, the Public Transport Authority primarily focused
on the two first main items: a) and b).

The implementation of the European regulatory reform
in the area of railway safety extends over a minimum of
eight years. This work reached a significant milestone in
2009 with the issue of new Danish regulation on opera-

1) Den feelleseuropeeiske jernbane - en strategi for hej sikkerhed og smidig gennemfarelse i Danmark, februar 2009.
[The Common European Railway System — A Strategy for A High Level of Safety and Flexible Implementation in Denmark,

February 2009]
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tions and traffic management. The initial application of
the new regulations will be the establishment of new
signal systems on mainline and S-train lines (i.e. greater
urban lines ). The regulation specifies what - the objec-
tive to be achieved - while the railway transport opera-
tors may themselves decide how - the specific approach
to implementation.

New EU regulation should be implemented compre-
hensively as concerns both safety and financial aspects.
For this reason, the Public Transport Authority engaged
the services of a consultancy firm in 2009 to assess the
impact of coming and current TSI [technical specificati-
ons for interoperability] in relation to railway safety and
capital investments. The overall conclusion reached, as
envisaged in the strategy, is that the EU regulations as
a whole do not cause significant changes. That is to say,
the finances and safety relating to upgrade, renewal and
construction will not be substantially different due to the
application of TSI requirements as opposed to existing
Danish requirements.

Further, cooperation with the railway sector has been
strongly intensified through the setting up of an sector
board and dialogue group meetings on technical topics,
including, among other things, discussion on risk assess-
ment methods and technical rules.

Areas of focused efforts in 2010

In 2010, the Public Transport Authority will continue its
efforts to create a reasonable balance between statu-
tory regulation and the responsibilities of the railway
undertakings. Safety must be maintained, while detai-
led management and financial-administrative burdens
must be minimised.

To achieve this objective, the Public Transport Authority
will focus on creating regulation and practice in 2010 that
support railway transport growth without reducing safety.

The focus areas will include improving the transparency
of the authorisation process for infrastructure managers.
In 2010, the Public Transport Authority will publish an
order on authorisation of railway infrastructure and draft
supplementary guidelines. The aim is to clarify the pro-
cedures for authorisation and thus alleviate the work of
the infrastructure managers.

Further, the Public Transport Authority will initiate its
work on identifying and determining minimum limit
reference values for authorisation. Dialogue with the
sector must help establishing clearly the matters that
require official approval and matters that undertakings
may manage themselves.

In 2010, the Public Transport Authority will also draft
guidelines for comprehensive risk assessment in the
connection with the authorisation of infrastructure pro-
jects. The guidelines will include specific examples of
the application of risk assessment as an element of the
basis for authorisation applications.

In addition, the Public Transport Authority will develop a
new strategy based on the current supervision and audit
strategy. The strategy will describe, among other things,
the principles of Public Transport Authority auditing and
supervision work, including a process description. The
new elements of the strategy are the use of risk assess-
ment as a tool of prioritisation and determination of
effect targets. It is to create transparency and openness
as elements of the future inspection and auditing work
of the Public Transport Authority
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Sikkerheden er fortsat hg;j ...

Den nationale malsaetning er, at sikkerheden som mini-
mum skal bevares pa 2004-niveau, saledes at antallet
af vaesentlige personulykker ligger pa max 0,3 pr. mio.
korte tog-km. Dette maltal vil som fglge af bedre data-
materiale blive justeret i 2010.

| 2009 er niveauet 0,2 vaesentlige personulykker (sva-
rende ti to alvorlige tilskadekomne pr. mio. tog-km). Det
er lavere end de foregaende ar.

Der er sket 29 vaesentlige ulykker (driftsforsinkelser,
vaesentlige materiel skade, alvorlig personskade eller
draebte). Det er en lille stigning, der dog ikke pavirker
det 5-arige gennemsnit for vaesentlige ulykker.

Stigningen i antallet af vaesentlige ulykker skyldes isaer
en stigning i antallet af personpakarsler i 2009. Person-
pakearsler (ekskl. selvmord) er den hyppigst forkomne
jernbaneulykke, og udgjorde i 2009 naesten to tredjede-
le af alle vaesentlige ulykker pa jernbanen (21 ud af 29).

Omtrent halvdelen af personpakarslerne er sket i bynae-
re omrader og pa stationsomrader. Af de personpakars-
ler, der har haft dedelig udgang, er de fleste foregaet pa
straekninger, hvor toget er kommet kgrende i hgj fart.
Enkelte pakersler kan muligvis vaere selvmord.

... dog er der udfordringer pa
overkgarslerne

Hvert ar forekommer der gennemsnitligt fem til seks
vaesentlige ulykker i overkarsler, hvilket svarer til over
20 % af alle vaesentlige ulykker. | Danmark er sikker-
heden i overkgrsler meget hgj, nar man sammenligner
med det europaeiske gennemsnit - bade i betragtning af
antal overkersler og i forhold til tog-km.

De jernbaneulykker, der har haft sterst konsekvenser i
20009, er sket i overkersler. | Soderup skete en stor ulyk-
ke i en overkgrsel med bommme. Her kolliderede en last-
bil og et tog i en jernbaneoverkgrsel, hvilket medferte
omfattende materiel skade, to draebte, en alvorlig tilska-
dekommen og otte lettere tilskadekomne. | en anden
ulykke blev to personer draebt i Vejlby, da de kgrte ud
foran et tog i en usikret overkarsel.

De fleste ulykker sker i overkgarsler sikret med bomme
og ikke i usikre overkersler. Der er typisk langt starre tra-
fik og hgjere hastighed pa vej og bane i sikrede over-
karsler, hvorfor antallet af ulykker er hgjere, trods et
bedre sikringsniveau.

De tilskadekomne er oftest vejtrafikanter. Der er nogen-
lunde lige mange motoriserede karetgjer og lette trafikan-

ter involveret i ulykkerne. Den primaere arsag til ulykker i
overkearsler er vejtrafikanternes adfaerd. Undersogelser
af ulykker i overkersler afslgrer at, op mod 90 % af ulyk-
kerne skyldes fejl fra vejtrafikanter. Den bagvedliggende
arsag er enten manglende opmaerksomhed (mobiltele-
fon, musik mv.) eller bevidste overtraedelser pga. utalmo-
dighed og travihed.

Det er vigtigt, at designet af sikringsanlaeg i overkers-
ler forholder sig til vejtrafikanternes faktiske adfaerd.
Det gzelder forhold, der kan gere trafikanterne mere
opmaerksomme pa risikoen i overkarslerne. Nar vejtrafi-
kanterne forsaetligt overtraeder reglerne, sa er bedre tek-
nik ikke altid en lgsning. Der bgr ogsa taenkes i nye regler,
uddannelse og information rettet mod vejtrafikanter.

Virksomhederne har indfart sikker-
hedsledelsessystemer ...

I 2009 fik hovedparten af virksomhederne indfart og
godkendt deres sikkerhedsledelsessystem.

Afhaengig af virksomhedstype benyttes forskellige
mader at opbygge sikkerhedsledelsessystemet og orga-
nisere sig pa. Faelles for de valgte lgsninger er, at krave-
ne til sikkerhedscertifikater og -godkendelse er opfyldt.

Ledelsessystemer er stadig forholdsvis nyt for virksom-
hederne. De farste erfaringer viser, at selvom det har
vaeret en udfordring at tage den nye arbejdsmade til sig,
benyttes ledelsessystemet aktivt. | mange tilfaelde har
systemet givet en positiv udvikling til fordel for virksom-
hederne.

... men der er stadig et stykke vej
far de fungerer fuldt ud

Der er dog stadig plads til forbedringer. Trafikstyrelsen
har i 2009 gennemfart 29 tilsyn i forhold til sikkerheds-
godkendelser og - certifikater, som tager temperaturen
pd, hvordan sikkerhedsledelsessystemer fungerer.

Trafikstyrelsen har haft fokus pa virksomhedernes inter-
ne tilsyn, som tidligere ar har givet anledning til mange
afvigelser. Der er dog ikke givet afvigelser for jernbane-
virksomhedernes tilsyn i 2009, og kun i to tilfaelde er der
givet afvigelser til infrastrukturforvaltere. Virksomheder-
ne har i hgj grad benyttet sig af interne tilsyn for at sikre
implementeringen af sikkerhedsledelsessystemerne

I 2009 er der fundet flest afvigelser inden for emnerne:
identifikation af virksomhedens normer og regler, pro-
cedurer for at sikre overholdelse af TSI’er og styring af
og dokumentation for vedligehold af keretgjer, teknisk
udstyr og anlaeg.
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Trafikstyrelsen vil fra 2010 udvaelge en raekke arlige
fokusomrader for tilsyn med virksomhedernes sikker-
hedsledelsessystemer.

Endvidere har Trafikstyrelsen gennemfert 20 gvrige til-
syn. Eksempelvis med udgangspunkt i konkrete haen-
delser, opfelgning pa udstedte afvigelser eller undersg-
gelser fra Havarikommissionen.

Der er desuden stadig et stykke vej at g3, for sikker-
hedsrapporterne fungerer efter hensigten. Desvaerre
afspejler rapporterne sjaeldent de overvejelser, virksom-
hederne har ved ledelsens arlige sikkerhedsevaluering.

Generelt mangler rapporterne en vurdering af, om virk-
somheden er pa vej i den rigtige retning og information
om de indsatsomrader, virksomheden vil arbejde videre
med i det kommende ar - fx., nye sikkerhedsmal eller
handlingsplaner.

Der er udarbejdet en strategi for
sikkerhed og interoperabilitet ...

I lyset af den europaeiske regelreform? offentliggjorde
Trafikstyrelsen i februar 2009 en strategi for, hvordan sik-
kerhed og interoperabilitet skal handteres i Danmark i
lobet af de naeste 3-5 ar. Hovedpunkterne i strategien er:

a) Gennemfgrsel af EU-reglerne
med sa fa danske saerregler som muligt
b) @get dialog med branchen
¢) Helhedsorienteret tilgang til bevarelse
af sikkerheden
d) @get selvforvaltning i virksomhederne

...og den er nu i feerd med at blive
gennemfort

Trafikstyrelsen har i 2009 primeert haft fokus pa de for-
ste hovedpunkter: a) og b).

Implementeringen af den europaeiske regelreform pa
jernbanesikkerhedsomradet forlgber over minimum
otte ar. En vaesentlig milepael i dette arbejde er naet i
2009 ved udstedelsen af nye danske drifts- og trafiksty-
ringsregler. De skal i ferste omgang anvendes ved etab-
lering af nye signalsystemer pa fjern- og S-banen. Reg-
lerne angiver hvad, der skal opnas, mens virksomheder-
ne selv kan fastsla hvordan, det konkret skal udmentes.

Nye EU-regler bgr gennemferes som en helhed bade
mht. sikkerhed og gkonomi. P den baggrund har Trafik-
styrelsen i 2009 bedt et konsulentfirma, om at vurdere
konsekvensen af kommende og nuvaerende TSI-regler

i forhold til jernbanesikkerheden og anlaegsgkonomien.
Den overordnede konklusion er, som forventet i strate-
gien, at EU-reglerne i sin helhed ikke medferer vaesent-
lige 2ndringer. Det vil sige, at skonomien og sikkerhe-
den ved opgradering, fornyelse og nyanlaeg ikke bliver
vaesentlig anderledes ved anvendelsen af TSI-krav frem
for eksisterende danske krav.

Endvidere er samarbejdet med branchen blevet kraftig
intensiveret via nedsaettelsen af et Branchepanel samt
dialoggruppemeader om fagspecifikke emner, hvor bl.a.
risikovurderingsmetoder og tekniske regler droftes.

Indsatsomrader i 2010

Trafikstyrelsen vil i 2010 fortsaette arbejdet med at skabe
en fornuftig balance mellem myndighedsregulering og
virksomhedernes eget ansvar. Sikkerheden skal bevares,
mens detailstyring og skonomisk-administrative byrder
skal minimeres.

For at opna dette, vil Trafikstyrelsen i 2010 have fokus
pa at skabe en regulering og praksis, der understgtter en
jernbane i vaekst, uden at sikkerheden slaekkes.

Der vil blandt andet vaere fokus pa at gere godkendel-
sesprocessen for infrastrukturforvalterne gennemsigtig.
I 2010 vil Trafikstyrelsen gennemfgre en bekendtgarel-
se for godkendelse af infrastruktur pa jernbaneomradet
samt udforme en supplerende vejledning. Formalet er at
gore procedurerne for godkendelse tydeligere, for der-
med at lette arbejdet for infrastrukturforvalterne.

Derudover pabegynder Trafikstyrelsen arbejdet med at
identificere og fastlaegge nedre graenser for godkendelser.
I dialog med branchen skal der skabes klarhed over, hvil-
ke forhold der kraever myndighedsgodkendelse og hvilke
forhold der hgrer til virksomhedernes selvforvaltning.

1 2010 vil Trafikstyrelsen ligeledes udforme vejledning til
brug for helhedsorienteret risikovurdering ved godken-
delse af infrastrukturprojekter. Vejledningen vil indehol-
de konkrete eksempler pa, hvordan risikovurdering kan
bruges som et element i grundlaget for godkendelses-
ansggninger.

Trafikstyrelsen vil derudover, med udgangspunkt i den
nuvarende tilsynsstrategi, udvikle en ny strategi. Strate-
gien vil blandt andet beskrive principper for Trafikstyrel-
sens tilsynsarbejde, herunder en beskrivelse af proces-
serne. Strategiens nyskabelser er brug af risikovurdering
som et prioriteringsredskab og fastlaeggelse af effekt-
mal. Den skal skabe gennemsigtighed og abenhed i Tra-
fikstyrelsens fremtidige tilsynsindsats.

2) Den feelleseuropeeiske jernbane - en strategi for hgj sikkerhed og smidig gennemfarelse i Danmark, februar 2009.
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Ulykker og haendelser
- Sikkerhed i tal

Jernbanesikkerheden er generelt hgj. Omfanget af vaesentlige person-
ulykker og antallet af ulykker med personskade viser en faldende tendens,

selvom der er et udsving i 2009.

Ulykker, haendelser og sikkerheds-
maessige uregelmaessigheder

De fleste ar er det enkeltulykker, med konsekvenser for
en enkelt person, som dominerer ulykkesbilledet. De
store ulykker pa jernbanen sker meget sjaeldent. Oplys-
ninger om forlgbere til ulykker eller “nzerved” haendelser
giver en indikation af hvor, der kan indferes forebyggen-
de foranstaltninger, for at undga de alvorlige ulykker.

Danmark har et sikkerhedsmal for jernbanen til, at vur-
dere om sikkerheden fortsat ligger pa et tilfredsstillen-
de niveau. Sikkerhedsmalet beregnes pa baggrund af
oplysninger om draebte og alvorligt tilskadekomne per-
soner.

Alle jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere
indberetter data om ulykker, haendelser og sikkerheds-
maessige uregelmaessigheder til Trafikstyrelsen. Data-
materialet er af stor vigtighed for vurderingen af Dan-
marks sikkerhedsniveau.

Ulykkesdata skaleres ofte op imod kerte tog-km. og
eventuelt passerger-km, oplysninger fremgar af bilag 1.
Oplysningerne kan derfor anvendes til at sammenligne
udviklingen fra ar til ar. Virksomheder kan pa samme
made sammenligne deres egne data med andre virk-
somheder, eller i forhold til det nationale gennemsnit.

“Indberetningsbekendtggrelsen”? fastsaetter rammerne
for, hvilke oplysninger jernbanevirksomheder og jernba-
neinfrastrukturforvaltere skal indsamle. Reglerne forven-
tes opdateret i 2010 i overensstemmelse med EU-regler
om ulykkesdata. Harmoniserede regler ger det muligt at
lave en detaljeret ulykkesstatistik og sammenligne data
pa tveers af virksomheder og EU-lande. Definitioner, som
anvendes i denne rapport, fremgar af bilag 2, og sikker-
hedsindikatorer for 2009 fremgar af bilag 3.

Vaesentlige ulykker

Efter to ar med et lavt antal vaesentlige ulykker er der i
2009 en lille stigning. Antallet ligger pa 29 vaesentlige
ulykker, hvilket er lidt hgjere end gennemsnittet for de
seneste fem ar.

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

Figur 1 viser tendensen i udviklingen af de veesentlige
ulykker i forhold til kgrte kilometer. Her ligger det 5-ari-
ge gennemsnit relativt stabilt under 0,4 vaesentlige ulyk-
ker pr. mio. tog-km. | 2009 er der et udsving i antallet af
vaesentlige ulykker. Udsvinget er dog ikke stort nok til at
2ndre det 5-arige gennemsnit.

Ind til videre er opggrelsesmetoderne stadig for usikre,
til at udgere en trovaerdig maling af sikkerheden. Opge-
relsen af vaesentlige ulykker vurderes at ligge lavere end
det reelle antal. Det skyldes, at oplysninger om gkono-
miske omkostninger forbundet med materielle skader,
forsinkelser mv. ikke altid oplyses konsekvent til Trafik-
styrelsen.

Figur 1. Veesentlige ulykker
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Figur 1. Veesentlige ulykker er der hvor konsekvenserne ligger
over 1,2 mio. kr. eller hvor der er alvorlig personskade.

Den generelle stigning i antallet af vaesentlige ulykker
skyldes iszer en tilsvarende stigning i antallet af person-
pakgrsler 2009.

3) Bekendtgerelse nr. 646 af 25. juni 2008 om indberetning af data til Trafikstyrelsen vedrarende ulykker, haendelser og

sikkerhedsmeessige uregelmeaessigheder.
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Personpakarsler er i 2009 den hyppigst forkomne ulykke
og udger naesten to tredjedele af alle vaesentlige ulyk-
ker pa jernbanen. Ud af de 29 vaesentlige ulykker er der
21 personpakersler, hvilket er en stigning set i forhold til
det femarige gennemsnit.

Der har i de senere ar veeret en gget opmaerksomhed
pa naerved pakersler. | 2009 er der registreret 284 til-
feelde med risiko for personpakgrsel, og dermed fore-
kommer det altsa dagligt, at personer befinder sig for
teet ved sporet, nar der kommer tog, og derfor er teet
ved at blive pakert. Arets opggrelse viser, at der et for-
hold pa ca. 1:4 mellem den egentlige ulykke og nzerved
pakgrslen.

Omtrent halvdelen af personpakgarsler i 2009 er sket i
bynaere omrader og i stationsomrader - fx ved ind og
udstigning. Resten af personpakerslerne er foregaet pa
straekningen mellem to stationer.

Der er ikke sket alvorlige kollisioner eller afsporinger i
2009. En rangerulykke har resulteret i vaesentlig mate-
riel skade, og er den eneste kollision med vasentlig
skade i de seneste fem ar. Der er hverken afsporinger
eller brande i 2009. jf. figur.

Figur 2. Veesentlige ulykker fordelt pa ulykkestyper
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Figur 2. Ulykkestyper er opgjort pr. mio. tog-km for 2009
o0g som 5-drigt gennemsnit for perioden 2005-2009.

Der er i 2009 sket en stigning i antallet af “andet” (i alt
fem ulykker). Tre af disse vaesentlige ulykker er sket
ved, at personer har haft kontakt til kerestremmen. To
ud af de fem vaesentlige ulykker foregik i forbindelse
med vedligeholdelsesarbejde pa perronen.

Antallet af ulykker i overkarsler i 2009 er relativt lavt.
De ulykker med starst konsekvenser er dog to ulykker i
jernbaneoverkgrsler. Den forste sker den 7. september i
Vejby, hvor et aegtepar kerer ud foran toget i en usikret
overkgrsel, hvorved begge personer i bilen bliver draebt.

Den anden ulykke sker den 19. september 2009 i Sode-
rup. En lastbil og et tog kolliderer i en jernbaneover-
karsel sikret med halv-bomme. Ulykken resulterer i to
draebte personer - eleven i fgrerrummet og lastbilchauf-
foren. Lokomotivfereren kommer alvorligt til skade, en
togfarer og otte passagerer kommer lettere til skade.
| rapportens kapitel 3 gennemferes en dybdegaende
analyse af ulykker i overkgrsler.

Sikkerhedsmal for jernbanen

Sikkerhedsmalet for jernbanen er fastsat ud fra det gen-
nemsnitlige antal af “vaesentlige personulykker” - med
udgangspunkt i ar 2004“. Oplysninger om de gkonomiske
konsekvenser af ulykker er ofte mangelfulde, og derfor
er oplysninger om vaesentlige personulykker anslaet til
at vaere den bedste indikator for sikkerheden.

“Vaesentlige personulykker” er en sammenvej-
ning af antal af draebte (vaegtes 1/1) og alvor-

ligt tilskadekomne (vaegtes 1/10). Statistikken

omfatter alle persongrupper excl. selvmord.

Sikkerhedsmalet anvendes som grundlag, for at vurdere
om sikkerhedsniveauet pa jernbanen er acceptabelt. Sik-
kerhedsmalet er opgjort som et fem-arigt gennemsnit,
og er skaleret op i mod tog-km. For at vurdere trenden,
anvender man ligeledes det fem-arige glidende gen-
nemsnit til at male om sikkerhedsmalet overholdes.

Den nationale malsaetning er at holde antallet af
vaesentlige personulykker under 0,3 pr. mio. tog-km i
gennemsnit. | 2009 ligger niveauet lavere end de fore-
gadende ar.

Antallet af vaesentlige personulykker ligger
i 2009 pa knapt 0,2 pr. mio. tog-km.

Sikkerhedsmalet er et mal for “risiko-output” for det eksi-
sterende jernbanesystem. Det kan ikke anvendes direkte
som risikoacceptkriterium ved idriftsaettelse af nye jern-
banesystemer, men det bgr dog bruges som ledetrad.
Sikkerhedsmalet bar som udgangspunkt ikke overstiges.

4) Sikkerhedsmdlet er beskrevet i strategi “Den feelleseuropaeiske jernbane - en strategi for haj sikkerhed og smidig

gennemfarelse i Danmark”, februar 2009.
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Der ses en faldende tendens i antallet af vaesentlige per-
sonulykker for de seneste ti ar. 12009 er der 15 draebte og
15 alvorligt tilskadekomne, hvilket giver et vaegtet antal
pa 16,5. Antallet af vaesentlige personulykker i 2009 er
stort set pa niveau med gennemsnittet, jf. figur 3.

Figur 3. Vaesentlige personulykker 2000-2009
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Figur 3. Veaesentlige personulykker er en sammenvejning af
antallet af dreebte (vaegtes 1/1)og alvorligt tilskadekomne
(veegtes 1/10). Statistikken omfatter alle persongrupper ekskl.
selvmord.

Tallene viser en stigning til 0,2 personulykker (svaren-
de til 2 alvorligt tilskadekomne pr. mio. tog-km) i 2009,
hvor det Ia pa 0,16 personulykker det foregaende ar. Det
betragtes som et acceptabelt sikkerhedsniveau i 2009.
Man kan forvente store arlige udsving pa op til +- 50 % i
antallet af vaesentlige personulykker, da de absolutte tal
er meget sma.

Fordelingen af personulykker

Sikkerhedsmalet er et samlet mal som omfatter alle, der
kommer til skade eller bliver draebt pa jernbanen. Det

er muligt at fa en sterre forstaelse af sikkerheden, nar
malet deles op pa forskellige sikkerhedsindikatorer.

Forste del af kapitlet var primaert en gennemgang af
ulykketyper. Andre interessante sikkerhedsindikatorer
at vurdere er, indikatorer for personskader.

Tendensen er at antallet af draebte og alvorligt tilskade-
komne er meget lavt. 1 2009 er omfanget af personulyk-
ker dog en anelse stgrre end det femarige gennemsnit.

Antallet af draebte er 0,18 personer

pr mio. tog-km i 2009.

Antallet af alvorligt tilskadekomne

er 0,18 personer pr. mio. tog-km i 2009.

Der er gennemsnitlig 15 vaesentlige personulykker pr. ar
i det vaegtede antal (16,5 i 2009). Antallet af personska-
der er gode pejlemaerker for virksomheder, nar de skal
vurdere deres eget sikkerhedsniveau. Virksomhedens
sikkerhedsniveau skal tilnaermelsesvis ligne det natio-
nale gennemsnit, med forbehold for forskellige driftsbe-
tingelser, herunder regionale forhold.

Stgrstedelen af de vaesentlige personulykker sker som
folge af enkeltulykker med en enkelt tilskadekommen,
og mere end 60 % sker jf. tabel 1 ved personpakersler.
Det svarer til et gennemsnit pa 10 draebte om aret.

Gennemsnitlig sker 30 % af alle vaesentlige personulyk-
ker i jernbaneoverkgrsler (gennemsnitlig fire til fem
arligt). Der er i disse typer ulykker flere personskader
end de gvrige typer ulykker. Det skyldes, at overker-
selsulykker kan medfere skade pa flere personer ved
samme ulykke. Arets to vaesentlige ulykker i overkarsler
er begge eksempler pa dette.

Tabel 1. Vaesentlige personulykker fordelt pa ulykkestyper 2005-2009

e Antal vaesentlige Vaesentlige Antal vaesentlige Vaesentlige

ulykker ulykker (%) personulykker personulykker (%)
Personpakersel 84 64 48 63
Ulykker i overkeorsel 28 21 23 30
Andet 15 11 5 7
Togkollision 2 2 0 0
Farligt gods 2 2 0 0
Afsporing 0 0 0 0
Brand 0 0 0 0
Arligt: 131 100 76 100
Gennemsnit per ar: 26 15

Tabel 1. Tabellen viser andelen af personulykker i forhold til vaesentlige ulykker og ulykkesstyper. Antallet af vaesentlige
personulykker ved togkollision ligger lavt under 0,5, og fremgdr derfor ikke af tabellen. Selvmord er ikke medtaget.
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Personpakgrsler og selvmord kan let forveksles. | visse
tilfaelde, er der ikke tilstraekkeligt med beviser til at
afgere, hvad der er sket. | ar er der to pakgrsler, hvor
der er mistanke om, at det har veeret ofrets hensigt at
bega selvmord. Selvmord er ikke en jernbaneulykke i
traditionel forstand, men de udger stadig en vaesentlig
omkostning for samfundet og pavirker jernbaneperso-
nalets psykiske arbejdsmiljo.

1 2009 er der med 32 selvmord en stigning i antallet af
selvmord. Det giver ogsa en stigende tendens i det fem-
arige gennemsnit. Omfanget af selvmord er mere end
det dobbelte af det samlede antal draebte ved ulykker
pa jernbanen.

Figur 4. Antal selvmord 2000-2009
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Figur 4. Selvmord er registreret pd baggrund af politiets
afgarelser og ud fra vidners beretninger om ulykkesforlobet.

Der har i et par ar veeret fokus pa at fortage en mere prae-
cis opggarelse af selvmord. Opggrelsen er stadig usikker.
Det forventes derfor, at antallet er hgjere end den aktu-
elle opgerelse viser.

Dataanalysen tyder p3, at selvmord kan udgere en gan-
ske vaesentlig del af personpakearslerne pa jernbanen.
Faldet i det gennemsnitlige antal af alvorlige personska-
der kan derfor haenge sammen med en stigning i antal-
let af selvmord, jf. figur 4 og 5.

Figur 5. Antal personpakearsler 2000-2009

Antal pr. ar og mio. tog-km

0,25
0,2
0,15
0,1

0,05

2000 20071 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Arligt
— 5-drigt gennemsnit

Figur 5. Vaesentlige ulykker ved personpdkarsel. Som regel
medfarer personpdkarslen en alvorligt tilskadekommen eller
dreebt person. Opgarelsen daekker over 178 personpdkersler
over de seneste ti dr.

Det gennemsnitlige antal personpakgrsler stabilise-
rer sig pa ca. 0,2 pakersler pr mio. tog-km. Stigningen i
2009 har minimal indflydelse pa gennemsnittet. Person-
pakarsler vil fortsat veere et fokusomrade.

Fordelingen af skade pa persongrupper

Sikkerheden for togpassagerer er meget hgj. 12009 blev
en passager draebt og fem kom alvorligt til skade. Figur
6 viser, at niveauet for personskader generelt ligger
meget lavt - svarende til et gennemsnit pa syv alvorlige
tilskadekomne passagerer om aret.
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Figur 6. Vaesentlige personulykker for passagerer 2000-2009
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Figur 6. Vaesentlige personulykker for passagerer opgares i
forhold til kerte passager-km. En passager-km er transport
af en passager en km og udtrykker det transportarbejde, der
udfores.

Risikoen for passagerer er opgjort til 0,14 vaesentlige
personulykker skaleret i forhold til mia. passager-km.
Man kan forvente store arlige udsving, da der er tale
om meget sma datamaengder. Figuren viser et udsving i
2009, hvor en passager blev draebt og fem kom alvorligt
til skade, mens der i perioden 2006-2008 ikke har vaeret
draebte passagerer.

Passagerer og medarbejdere bliver primaert udsat for
farer ved de store togulykker. Store ulykker sker heldig-
vis sjaeldent. Der har de seneste 50 ar veeret tre ulyk-
ker med mere end tre draebte som fglge af ulykken. Den
seneste var en togkollision i Kalkaer i 2000, hvor to loko-
motivfarere og en passager blev draebt og 39 personer
blev saret.

I forhold til kerte tog-km ligger antallet af personulykker
for passagerer og medarbejder lavt og forholdsvist sta-
bilt i det 5-arige gennemsnit.

Niveauet for passagerer er ca. 0,01 alvorlige
personulykker pr. mio. tog-km. Niveauet for
medarbejdere er ca. 0,07 alvorlige personulykker
pr. mio. tog-km.

Denne fordeling af personulykker pa persongrupper er
et vigtigt pejlemaerke for virksomheder, nar de skal vur-
dere deres eget sikkerhedsniveau.

De mest udsatte persongrupper i forbindelse med jern-
baneulykker er dem, der befinder sig udenfor toget og bli-
ver pakart. Det er szerligt personer, der uautoriseret befin-
der sig pa jernbanens arealer, som kommer til skade.

Figur 7 viser udviklingstendensen for det 5-arige gen-
nemsnit opgjort pa fem forskellige persongrupper. Data
er skaleret i forhold til tog-km.

Figur 7. Veesentlige personulykker fordelt pa
persongrupper 2004-2009
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Figur 7. Vaesentlige personulykker opgjort som det veegtede
antal dreebte og alvorligt tilskadekomne. Dette er excl.
selvmord.

Personulykker for gruppen af uautoriserede perso-
ner udger halvdelen af alle personulykker. Niveauet
har veeret faldende, men er ved at stabilisere sig pa et
niveau under 0,1 personulykker pr. mio. tog-km. Det kan
hange sammen med, at selvmord historisk ofte har
vaeret kategoriseret i denne gruppe. Nu er opggrelses-
metoden aendret sdledes, at selvmord og gruppen af
“andre” registreres szerskilt.

Gruppen af “andre” er personer, der opholder sig pa per-
ronen eller udenfor jernbanearealerne fx naboer til jern-
banen. Med den nye opgerelsesmetode forventes denne
persongruppe at udgere en relativt lille del af det samle-
de antal personskader. Opgerelsen er dog stadig usikker.

Den naeststarste gruppe er vejtrafikanter i jernbane-
overkersler. | 2009 er der to ulykker i jernbaneoverkers-
ler, hvor vejtrafikanter kommer slemt til skade, heraf bli-
ver fire personer draebt.

Over en leengere arraekke ses en signifikant stigning i
antallet af alvorlige personulykker for brugere af over-
karsler. Stigningen kommer bl.a. af, at mange lokale
banestraekninger, som har en del overkersler, forst ind-
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gar i statistikken fra 2003. Figuren viser dog en faldende
tendens til 0,05 personulykker pr. mio. kgrte tog-km i
det femarige gennemsnit i 2009.

Mindre uheld og handelser

1 2009 er registreret naesten 500 mindre uheld, som ikke
har medfert vaesentlige materielle skader (under 1,2
mio.) eller personskader. Det er naesten en halvering i
forhold til det foregaende ar.

Det vaesentligste fald er indenfor kategorien “kollision
med objekter”, hvilket skyldes zendringer i virksomhe-
dernes opggrelsesmetode. Kategorien omfatter kolli-
sioner med faste konstruktioner eller objekter (dele fra
toge, maskiner eller udstyr), som er pa sporet, herunder
0gsa starre dyr. Disse pakersler kan give mindre skader
pa lokomotivet. | denne kategori ses mange kollisioner
med genstande som cykler og indkgbsvogne, som ofte
bliver betragtet som haervaerk.

Figur 8.  Mindre uheld fordelt pa uheldtyper
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Figur 8. Ved mindre uheld er der sket mindre skader i form af
lettere tilskadekomne eller materielle skader, der ligger under
1,2 mio.kr. Opgjort i forhold til karte tog-km og som 5-drigt
gennemsnit.

Der har veeret relativt flere brande i 2009. En af arsager-
ne har veaeret et storre antal brande i IC3-toge. Det har
haft Trafikstyrelsens bevagenhed i 2009 og resulterede i
ekstra eftersyn af materiellet.

| 2009 er der registreret i alt 649 haendelser. Antallet af
haendelser kan svinge fra ar til ar, men afspejler typisk
de fokusomrader, der er hos jernbanevirksomhederne
og infrastrukturforvalterne.

Haendelser betegnes som begivenheder, der ikke med-
fore skade. Haeendelserne inddeles i 6 typer: skinnebrud,
solkurver, signalforbikarsler, signalfejl, defekte hjul og
aksler pa tog, samt haendelser med farligt gods. Se defi-
nitioner af bilag 2.

Haendelser ved signalforbikarsel har historisk haft stor
opmaerksomhed. Det skyldes, at en forbikarsel af fx et
stop-signal medfarer stor risiko for kollision. Der ses et fald
i antallet af signalforbikarsler i 2009 i forhold til det fem-
arige gennemsnit. Sterstedelen af virksomheder og infra-
strukturforvaltere pa de danske hovedstraekninger har haft
signalforbikgrsler som fokusomrade det seneste ar.

Figur 9. Heendelser fordelt pa haendelsestyper
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Figur 9. Heendelser medtarer ikke skade, men kan veere tillob
til ulykker. Opgjort i forhold til kerte tog-km og som 5-drigt
gennemsnit.

Der er endret opgerelsesmetode i 2006, hvor mange
nye kategorier er blevet indfgrt. De nye haendelseska-
tegorier har dog ikke vaeret anvendt i seerlig hgj grad, og
for data der gar fem ar tilbage, er der stor usikkerhed.
Det er stadig for tidligt, at fa et reelt billede af sikkerhe-
den ud fra denne opggrelse.

Jernbanesikkerhed i andre lande

|1 2009 har EU beregnet den veerdi, som angiver det
nationale sikkerhedsniveau i alle EU-medlemslande-
ne. Opgerelsen foretages ud fra antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne. Det nationale sikkerhedsniveau
anvendes til at male, hvordan sikkerheden udvikler sig
i det enkelte land. Beregningsmetoden er besluttet af
Kommissionen i 2009°. Sikkerhedsniveauet opggres som
et vaegtet gennemsnit fra perioden 2004-2007.

5) Kommissionens beslutning af 5. juni 2009 om vedtagelse af en feelles sikkerhedsmetode til vurdering af opfyldelsen af
sikkerhedsmal, som omhandlet i artikel 6 i Europa-Parlamentets og Rddets direktiv 2004/49/EF
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Det danske sikkerhedsniveau angiver, at vi har en meget
hej sikkerhed, der ligger pa niveau med de nabolande,
som vi plejer at sammenligne os med. Vaerdien ligger pa
0,22 personulykker pr. mio. kerte tog-km.

Figur 10. Vaesentlige personulykker i EU-landene 2004-2007
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Figur 10. Opgarelse af det veegtede antal dreebte (1/1) og
alvorligt tilskadekomne (1/10) for drene 2004 til 2007 opgjort
af det européeiske jernbaneagentur (ERA).Data for 2008 er
endnu ikke opgjort. Store forskelle i opgarelsesmetoder gar,
at denne opgarelse er omfattet af en vis usikkerhed, og
kvaliteten skal derfor forbedres de kommende dr.

Gradvist, skal der indfares faelles sikkerhedsmal for hele
EU. Sikkerhedsmalet skal veere med til at sikre, at sikker-
heden opretholdes, og at niveauet forbedres, nar det er
negdvendigt og praktisk muligt.

Den store udfordring er at hgjne sikkerheden i de lande,
hvor sikkerheden ikke lever op til det gennemsnitlige
niveau. Der er meget store forskelle i sikkerhedsniveau-
et blandt landene. Mere end en faktor tyve til forskel
mellem de hgjest placerede og de laveste.

Ssammenligning af sikkerhed for persongrupper

Det danske mgnster ligner meget det europaeiske gen-
nemsnit i fordelingen mellem persongrupper. Andelen
af draebte personer i EU fordeler sig sadan, at medarbej-
dere og passagerer er den mindste gruppe. Andelen af
brugere af overkearsler udger i begge tilfaelde 29 %. Se
figur 11.

Figur 11. Draebte fordelt pa persongrupper
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Uautoriserede personer
Andre

Figur11. Opgerelse af det samlede antal dreebte i EU (2006~

2008) og antallet af dreebte i DK (2006-2009). Data for 2009

i EU er endnu ikke opgjort. Store forskelle i opgarelsesmetoder

gor, at denne opgarelse er omfattet af en vis usikkerhed.
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Figuren over draebte i Danmark viser ogsa, at grup-
pen af “uautoriserede personer pa jernbanearealer” og
“andre” samlet set udger naesten samme andel. Forde-
lingen mellem de to persongrupper er dog lidt skaev. Det
skyldes sandsynligvis, at de Europaeiske definitioner ikke
blev anvendt konsekvent i Danmark for de zldste data.

Sikkerhed ved forskellige transportformer

Jernbanen er meget sikker i sammenligning med andre
transportformer. Antallet af alvorlige personulykker pa
jernbanen ligger ca. pa en sjettedel af niveauet for vej-
sektoren, jf. figur 12.

Figur 12. Personulykker pa vej og bane 1999-2008
Antal pr. mio. tog-km

12

10

Vej Bane

Figur 12. Personulykker er det vaegtede antal dreebte og
tilskadekomne og ses i forhold til personkilometer. "Alvorligt
tilskadekomne” fra vejtrafik er personer, der kommer pa
skadestue/hospital, hvor alvorligt tilskadekomne pd jernbanen
er indlagt et dogn. Personulykker for vejtrafik vurderes

derfor at ligge en anelse for hgjt. Selvmord er ikke inkluderet

i tabellen. Kilde: Danmarks Statistik, Vejdirektoratet og
Trafikstyrelsen.

Der er vaesentlige forskelle pa vejtrafikken og jernbane-
trafikken. Pa vej er der flere forskellige typer af trafikan-
ter i de samme omgivelser. | forhold til tog er privatbiler
involveret i mere end ti gange sa mange personulykker
pr. passager-km. Omvendt er busser mere sikre - pa ca.
samme niveau som jernbanen.

Jernbanen er forholdsvist afskaermet for anden trafik.
Det er kun i overkgrsler, at tog skal krydse med andre
trafikanter. Det er ofte andre trafikanter, der kommmer til
skade ved jernbaneulykker.

Sikkerhedsmal og -indikatorer fra
jernbanevirksomheder og infrastruk-
turforvaltere

Sikkerhedsrapporter for 2009 skal udarbejdes af alle
jernbaneinfrastrukturforvaltere og jernbanevirksom-
heder. Der er tre ud af de i alt 20 rapporter, der ikke er
leveret til den fastsatte frist den 30. juni.

Rapporterne skal ifalge geeldende krav, redegare for de
fire temaer: Sikkerhedsmal, sikkerhedsindikatorer, resul-
tater af tilsyn og bemaerkninger om jernbanesikker-
hedens.

Det generelle billede er, at sikkerhedsrapporterne fra
virksomhederne overholder formkravene ved at beskri-
ve aktiviteterne inden for de fire vaesentlige temaer. Der
er enkelte rapporter, som pakraever en afklaring i for-
hold til vejledning om sikkerhedsrapporter’.

Stadig er der et stykke vej at g3, for at fa frembragt
nogle gode sikkerhedsrapporter. Desvaerre afspejler sik-
kerhedsrapporterne sjaeldent de overvejelser virksom-
hederne har ved ledelsens arlige sikkerhedsevaluering.

Generelt mangler rapporterne en vurdering af om virk-
somheden er pd vej i den rigtige retning, og information
om de indsatsomrader, virksomheden bgr arbejde vide-
re med i det kommende ar fx nye sikkerhedsmal eller
handlingsplaner.

Sikkerhedsmal i virksomheden

Sikkerhedsmal er et styringsvaerktgj, der afspejler det
for virksomheden acceptable sikkerhedsniveau. Malet
udtrykker det, der vurderes at vaere en normal tilstand.
Afvigelser fra det normale bgr saledes fore til en eller
anden form for indsats, for at forebygge eller forbedre
sikkerhedsforholdene i virksomheden.

Virksomhederne har via deres sikkerhedsledelsessystem
arbejdet aktivt med deres sikkerhedsmal, og er generelt
blevet bedre til at fastsaette nogle brugbare kvalitative
mal for bl.a. antallet af ulykker og personskader.

Der mangler en egentlig vurdering af om malene har
vaeret egnede, og om handlingsplaner, der er udarbej-
det pa baggrund af malene, har vaeret effektive. Ledel-
sens overordnede evaluering af om malene stotter
virksomhedens gnske om at hgjne eller bevare sikker-
heden ber indga.

6) Jaevnfar bekendtgarelse nr. 13 af 4. januar 2007 om sikkerhedsgodkendelse af jernbaneinfrastrukturforvaltere,
samt bekendtgerelse nr. 14 af 4. januar 2007 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder.
7) “Vejledning i udformningen af den drlige sikkerhedsrapport fra jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere”,

marts 2010. Findes pd www.trafikstyrelsen.dk
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Trafikstyrelsen anbefaler, at virksomhedens sikkerheds-
mal relaterer sig til de nationale pejlemaerker. Det bar
afspejle det nationale gennemsnit for vaesentlige perso-
nulykker pr. mio. tog-km, fx fordelt pa antallet af alvorli-
ge tilskadekomne og draebte og/eller fordelt pa person-
grupper (som angivet tidligere i afsnittet).

Antallet af vaesentlige ulykker, som i ar ligger pa knap
0,4 pr, mio. tog-km, kan ogsa anvendes som mal.

Sikkerhedsmalet ber samtidig relatere sig til, hvad
virksomheden erfaringsmaessigt har af ulykker og
betragtes som acceptable, nar de trafikale forhold er
taget i betragtning. Malet kan ogsa afspejle eventu-
elle fokusomrader, som virksomheden har udvalgt til
at forbedre.

Nogle virksomheder anvender ogsa kvalitative sik-
kerhedsmal. Der er fx mal for antallet af tilsyn eller
eftersyn, mal for uddannelse eller antallet af magder
om jernbanesikkerheden. Det kan vaere en stor fordel
at anvende kvalitative mal, for at sikre at der ved-
bliver at vaere tilpas opmaerksomhed omkring sikker-
hedsarbejdet.

Sikkerhedsindikatorer

Der er samlet set 45 sikkerhedsindikatorer, som ved-
rerer henholdsvis ulykker, haendelser, personskader og
ogkonomiske konsekvenser ved ulykker. Alle sikkerheds-
indikatorerne er opgjort som absolutte tal og relativt i
forhold til tog-km.

Opgorelsesmetoden abner mulighed for at sammen-
ligne med det nationale gennemsnit eller mellem virk-
somheder, samt at folge udviklingen over tid.

En egentlig trend- og arsagsanalyse eksisterer dog ikke i
virksomhedernes sikkerhedsrapporter, og der er meget
fa beskrivelser af tiltag, som er ivaerksat pa baggrund af
udviklingen i virksomheden.

Resultat af interne tilsyn

Virksomhederne har beskrevet hvor mange tilsyn, der
udferes. Ofte skelnes mellem tilsyn med driften (inspek-
tion) og tilsyn med sikkerhedsledelsessystemet (audit).
Beskrivelse af fordelingen af tilsyn, som er udfert som
inspektioner eller audit, mangler ofte. Fa virksomheder
har refereret til de relevante korrigerende handlinger,
der er foretaget som foelge af virksomhedens tilsyn.
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Hdndtering af jernbanesikkerhed

Et udvidet samarbejde mellem myndigheder og virksomheder i jernbane-
sektoren giver et bedre grundlag for handtering af jernbanesikkerheden.
Der har sdledes veeret mange tilsyn med nye sikkerhedscertifikater og

sikkerhedsgodkendelser i 2009

Sikkerhedsarbejde: Strategi for
sikkerhed og interoperabilitet

Trafikstyrelsen offentliggjorde primo 2009 en strategi
for, hvordan sikkerhed og interoperabilitet handteres
i Danmark i lebet af de naeste 3-5 aré. Strategien skal
saette rammerne for en transformation af jernbanesek-
toren, som giver de bedste betingelser for en effektiv,
sikker og klimavenlig jernbane.

Hovedbudskaberne i strategien er:

1. Sikkerheden skal bevares og den skal males via
et sikkerhedsmal, hvor udviklingen lgbende folges
2. Jernbanesektoren, som erhvervssektor, skal
fremmes gennem dialog og gradvist og starre
selvforvaltning i virksomhederne
3. Gennemfgrelse af en europaeisk regelreform
skal vaere helhedsorienteret, og danske und-
tagelser og saerregler bgr undgas
4. Danske synspunkter skal fremmes
i internationale forhandlinger

Trafikstyrelsen arbejder lsbende med at implementere
strategien. | det folgende fremlaegges de initiativer og
tiltag, der er udfert eller pabegyndt i 2009.

Ad 1) Nyt sikkerhedsmal

Sikkerhedsniveauet males fremover primaert som out-
put - det faktiske antal alvorlige personulykker pa den
danske jernbane. Hensigten er at bevare sikkerhedsni-
veauet for ar 2004, jf. lovgivning om sikkerhedsindsat-
sen fra samme ar.

Pa den baggrund er malet beregnet til max. 0,3 alvorlige
personulykker pr. mio. kgrte tog-km. Se mere om arets
opfyldelse af sikkerhedsmalet i rapportens forrige kapitel.

Dette mal er Danmarks ferste bud pa at fastsaette en
vaerdi. Malet skal justeres med jaevne mellemrum. Nar
flere ulykkesdata er indsamlet, for en laengere arraekke,
vil det ogsa veere muligt at vurdere sikkerhedsstandar-
den for forskellige typer af banestraekninger.

Metoder til fastsaettelse af mal bliver videreudviklet
sammen med de gvrige EU-lande. Formalet er at fa et
feelles europaeisk mal, sa man ikke skal konkurrere pa
sikkerhed mellem landene. | 2009 er der gennemfgart en
bekendtgerelse om metoden til fastsaettelse af sikker-
hedsmal for hvert EU-land og samlet for hele EU.

Ad 2) Nedszettelse af branchepanel,

dialoggrupper og udvalg

Der er nedsat et branchepanel for at gge involveringen
af branchen i aktuelle og principielle spergsmal. Bran-
chepanelet bistar Trafikstyrelsen som sparringspartner i
fx gennemforslen af nye regler og metoder i Danmark.

Panelet bestar af ledende repraesentanter fra jernbane-
virksomheder, infrastrukturforvaltere, og andre jernba-
neaktgrer som fx producenter og radgivervirksomheder.

Der er i 2009 blevet afholdt tre meder, hvor der bl.a. er
blevet draftet metoder til konsekvensvurdering af TSI'er,
incitamenter til gget ansvar for branchen, proces for
godkendelser samt branchens behov for vejledninger.
Generelt har der blandt deltagerne veeret tilfredshed
med panelets arbejde samt de valgte emner.

Dialoggrupper

I 2009 har Trafikstyrelsen afholdt tre meder i dialog-
gruppen om risikovurdering. Dialoggruppen har handlet
om, hvordan risikovurdering kan udbredes og anvendes
i Danmark, og hvorledes CSM-forordningen for risikovur-
dering® skal tolkes.

Det forste made handlede om risikovurdering generelt.
De to efterfolgende meader har vaeret temaorienterede.
Saledes handlede arets andet mgde om metoder til vur-
dering af, hvornar tekniske aendringer har sikkerheds-
maessig betydning. Det tredje mgde udarbejdelse af
farelog og fareidentifikation.

Deltagerne i dialoggruppen bestar af repraesentanter fra
jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere, relevan-
te organisationer og radgivende ingenigrvirksomheder
fra bade Danmark, Sverige og Norge. Der er lavet saer-

8) Den feelleseuropeeiske jernbane - en strategi for hej sikkerhed og smidig gennemfarelse i Danmark, februar 2009.
9) Kommissions forordning nr. 352/2009 om vedtagelse af en faellessikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurdering
som naevnt i artikel 6, stk. 3, litra 1)i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/49/EF.
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skilte fag-notater og deltagerne har bidraget aktivt med
oplaeg og praktiske erfaringer®.

Samarbejdsmgderne om beredskab og jernbanesikring
er nedsat jf. jernbanelovgivningen pa omradet, og afhol-
des minimum fire gange arligt. Deltagerkredsen bestar
af beredskabsansvarlige i den enkelte jernbanevirksom-
hed eller infrastrukturforvalter.

Temaerne i 2009 har bl.a. veeret beredskabsbekendt-
gorelsens rammer og krav, forhold omkring sektorkoor-
dinering, beredskabsplanlaegning, tilsyn, krisestab mv.
Mgderne kombinerer orientering med status pa frem-
drift og praksiserfaringer, og har ogsa som formal at
fremme samarbejdet sektorens parter imellem.

Lokomotivfarerudvalg

Lokomotivfererudvalget blev afsluttet i 2009. Det var
nedsat til, at vurdere indhold og adgangskrav til loko-
motivfgreruddannelsen. Jernbanestrategien havde iden-
tificeret et behov for at opna sterre overensstemmelse
mellem kompetencer, den nyeste teknologiske udvik-
ling og de europaeiske krav pa omradet. Det skal isaer
vaere lettere for lokomotivferere at operere pa tveers af
landegraenser.

Udvalget kortlagde de konkrete indsatsomrader. Anbe-
falingerne af undersggelsen blev fglgende:

- Generelt skal adgangskrav til uddannelsen vaere
bredere og ligge teettere pa EU-kravene

- Fokus p3, at konkretisere kravene til sprogkund-
skaber (tysk, svensk og evt. engelsk), for at udvide
rekrutteringsgrundlaget

- For at gge sikkerheden og effektivisere uddannelsen
kan undervisningen omfatte traening med simulator

- Fokus p3, at specificere erhvervspsykologiske
testkrav

- Stgrre vaegt pa serviceorientering, bade i
virksomhederne og pa uddannelsen.

Udvalgets deltagere bestod af repraesentanter fra jern-
banevirksomheder og Banedanmark.

Ad 3) Helhedsorienteret konsekvensvurdering

af EU-regelreformen

Klare og deekkende tekniske regler bidrager til at forbed-
re sikkerheden. Tidligere bestod de danske tekniske reg-
ler primaert af virksomhedernes interne regler, der var

Handtering af jernbanesikkerhed

godkendt af Trafikstyrelsen. De fzelleseuropaeiske regler
for jernbanen (TSI'erne) er begyndt at udgere en stadig
storre del af reguleringsrammen. TSI’erne har Igbende
givet anledning til bekymring: Vil de reducere sikkerhe-
den? Gor det jernbanen dyrere?

I den anledning, er der udarbejdet en undersggelsesrap-
port til vurdering af konsekvensen af europaeiske TSI-
regler' i forhold til jernbanesikkerheden og anlaegseko-
nomien’2.

Den overordnede konklusion er, at EU-reglerne i sin helhed
ikke medfgrer vaesentlige zendringer. Hovedarsagen er, at
TSI'erne generelt stiller krav, der er i overensstemmelse
med de eksisterende danske krav og EN-standarder.

De gkonomiske konsekvenser ved opgradering, forny-
else og nyanlaeg er ikke vaesentligt forskellige/dyrere
ved anvendelse af TSI-krav frem for danske krav. | nogle
tilfeelde fremmes sikkerheden af de nye TSI-krav. Det
skyldes en mere ensartet og gennemarbejdet struktur i
forhold til de zeldre nationale krav.

Enkelte TSI-krav kan dog resultere i eendringer af sikker-
heden - og lavere, henholdsvis hgjere anleegsomkost-
ninger. Men samlet set er der ikke den store forskel pa
det gamle regelregime og de nye EU-regler.

Trafikstyrelsen har i 2009 pabegyndt et udviklingsar-
bejde med at etablere metoder til, hvordan man kan
anvende en helhedsorienteret tilgang til sikkerhed -
med udgangspunkt i risikovurdering og CSM-forordnin-
gen. Vejledninger i helhedsorienteret risikovurdering
offentligggres ultimo 2010.

Ad 4) Intensivering af dansk indsats

i internationale forhandlinger

Trafikstyrelsen har i 2009 intensiveret arbejdet med at
fremme danske synspunkter i internationale forhandlin-
ger. For en uddybende beskrivelse, se kapitel 5 og bilag 7.

Resultater fra ulykkeundersggelser

Havarikommissionen har i 2009 offentliggjort syv rede-
gorelser om undersggelser af ulykker og haendelser.
Flere har givet anledning til rekommandationer, som
Trafikstyrelsen lgbende folger op pa.

10)  Information om dialoggruppemader om risikovurdering kan findes pd Trafikstyrelsens hjemmeside.

11)  De 11 TSl’er for konventionelle tog (CR TSI) bestdr af falgende 7, der er tradt i kraft: CR TSI CCS (Togkontrol), CR TSI NOI
(staj), CR TSI OPE (Drift og trafikstyring), CR TSI TAF (Telematik for gods), CR TSI WAG (Godsvogne), CR TSI PRM
(Tilgeengelighed for handicappede) og CR TSI SRT (tunnelsikker hed). Samt falgende 4 TSlI’er for konventionelle
tog, der traeder i kraft i lobet af 2010 eller start 2071: CR TSI INF (infrastruktur), CR TSI ENE (energi), CR TSI Loc og Pas

(rullende materiel) & CR TSI Tap (Telematik for passagerer).

12)  Resultaterne kan findes pd Trafikstyrelsens hjemmeside.
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1) Tankvogn afsporet pa godspladsen i Odense

2) Tog pakerer mejetaersker i overkersel

3) Kereledninger revet ned pa Kebenhavns
Hovedbanegard

4) S-tog ramt forskubbet Kassedrager i Allerad

5) Akselbrud pa 10 tons svejseanhaenger

6) Motorbrand i IC3 togsaet

7) Utilsigtet sammenkobling af metro-tog

Dette afsnit gennemgar resultaterne af undersggelser-
ne, samt Trafikstyrelsens opfelgning pa rekommanda-
tioner fra Havarikommissionen'3.

Redeggrelse (1) Tankvogn med farligt gods

afspores pa godspladsen i Odense

Den 29. november 2005 afsporer en 4-akslet godsvogn
i et sporskifte under rangering. Den afsporede tankvogn
samt den efterfglgende tankvogn i rangertraekket bliver
beskadiget. Begge tankvogne er lastet med RID gods,
og selvom begge vogne beskadiges, gar der ikke hul pa
tankene. Ulykken medfarer ogsa skader pa sporskiftet
0g ca. 50 meter spor.

Havarikommissionen konkluderer, at afsporingen skyl-
des folgende forhold:

- Sporskiftets darlige tilstand

- Manglende opfglgning pa udsendelse af trafik-
cirkulzere med sikkerhedsmaessigt indhold til
relevante jernbaneselskaber

- Manglende opsaettelse af de ngdvendige
standssignaler

Trafikstyrelsen vil med regelmaessige tilsyn og sikker-
hedsgodkendelse af infrastrukturforvaltere folge op p3,
at regler og procedurer overholdes i overensstemmelse
med virksomhedens sikkerhedsledelsessystem.

Redeggrelse (2) Tog pakerer mejetaersker

i overkgarsel

Et Arriva-tog pakerer en mejetaersker i overkersel 233
mellem Kibaek og Borris den 28. juli 2008. Ved pakers-
len slynges mejetaerskeren ind pa en mark og lander
pa taget. Mejetaerskeren bryder i brand og ilden breder
sig til en hvedemark, hvor ca. 500 m? bliver braendt af.
Overkorselsanlaegget bliver gdelagt og der sker omfat-
tende skade pa togseettets front.

Ulykken medfarer, at lokomotivfereren bliver alvorligt
kvaestet og tre passagerer kommer lettere til skade.
Foreren af mejetaerskeren dor kort tid efter ulykken.

13) Alle redegarelser findes pG www.havarikommissionen.dk

Hdndtering af jernbanesikkerhed

Havarikommissionen konkluderer, at fereren af meje-
teerskeren sandsynligvis ikke er opmaerksom pa det rede
lyssignal i overkgrslen — muligvis pga. at der udveksles
SMS-beskeder med fgrerens mobiltelefon. Udsynet er
muligvis begraenset fra den hgjt placerede betjenings-
plads i mejetaerskeren.

Undersgagelsen viser, at hvis overkagrslen havde varet
udstyret med bomme, havde fgreren evt. veeret mere
opmarksom pa overkerslen. Trafikstyrelsen arbejder
videre med anbefalingerne fra undersggelsen.

Redeggrelse (3) Kareledningsanlaeg beskadiget

pa Kebenhavn H

En stremaftager beskadiges ved indkersel fra @sterport
til spor 5 pa Kgbenhavn H den 12. juni 2007. Stremaf-
tageren gdelaegger de baerende dele af kgrelednings-
anlaegget samt et kereledningsophaeng over perronen,
hvorefter det falder ned pa perronen og rammer flere
personer.

Kereledningen bliver haengende over taget pa toget i de
ikke beskadigede tvaerfelter. Den beskadigede strem-
aftager og nedrivningen forarsager en kortslutning, der
medfarer en gjeblikkelig afbrydelse af kgrestrammen.

Syv personer kommer lettere til skade, og der er omfat-
tende materielle skader pa strgmaftageren, broophaeng,
kgretradsklemmer mv.

Havarikommissionen konkluderer, at en strgmaftager i
toget rammer et tveaerliggende 400 V kabel, der er fal-
det ned i forbindelse med renoveringen. Nedrivningen
af kereledningsanlaegget forarsager en kortslutning, der
afbryder kgrestreommen. Kgreledningsanlzegget er ikke
spaendingsferende, da det rammer personerne pa per-
ronen.

Efter ulykken, har der vaeret et fokus pa handtering af
sikkerhedsreglerne for arbejde ved spor. Trafikstyrelsen
finder det usandsynligt, at en lignende ulykke forekom-
mer igen og foretager sig derfor ikke yderligere i sagen.

Redeggrelse (4) S-tog ramt forskubbet

kassedrager i Allergd

Den 20. juli 2005 rammer et S-tog en kassedrager, der
benyttes i forbindelse med gennempresning af en
ny vejtunnel i Allerad. Kassedrageren er en del af den
afstivning, der skal holde sporet og sveller pa plads
under arbejdet med at presse det nye vejtunnelror
under S-banen.
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Ved besigtigelsen konstateres det, at kassedrageren
Ia skaevt, samt at den har maerker efter pakerslen. To
S-togsvogne beskadiges, men der er ingen personskader.

Havarikommissionen konkluderer, at pakerslen sker pa
grund af, at gennempresning af tunnelrgret pabegynd-
tes for sidste tog har passeret. Der er ikke fuld kontrol
over gennempresningens retning og tunnelrgret for-
skubber afstivningen (kassedrageren). Toget kommer
karende kort efter, at fejlen er opdaget. Den sporkyn-
dige og SR- arbejdslederen er ikke til stede pa haendel-
sestidspunktet.

Virksomhedens sikkerhedsledelsessystem skal kunne
handtere, at arbejde i spor planlaegges og udfgres pa
en sikkerhedsmaessig forsvarlig made bl.a. ved brug af
jernbanesikkerhedsplaner eller lignende. Trafikstyrel-
sen forer tilsyn med, at dette ansvar opfyldes, samt at
virksomhederne selv i tilstraekkelig grad ferer tilsyn med
overholdelse af jernbanesikkerhedsplanernes udform-
ning og gennemfarelse.

Redeggrelse (5) Akselbrud pa en 10-tons
svejseanhaenger

Den 15. april 2010 afsporer en 10-tons svejseanhanger
ved en transport fra et svejsearbejde gst for Odense til
en oplagsplads pa Odense station. Afsporingen skyldes
en knaekket aksel og skete i et sporskifte. Svejseanhaen-
geren, sporskifte og ca. 30 meter spor er beskadiget.

Havarikommissionen konkluderer at akselbruddet og
dermed afsporingen er forarsaget af to vaesentlige fak-
torer: 1) at akslens konstruktion kan initiere et udmat-
telsesbrud, 2) at vognens simple konstruktion og affjed-
ringssystem ger den uegnet til ensidig lzesning af tunge
komponenter, som den er anvendt til.

Trafikstyrelsen kontrollerer, at virksomheder respekte-
rer de generelle betingelser, som er oplistet i karetgjets
betjeningsvejledning, evt. typegodkendelse eller ibrug-
tagningstilladelse (maks. hastighed, belastning, vedlige-
hold, mv.).

Redeggrelse (6) Motorbrand i IC3 togsaet

Den 10. oktober 2009 modtager lokomotivfgreren en
brandalarm fra undervognen i et IC3 togsaet. Alarmen
modtages umiddelbart efter Hjerm, og kerslen fortsaet-
tes ind til Struer, hvor brandvaesenet er tilkaldt.

Den 22. oktober 2009 udlgses ligeledes en brandalarm
fra undervognen i et IC3 togsaet. Alarmen modtages for
Viby station. Lokomotivfgreren konstaterer lugt af rgg i
1. klasse afdelingen. Han udkobler dieselmotorerne og
brandvaesenet tilkaldes til Viby station.

Handtering af jernbanesikkerhed

Havarikommissionen konkluderer, at de to haendelser
har samme arsag. Et af spaendebandene pa krumtap-
husets udluftningsrer har beskadiget en braendstofslan-
ge, saledes at den kan sprgjte dieselolie ud pa varme
motordele.

Detekteringsanlaegget i toget stopper de fejlramte die-
selmotorer og forhindrer brandene i at udvikle sig. Der
opstar dog brandskader pa begge tog, men ulykkerne
medfarer ikke personskade.

Som opfelgning pa haendelserne udarbejdes en hand-
lingsplan for inspektion og evt. reparation af de pageel-
dende togsaet.

Redeggrelse (7) Utilsigtet sammenkobling

af metrotog

Havarikommissionen har undersggt omstaendighederne
ved tre tilfeelde af utilsigtede sammenkoblinger af to
metrotog pa opmarchsporene ved Metroservices vaerk-
sted. Heendelserne har ikke medfgrt skader.

Havarikommissionen konkluder, at de tre haendelser har
tre forskellige typer af arsager:

- Heendelsen den 21.10.2006 skyldes softwarefejl

- Heendelsen den 21.8.2007 skyldes fejlagtig
indstillet radiosendestyrke samt fejl i software

- Heendelsen den 21.10.2006 skyldes fejlagtig
brug af en kommando i kontrolcenter

Trafikstyrelsen vil via tilsyn folge op p3, at virksomhe-
den validerer og verificerer jernbanesikkerheden i for-
bindelse med aendringer af deres systemer, i overens-
stemmelse med deres sikkerhedsledelsessystem.

Tilsyn med sikkerheds-
godkendeler og -certifikater

Et sikkerhedscertifikat og en sikkerhedsgodkendelse har
en gyldighedsperiode pa maksimalt fem ar. | den perio-
de gennemfgrer Trafikstyrelsen en raekke opfelgningstil-
syn. Det geres for at sikre, at virksomheden til stadighed
opfylder gaeldende krav.

Hvert ar i januar maned offentligger Trafikstyrelsen en
plan over arets tilsyn. Tilsynsplanen afspejler hvor og
hvornar der udfares tilsyn, samt eventuelle tilsynstema-
er, som har seerlig fokus.

Tilsynets indhold og starrelse fastseettes pa baggrund
af en raekke parametre som: virksomhedens starrelse,
ansvarsomrade og sikkerhedsindikatorer samt Trafiksty-
relsens erfaringer. Alle virksomheder skal som minimum
besgges to gange i den periode, som certifikatet eller
godkendelsen gaelder (5 ar).
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Et opfalgningstilsyn pa et sikkerhedscertifikat eller en
sikkerhedsgodkendelse tilpasses den enkelte virksom-
hed. Formalet er at sikre objektiv vidnesbyrd, for at virk-
somhedens sikkerhedsledelsessystem er implemente-
ret i overensstemmelse med virksomhedens dokumen-
tation. Objektivt vidnesbyrd opnas ved gennemgang af
virksomhedens aktiviteter, stikpravevis gennemgang af
dokumentation for gennemfgrte aktiviteter samt inter-
view af tilfaeldig udvalgte medarbejdere.

I 2009 har der veaeret saerlig fokus pa, at alle infrastruk-
turforvaltere og jernbanevirksomheder skulle have en
sikkerhedsgodkendelse eller et sikkerhedscertifikat
efter de nye regler. Kravet til sikkerhedsledelsessyste-
mer er nyt for virksomhederne og derfor genstand for
lebende opfalgning.

Et seerligt tema har veeret tilsyn med vedligeholdelse af
store broer og transport af farligt gods. Samtidig har der
lobende vaeret vurderinger af brugen af risikovurderinger
i virksomhederne, herunder anvendelse af fareregistre.

Trafikstyrelsen har i lebet af 2009 haft i alt seks med-
arbejdere til at udfgre tilsyn. Tilsynet udferes af et til-
synsteam, der som hovedregel bestar af to personer;
en ledende tilsynsfarende og en tilsynsmedarbejder. |
enkelte tilfaelde deltager ogsa en fagspecialist.

Ledende tilsynsfgrende og tilsynsmedarbejdere er per-
soner med en overordnet viden om jernbanebranchen
suppleret med en certificeret uddannelse som auditor.
Trafikstyrelsen sikrer professionel gennemforelse af til-
syn ved bl.a. ensartet uddannelse og opleaering af tilsyns-
medarbejdere, og lgbende koordinering i tilsynsteamet.
Alle tilsynsmedarbejdere opnar jernbanerelevant uddan-
nelse som fx faerden pa og ved jernbanen, sikkerheds-
regler og risikovurdering.

Nar der pa et tilsyn observeres forhold, der strider imod
gaeldende regler og retningslinjer, skal tilsynsteamet
reagere. Trafikstyrelsen har mulighed for at nedlaegge
forbud mod en specifik aktivitet eller udstede pabud til
en virksomhed om at bringe forholdene i orden.

Tabel 2. Antal tilsyn 2009

12 0 o 22

Fastlagt i tilsynsplan 10
Ikke planlagte 1
Gennemfarte 8

Hdndtering af jernbanesikkerhed

Virksomheden kan fa en afvigelse, nar det kan konstate-
res, at den ikke overholder egne sikkerhedsprocedurer
eller krav til sikkerhedsledelsessystemet. En afvigelse
er en objektiv konstatering af, at et givent krav ikke til
fulde er opfyldt.

Opfelgning pa udstedte pabud og afvigelser aftales i
hvert tilfelde med den bergrte jernbanevirksomhed
eller -infrastrukturforvalter. Manglende imgdekommel-
se af et forbud, pabud eller afvigelse kan fa konsekvens
for virksomhedens sikkerhedscertifikat eller sikkerheds-
godkendelse.

Trafikstyrelsen har i 2009 gennemfort 49 tilsyn. De
er fordelt pa 29 tilsyn med sikkerhedsgodkendelser
og -certifikater, samt 20 gvrige tilsyn med et specifikt
fokusomrade.

Antal tilsyn med sikkerheds-
godkendelser og -certifikater

ud af 29 tilsyn med sikkerhedsgodkendelser og -certifi-
kater, har der jf. tabel 2 vaeret 13 tilsyn hos jernbanevirk-
somheder og 16 tilsyn hos infrastrukturforvaltere, heraf
seks opfelgningstilsyn.

Ved tilsynet sikrer Trafikstyrelsen sig, at der fglges op pa
alle omrader af certificeringen/godkendelsen.

Trafikstyrelsen benytter sig af en speciel form for tilsyn,
benavnt funktionstilsyn. Ved funktionstilsyn kombine-
res forskellige kontrolmetoder. Der foretages en gen-
nemgang af dokumentation for udvalgte dele af sikker-
hedsledelsessystemet, dokumentation for udferte akti-
viteter samt en stikpravevis afprgvning af aktiviteterne i
praksis. Det kan fore til interview af medarbejdere, over-
vagning af aktiviteter og kontrol af data pa vaerksteder, i
sporet eller i driften.

ud af de 29 ovenstdende tilsyn, var syv gennemfart som
dokumentgennemgang og 22 som funktionstilsyn. Der
var tre af de planlagte tilsyn, der blev aflyst og to, der
blev udsat.

5 1 1
5 1 29

Tabel 2. Tilsyn i 2009 fordelt pd udstedelse, fornyelse og endring af certifikater og godkendelser, samt opfelgningstilsyn.
Tabellen viser, at der er tale om planlagte tilsyn eller ikke planlagte tilsyn.
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Ovenstaende tilsyn har medfgrt, at Trafikstyrelsen har
udstedt:

- 4 nye sikkerhedscertifikater del A
- 5 nye sikkerhedscertifikater del B
- 3 nye sikkerhedsgodkendelser.

Derudover har Trafikstyrelsen aendret:

- 2 sikkerhedscertifikater del A
- 3 sikkerhedscertifikater del B
- 1 sikkerhedsgodkendelse.

gvrige tilsyn

Trafikstyrelsen gennemferer hvert ar en raekke tilsyn
med udgangspunkt i pludseligt opstaede begivenheder,
fx ulykkesundersggelser fra Havarikommissionen og
virksomhederne sely, eller henvendelser fra offentlig-
heden. Det kan ogsa vaere opfelgning pa udstedte afvi-
gelser og pabud, som giver anledning til at foretage en
opfelgning sammen med virksomheden.

Trafikstyrelsen udpeger fokusomrader, som har szerlig
interesse. 1 2009 blev der blandt andet gennemfgrt tilsyn
med udgangspunkt i de fastlagte fokusomrader; vedli-
geholdelse af store broer og transport af farligt gods.

Trafikstyrelsen har i 2009 gennemfart 20 af disse typer
tilsyn.

Resultater af tilsyn
Pa baggrund af de 49 tilsyn, som Trafikstyrelsen gen-
nemfarte i 2009, blev der udstedt fem forbud, fire pabud
samt tres afvigelser.

De fem forbud er udstedt indenfor falgende to omrader:

- Benyttelse af personale til opgaver, hvor det ikke
kan dokumenteres, at personalet har den forngdne
kompetence eller uddannelse

- Benyttelse af karetgjer til opgaver, hvor det ikke
kan dokumenteres, at vedligeholdet er gennem-
fort efter reglerne.

De fire pabud er udstedt indenfor felgende tre omrader:

- Manglende dokumentation for overvagning
og vedligeholdelse af infrastruktur

- Manglende dokumentation for at keretgjer,
der anvendes i driften, var behgrigt godkendt

- Manglende formidling og opfelgning pa
effektiviteten af virksomhedens sikkerheds-
ledelsessystem.

Handtering af jernbanesikkerhed

| forbindelse med certificering af virksomhedernes sik-
kerhedsledelsessystem har Trafikstyrelsen identificeret
en raekke afvigelser. Afvigelser er en uoverensstem-
melse mellem virksomhedernes sikkerhedsledelses-
systemer og de krav, som disse skal opfylde, eller hvor
virksomheden ikke folger de rammer eller retningslinjer,
som sikkerhedsledelsessystemet anviser.

Trafikstyrelsen har identificeret 60 afvigelser i forbindel-
se med tilsyn i 2009.

Afvigelserne er identificeret pa en raekke omrader i virk-
somhedernes sikkerhedsledelsessystem. Afvigelserne er
hovedsagligt identificeret indenfor folgende tre omrader:

- Identifikation af normer og regler for
virksomhedens sikkerhedsmaessige aktiviteter

- Beskrivelse af hvorledes virksomhederne
vil sikre overholdelse af relevante TSI'er

- Styring af og dokumentation for at keretgjer,
teknisk udstyr og anlaeg er vedligeholdt efter
godkendte overvagning og vedligeholdelsesplaner.

Trafikstyrelsen har haft fokus pa virksomhedernes inter-
ne tilsyn, som tidligere ar har givet anledning til afvigel-
ser. Der er dog ikke givet afvigelser for jernbanevirk-
somhedernes tilsyn i 2009, og kun i to tilfeelde er der
givet afvigelser til infrastrukturforvaltere.

Virksomhederne har i hgj grad benyttet sig af tilsyn for
at sikre implementeringen af sikkerhedsledelsessyste-
merne i organisationerne. Trafikstyrelsen vil fra 2010
udveelge en raekke arlige fokusomrader for tilsyn med
virksomhedernes sikkerhedsledelsessystem.

Trafikstyrelsen har i Iabet af 2009 ikke modtaget klager
over afgerelser i forbindelse med tilsyn.

Tilsyn med tilladelser

Ved udstedelsen af tilladelser til jernbanevirksomheder
og infrastrukturforvaltere skal Trafikstyrelsen fgre kontrol,
med at en raekke grundlaeggende betingelser af gkono-
misk, forsikringsmaessig og juridisk art er overholdt.

Trafikstyrelsens tilsyn med tilladelser baseres som oftest
pa et dokumenttilsyn. Virksomheden fremsender doku-
mentation for at de gaeldende krav er overholdt. Der
indhentes hgringer fra relevante myndigheder sasom
Skat, kommuner samt Rigspolitiet og den foreliggende
dokumentation vurderes.

Trafikstyrelsen har i 2009 udstedt en tilladelse til en jern-
banevirksomhed.
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Der er foretaget fornyet vurdering af to tilladelser. Den
ene har veeret pa baggrund af en fusion og den anden
pa grund af sendringer i selskabsstrukturen. Begge er
virksomheder, der fungerer bade som jernbanevirksom-
hed og -infrastrukturforvalter. Trafikstyrelsen har des-
uden fort et taet gkonomisk tilsyn med en virksomhed,
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for at sikre at den fortsat opfylder kravene i loven til
egenkapitalens starrelse.

Trafikstyrelsen har modtaget forsikringsdokumentation
fra alle jernbanevirksomheder og -infrastrukturforval-
tere.
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Ulykker i overkarsler er et fokusomrdde for jernbanesikkerheden.
Ulykkerne udger over 20 % af de vaesentlige ulykker i Danmark - ofte
med personskader til fglge. Uhensigtsmaessig adfeerd fra vejtrafikanterne

er den primeere arsag til ulykkerne.

Overkgarselsulykker i EU

Andelen af ulykker i overkgrsler i hele EU udger ca. 30
% af alle vaesentlige ulykker™. Fordelingen af ulykker
i Europa viser, at personpakgrsler og dernaest ulykker i
overkgrsler udger det starste antal vaesentlige ulykker.

Danmark har et lavt antal vaesentlige ulykker pr. korte
kilometer. Fordelingen mellem de forskellige ulykkesty-
per viser det samme billede i Europa og i Danmark, samt
de nabolande som vi sammenligner os med. Se figur.

Figur 13. Sammenligning af ulykkesfordelingen i Europa 2007
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Figur 13. viser niveauet i antallet af veesentlige ulykker pr.
mio. tog-km i hele Europa og Danmark og de nabolande,
som vi oftest sammenligner os med. Da datamasngden for
Danmark er relativt lille, er data opgjort som et femdrigt
gennemsnit. Der er to 0-veerdier for Danmark for afsporinger
og for brand. Indtil de feelles definitioner er indfort, er

der nationale forskelle i opgarelsesmetoden. Kilde: Det
Europeeiske Jernbaneagentur (ERA). Data for 2008 er endnu
ikke offentliggjort.

I Danmark er der 0,07 vaesentlige ulykker i overkersler
pr. mio. tog-km, hvilket er lavere end i vores nabolande.
Til sammenligning er der 0,3 vaesentlige ulykker i over-
karsler pr. mio. tog-km i hele Europa.

Antallet af overkerselsulykker pr. overkarsel ligger lavt i
Danmark. Vi har ca. 0,004 ulykker pr. overkearsel, hvor det
i Europa er halvanden gange hgjere™, jeevnfor figur 14.

Figur 14. Vasentlige ulykker i overkgarsler i Europa 2007
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Figur 14. Antallet af vaesentlige ulykker pr. overkorsel i
hele Europa og Danmark og vores nabolande i 2007. Der
er usikkerhed om opgerelsesmetoden for antal overkarsler
og derfor skal data tages med forbehold. Det danske tal
omfatter alle overkarsler pa trafikerede baner, inklusive de
lokale baner. Kilde: Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA).
Data for 2008 er endnu ikke offentliggjort.

Kigger man pa vores nabolande, sa har Tyskland et
meget lavt antal ulykker pr. overkarsel. | Sverige er
antallet af ulykker pr. overkgrsel mere end det dobbelte
af Danmark. Opggrelsen skal tages med forbehold, for
at der kan veere forskelle i opgerelsesmetoderne i de
forskellige lande.

I Tyskland kan det relativt lave antal ulykker pr. overkgrsel
forklares ved, at der her har veeret tradition for at have
overvagning ved overkgrslerne. Der kan dog 0gsa vaere
andre ukendte faktorer, som kan forklare forskellen.

Danmark har i 2009 haft nogle overkgarselsulykker med
alvorlige konsekvenser der medfgrer, at omfanget af
personskader ligger pa samme niveau som gennem-
snittet i EU pa trods af, at vi har et lavere antal ulykker. Jf.
rapportens kapitel 1 om fordelingen af personskader.

14)  Data fra Det Europeeiske Jernbaneagentur (ERA) for 2007 og 2008.
15)  “The Railway Safety Performance in the European Union 2009”, European Railway Agency, 2009.

Rapporten bygger pd data fra 2006 og 2007.
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Vaesentlige ulykker i
overkarsler i Danmark

Der er i gennemsnit fem til seks vaesentlige ulykker i
overkarsler i Danmark - eller hvad der svarer til ca. 0,07
pr. mio. tog-km. Udviklingen i antallet af vaesentlige
ulykker i overkersler viser, at der har vaeret en stigen-
de tendens i det 5-arige gennemsnit - dog med et fald i
2009, jf. figur 15.

Figur 15. Vasentlige ulykker i overkarsler
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Figur 15. Udviklingen i antallet af vaesentlige ulykker i
overkarsler, hvor der er alvorlig personskade og/eller
veesentlig materialeskade.

Der er tale om relativt sma datamaengder, og derfor kan
arlige udsving aflaeses tydeligt. Yderpunkterne viser en
spredning pa to vaesentlige ulykker i 2009, hvor der var
et antal pa tii 2004.

Der er relativt fa ulykker med skadelige felger i 2009.
Men ud af alle de vaesentlige ulykker, er det de to ulykker
i jernbaneoverkarsler, der har de starste konsekvenser.

Den forste ulykke skete den 7. september 2009 i Vejlby,
hvor et aegtepar kerer ud foran toget i en usikret over-
karsel. Oversigtsforhold og afmaerkning ved overkgarslen
er i orden. Arsagen til ulykken er ifglge Havarikormmis-
sionen, at fereren opdagede toget for sent, og dermed
ikke naede at bringe karetgjet til standsning. Begge per-
soner i bilen blev draebt.

Den ulykke, der havde de starste konsekvenser, skete
den 19. september 2009 i Soderup. En lastbil og et tog
kolliderer i en jernbaneoverkgrsel sikret med halvbom-
anlaeg. Toget rammer lastbilens fgrerrum, hvor en loko-
motivfarerelev bliver fastklemt. Efter kollisionen afspo-
rer toget, lastbilen skubbes ud til siden og bryder i brand.
Ulykken resulterer i to draebte personer - eleven i forer-
rummet og lastbilchauffgren. Lokomotivfereren kom-
mer alvorligt til skade, og en togfgrer samt syv togpas-
sagerer kommer lettere til skade.

Ulykken i Soderup er en “hgjrisiko” ulykke, hvor det
store karetgj i overkerslen medfarer stor skade pa toget
0g mange personer i toget bliver ramt af skader. Det er
konstateret, at overkerslen var indrettet efter geeldende
retningsliner, og toget blev fremfert korrekt. Undersg-
gelsen af ulykken viser, at lastbilen er standset for sent,
og derfor kert ind i den nedlukkede vejbom. Nedsat sigt-
barhed pa grund af tage og lastbilchauffgrens forhgjede
koncentration af THC (hash) i blodet kan have betydning
for ulykken.

Naerved haendelser i overkarsler

Ud over de to vaesentlige ulykker med alvorlige person-
skader eller vaesentlige materielle skader, er der hvert
ar ca. 20 mindre uheld i overkarsler samt en raekke
“naerved” haendelser. Neaerved haendelser i overkarsler
er der, hvor lokomotivfgreren giver en melding om en
uregelmaessighed. Det er en situation, hvor vejtrafikan-
ten ikke ma befinde sig i overkerslen, men hvor der ikke
sker nogen skade. Det kan vaere nedbrud af teknikken
eller menneskelige fejl, som er arsagen. Figur 16 viser
fordelingen mellem de tre kategorier.

Figur 16. Vaesentlige ulykker, mindre uheld
og nzaerved haendelser i overkgrsler
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Figur 16 Pdkarsler og neerved-pdkarsler i 2009.
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Der er tilnaermelsesvis et forhold pa 2:10:100 mellem
den vaesentlige ulykke med alvorlig skade, de min-
dre uheld og naerved-haendelser. De mindre uheld sker
typisk ved, at brugere af overkerslen pakgrer dele af
overkgrselsanlaegget.

Overkgorsler i Danmark

1 2009 var der i alt 1364 jernbaneoverkgrsler pa de trafi-
kerede straekninger i Danmark (se bilag 1). Starstedelen
af overkgrslerne ligger pa regionale og lokale baner. P3
hovedstraekninger, hvor togene kerer med hgj hastig-
hed, er der fa overkarsler. Det er fortsat en malsaetning
at nedlzegge overkgrsler pa hovedstraekninger. Andelen
af overkersler med automatisk sikring er hgj i Danmark.
I en sikret overkgrsel advares brugerne af overkegrslen
om, at der kommer et tog. Der er radt trafiklys, klok-
ker og eventuelt bomme, som aktiveres automatisk, nar
brugerne ikke kan benytte overkgrslen.

Det er 56 % af alle overkgrsler i Danmark, der er auto-
matisk sikret (i alt 760 sikrede overkgrsler i 2009). Tysk-
land ligger pa samme niveau som Danmark, men i hele
EU ligger andelen af sikrede overkersler pa 48 % af det
samlede antal overkgrsler. Andelen er betydeligt lavere
i Sverige, nemlig kun 33 % sikrede overkarsler.

I Danmark er en stor andel af overkgrslerne udstyret
med advarselsanlaeg og bomme (i alt 45 %). Den sid-
ste andel af sikrede overkearsler er udstyret med sakald-
te advarselssignalanleeg med radt trafiklys og klokker -
men uden bomme (11 %).

Andelen af overkersler der ikke er automatisk sikrede
er 44 %. | de usikrede overkarsler er der ingen automa-
tisk advarsel til brugere om, at der kommer tog. Over-
karslen er udelukkende udstyret med led eller alene ved
afmaerkning, og oversigtsarealer beskyttes ved tinglys-
ning. Oversigtsarealets storrelse afhanger af bane- og
vejtrafikkens hastighed, sa brugeren kan orientere sig
inden passage af banen.

Tabel 3. Vaesentlige ulykker fordelt pa overkerselsetype (1999-2009)

Overkorsler

Halv- eller helbomanlaeg
Advarselssignalanlaeg
Uden automatisk sikring

I alt

Sandsynligheden, for at en ulykke sker i en sikret over-
karsel, er fire gange hgjere end, at en ulykke sker i en
overkgrsel uden automatisk sikring. Se tabel 3.

Det er sket 32 ulykker (omtrent to tredjedele) i over-
karsler sikret med halv- eller helbomanlzeg.

Det er ikke fordi overkgrsler med bomme er direkte
usikre. Arsagen til det hgje antal ulykker er naermere,
at der er et andet trafikmgnster i de sikrede overkgrs-
ler. Overkgrsler sikret med bomme er typisk placeret i
bynaere omrader, men har et hgjere sikringsniveau end
et almindeligt vejkryds.

Sandsynligheden for en ulykke i overkgrsler sikret ved
advarselsanlaeg ligger ogsa hgjere end, at en ulykke
sker i en overkegrsel uden automatisk sikring. Det viser
med alt tydelighed, at antallet af ulykker bl.a. afhaenger
af arsdognstrafikken i overkerslen.

Starst risiko for vejtrafikanter

Det er sjeeldent, at der er passagerer eller togpersonale,
som kommer til skade i overkarselsulykker. | perioden fra
1999 til 2009 er der sket fire af denne slags ulykker, og
de har medfert to draebte og tre alvorligt tilskadekomne
blandt togpersonale. Derudover er der fem alvorligt til-
skadekomne og otte lettere skader pa personer.

Risikogruppen ved overkerselsulykker er primaert bru-
gerne af overkersler. Lette trafikanter (fodgeengere,
cyklister og knallertfgrere) udger lidt over halvdelen af
de skadesramte ved vaesentlige ulykker i overkgrsler.
Den anden halvdel af risikogruppen omfatter de moto-
riserede koretgjer.

Ca. 10 % af ulykkerne kan betragtes som hgjrisiko-ulyk-
ker. Det er ulykker, hvor tunge kgretgjer fx lastbiler og
landbrugskeretgjer er involveret, hvilket indebaerer
vaesentlig risiko for skade for lokomotivferere og tog-
passagerer.

Overkarsler (%) v;esiggligg;;(gkker l\,’:;:::rt I(iog/:)
45 32 64
11 8 16
44 10 20
100 50 100

Tabel 3. Antal vaesentlige ulykker fordelt pd overkarselstype. Oplysninger fra 50 vaesentlige ulykker mellem 1999-2009. Antallet
af overkarsler er opgjort af alle infrastrukturforvaltere i 2009, se data i bilag 1.
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Personbilerne dominer ved at vaere involveret i mere
end en tredjedel af de vaesentlige ulykker. Se tabel 4.

Tabel 4. Modpart ved vaesetlige ulykker i overkorsler

Varebil 2 4
Traktor 5 9
Cykel 7 13
Knallert 10 18
Fodgeenger il 20
Personbil 19 35
Lastbil 1 2
1 alt 55 100

Tabel 4. Antal dreebte eller alvorligt tilskadekomne ved
vaesentlige ulykker i overkarsler, fordelt pd trafikanttypen.
Oplysninger om trafiktype findes ved 55 vaesentlige ulykker.

Starstedelen af personulykkerne for lette trafikanter er
sket i overkgrsler med bomme. Faktisk er der i perioden
fra 1999 til 2009 sket 18 personulykker med lette tra-
fikanter i overkersler med halvbomme, og tre person-
ulykker er sket i overkersler med helbomme.

Fem personulykker for lette trafikanter er sket i overkars-

ler uden automatisk sikring og overkersler med advar-
selssignalanlaeg. Sandsynligheden, for at lette trafikanter

Tabel 5. Risiko for lette trafikanter fordelt pa overkorselstype

kommer til skade i en overkgrsel med bomme, viser sig
at veere ti gange hgjere end i en overkarsel uden sikring.

Betragter man de vaesentlige ulykker, hvor modparten
er et motoriseret koretgj, er ca. halvdelen sket i over-
karsler med bomme. Sandsynligheden for personulyk-
ker med motoriserede kgretgjer er dog hgjere i over-
karsler med advarselssignalanlaeg, nar man ser det rela-
tivt i forhold til antallet af overkersler.

Sikringen af overkerslen er et meget centralt emne, nar
man taler om sikkerhed. Man ma dog bemaerke, at langt
de fleste ulykker for lette trafikanter, men ogsa de fle-
ste ulykker med motoriserede kgretgjer, sker i sikrede
overkgrsler.

I usikrede overkgrsler er sandsynligheden for ulykker
meget lav i forhold til antallet af overkgrsler. Ofte er
der et lavt antal af brugere i usikrede overkgrsler. Det
er dog motoriserede kgretgjer, der er involveret, nar
ulykkerne sker.

Undersggelser af sammenstod
i overkarsler

Ulykker i overkersler kan blive underlagt en underseg-
gelse af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jern-
bane (HCLJ). Formalet er at kortleegge omstaendigheder-
ne ved ulykkerne og fastsla arsagerne, med henblik pa
forebyggelse.

Halv- eller helbomanlzeg

Advarselssignalanlaeg 1 3 12
Uden automatisk sikring 44 2 8
Samlede antal overkearsler 100 26 100

Tabel 5. Fordeling i antal lette trafikanter (cykel, knallert, fodgaengere) pd overkarselstype. Antallet af overkarsler er opgjort i
2009. Se data i bilag 1. Opgerelse af personskade gaelder for perioden 1999-2009

Tabel 6. Risiko for motoriserede koretgjer fordelt pa overkorselstype

Halv- eller helbomanlzeg

Advarselssignalanlaeg 11 4 19
Uden automatisk sikring 44 7 33
Samlede antal overkearsler 100 21 100

Tabel 6. Fordeling i antal motoriserede karetajer pd overkarselstype. Antallet af overkarsler er opgjort i 2009. Se data i bilag 1.
Opgerelse af personskade geelder for perioden 1999-2009
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| det folgende praesenteres resultaterne af de undersg-
gelser, der er foretaget i perioden fra september 1996 til
december 2009. | denne periode har der veeret fokus pa
at undersgge og forebygge ulykker med motoriserede
koretgjer, da skaderne kan vaere mere omfattende.

Analysen er baseret pai alt 37 ulykker i overkarsler, hvor
der er sket en kollision mellem tog og andet motorise-
ret koretgj. De fa undersggelser, hvor lette trafikanter er
involveret, er ikke medtaget. Ingen af ulykkerne er et
resultat af selvmord eller selvmordsforseg.

De fysiske omstaendigheder ved ulykkerne
Havarikommissions undersggelser viser, at starstedelen
af ulykkerne skete pa banestraekninger, hvor der er en
straekningshastighed for tog pa 75 km/t.

Andelen af ulykker i “sikrede overkgrsler” udgjorde ca.
65 % eller 24 ulykker, hvor andelen af ulykker i “usik-
rede overkarsler” var ca. 35 % af de undersggte ulykker.
Det er stort set i overensstemmelse med det generelle
gennemsnit for de motoriserede karetgjer, som vi sd i
tabel 6.

Tabel 7. Ulykker fordelt pa overkeorselstype (1996-2009)

Al Usikret/sikret Undersogte
overkorsel ulykker
Led Usikret overkeorsel 6
Afmeaerkning alene Usikret overkeorsel 7
Advarselssignalanleeg Sikret overkorsel 10
Halvbomanlzeg Sikret overkorsel 12
Helbomanlaeg Sikret overkarsel 1
Manuel betjent Sikret overkorsel 1
1alt 37

Tabel 7. Fordelingen i antal ulykker pd overkarselstype er
baseret pd undersagelser af 37 ulykker i perioden 1996-2009.
Kilde: Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane.

Ulykkesanalyserne indeholder ikke oplysninger om
kategorisering af vejen i forhold til fx trafikmaengde eller
selve vejbredden pa ulykkesstedet.

| de fleste tilfelde er det skennet, at hastigheden for
vejkoretgjet 1a pa enten 50-80 km/t eller alternativt, at
det holdt helt stille i overkarslen. Det kan konstateres, at
de fleste ulykker skete pa arbejdsdage, om morgenen i
myldretiden. Her har der typisk veaeret flere togafgange
og samtidig flere krydsninger af overkgrslen.

Konsekvenser ved ulykkerne i overkarsler

Ulykker i overkersler har ofte alvorlige konsekvenser.
Toget kan sjeeldent na at stoppe, fordi lokomotivfereren
forst kan konstatere, at overkarslen er besat, nar det er
for sent. |1 17 af de 37 tilfeelde reagerede lokomotivfgre-
ren og forsggte at bringe toget til standsning foran over-
karslen.

I 35 af de 37 undersggte ulykker var der kontakt mel-
lem tog og et vejkgretgj. | et enkelt tilfaelde blev toget
tilmed pakert af to keretgjer. Nar der har veeret kon-
takt mellem tog og keretgj, har der vaeret skade bade
pa vejkoretgjet og ofte ogsa pa togmateriellet. | to af
haendelserne pakarte vejtrafikanten kun selve boman-
laegget. Det er ca. en fjerdel af ulykkerne, der medfarte
skader pa overkarselsanlaegget, og i enkelte tilfelde var
der ogsa skader pa sporet.

I 23 af ulykkerne var der personskade. Modparten i ulyk-
ken var oftest en personbil (hvilket er i overensstem-
melse med den generelle statistik over alle vaesentlige
ulykker, jf. tabel 3). Tilsammen har der vaeret 55 per-
sonskader, hvor de mest fatale skader skete for brugere
af overkarslen, jf. tabel.

Tabel 8. Personskade ved undersogte ulykker

Skader Personale Passagerer Vejtrafikanter
Draebte 1 0 13
Alvorlige 4 0 5
Lettere 1 23 8
1 alt 6 23 26

Tabel 8. Personskade fordelt pG togpersonale, togpassagerer
og vejtrafikanter. Kilde: Havarikommissionen for Civil Luftfart
og Jernbane.

Ved vejtrafikulykker findes oplysninger om parternes
ken og alder, men det er ikke muligt at udlede disse
oplysninger af undersggelserne. Typisk vil nogle person-
grupper vaere mere udsatte end andre.

Arsager til ulykker i overkarsler

Ved forebyggelse af ulykker i overkgrsler, skal man vaere
seerlig opmaerksom pa vejtrafikkens adfeerd. Havarikom-
missionen konkluderer i deres undersagelser af ulykker
i overkorsler, at 31 af de 37 ulykker eller 84 % af ulyk-
kerne er forarsaget af fejl fra vejtrafikkens side. Der sker
ogsa fejl fra jernbanens side men ikke lige sa ofte.
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Overordnet set skete der flest ulykker, hvor modparten
var en personbil, som har kert i tert fore og sigtbart vejr.
Vidner fra ulykkerne i overkgrsler oplever, at brugere af
overkgrslen ikke altid efterlever advarselssignalet og
vejbommene. Der er derfor kommet mere fokus pa vej-
trafikanternes adfaerd i trafikken, og specielt hvordan
vejtrafikanterne agerer i en overkersel.

Trafikanternes adfaerd

Det kan tolkes af undersggelserne at brugerne af over-
karslen tror, at det er nemt lige at smutte igennem over-
karslen, hvis henholdsvis advarsels- eller bomanlaeg kun
lige er gdet i gang. Der er en tendens til, at vejtrafikan-
terne forst opdager et igangvaerende advarselssignalan-
laeg, nar vejtrafikanten er ud for stoplinien og advarsels-
tavlen.

Der sker en af to ting for vejtrafikanten. Enten, at man
ikke registrer overkgrslen og dens skilte efter hensigten,
fx. pa grund af uopmaerksomhed. Eller at man registre-
rer overkegrslen, men vaelger at ignorere advarslen.

De bagvedliggende forklaringer pa overtraedelser fra
vejtrafikken, er ofte fglgende:

- feerdselsregler/signaler og skilte tolkes
ikke efter hensigten

- togets hastighed og kraefter er svaere at bedemme

- trafikanten er uopmaerksom og nar ikke at
orientere sig omkring afmaerkning og signaler

- trafikanten bliver distraheret, fx af lavtstaende
sol, mobiltelefon - og reagerer ikke

- for flere trafikanter med lokalt kendskab er det
kutyme at passere overkgrslen, selvom den er
aktiveret

- trafikanten fanges mellem nedlukkede bomme,
fx fordi karetgjet gar i sta eller kommer til at
holde i kg overkgarslen

- indretningen af overkarslen medforer, at trafikanten
ikke kan bedemme sine handlemuligheder.

Det er vigtigt at overveje, hvad der kan geres, for at
ndre den uhensigtsmaessige adfaerd. En lgsning er en
teknisk sikring af overkgrslerne. En mulighed kan ogsa
veere at anvende hastighedsnedsaettende foranstalt-
ninger eller information /advarsler i overkerslen, som
kan tiltraekke sig bilister og cyklisters opmaerksomhed.
Brugere af overkgrsler skal veaere bevidste om faren ved
overkearslen.

Utdlmodighed

Danske bilister beskyldes for at vaere utalmodige, og netop
talmodigheden er et nggleord i trafikken. Var bilisterne
mere talmodige, ville trafikken vaere mere sikker. Men alle

16)  Uddrag fra www.trafikliv.dk

har travlt, og det forer til, at man glemmer den vigtigste
trafikregel: at kgre efter forholdene og give plads.

| det hele taget glemmer mange trafikanter at szette sig
i andres sted. Vi bliver for eksempel irriterede, nar vi er
ngdt til at holde for rgdt. Selvom vi udmaerket ved, at
det er ngdvendigt for, at trafikken kan fungere. Vi holder
meget stejlt pa vores egne rettigheder i trafikken's.

Af de udvalgte undersggelsesrapporter var seks af ulyk-
kerne indtruffet i overkgrsler sikret ved led. | halvdelen
af tilfaeldene var det tydeligt, at leddet ikke blev lukket
efter passage af spor, og leddet derfor ikke har tjent sit
formal med at sikre vejtrafikkens sikkerhed.

Det kan vidne om, at vejtrafikanterne ikke har oversku-
et, tiden eller blot talmodighed til at overholde reglerne
for passage af en jernbane via overkgrsel forsynet med
led, hvor vejtrafikken skal krydse sporet fem gange ved
korrekt krydsning med kgretgj (fire gange til fods, for at
abne og lukke leddet, og én gang i sit karetgj).

Uopmeerksomhed

I 28 tilfelde ud af de 37 undersogte ulykker stopper vej-
trafikanten ikke foran overkgrslen for at orientere sig
inden krydsning af banen. De 12 tilfaelde er det foran en
usikret overkarsel, og i 16 tilfaelde foran en sikret over-
karsel. Set i forhold til andelen af overkgrsler tyder det
pd, at det er nemmere at overse en usikret overkersel.

Ved nogle af ulykkesundersggelserne blev det afslaret,
at vejtrafikanten fejlagtigt vurderede, at det var muligt
at krydse sporet, inden toget ville passere overkgrslen,
selvom sikringsanlaegget var igangsat med radt blinklys,
klokkeringning og eventuelt nedgaende bomme. | nogle
tilfaelde opdagede vejtrafikanten det igangsatte overkeor-
selsanlaeg for sent og ndede ikke at bremse i rette tid.

Ofte registrerer lokomotivfereren et keretgj, der ikke
agter at standse foran et overkgarselsanlaeg, og lokomo-
tivfgreren formar at pabegynde en farebremsning, men
en kollision er uundgaelig. | fire af tilfaeldene forseger
lokomotivfgreren at advare vejtrafikanten med lydsig-
nal fra hornet i toget, dog uden at vejtrafikanten reage-
rer med at bringe kgretgjet til standsning.

Fejl fra jernbanedriften

Ved seks af de undersggte ulykker blev der konstateret
en fejl ved jernbanedriften. Det svarer til, at fejl fra jern-
banen er medvirkende arsag til ca. 16 % af ulykkerne.

Enkelte af disse fejl sker som falge af signalforbikarsler,
som ofte sker pa straekninger uden togkontrolsystem.
Andre kan ske pa baggrund af forvekslinger i kommu-
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nikationen mellem lokomotivfgreren og fjernstyringsle-
deren (FC-leder). Det betyder, at lokomotivfereren eller
FC-leder har veeret den direkte arsag til ulykken.

Der er konstateret fglgende fejl fra jernbanen:

- Overkgrselsanlaegget var ikke aktiveret i forbindelse
med kollisionen pa grund af fejl i anlaegget

- Signalforbikgrsler

- FC-leder gav tilladelse til langsomt kgrende
koretgj at passere overkarsel.

Den direkte arsag til ulykkerne har endvidere veeret tek-
niske fejl pa overkerselsanlagget. | en sikret overkarsel
vil der veere en sakaldt “fail safe” anordning, som giver
stop signal til lokomotivfgreren, nar anlaegget ikke er
aktiveret. Hvis lokomotivfereren ikke agerer korrekt i
faresituationer, bliver lokomotivfagrerens adfaerd dog en
medvirkende arsag til ulykken.

Erfaring med forebyggelse
af ulykker i overkarsler

| det Europaeiske Jernbane Agentur (ERA) er der fokus pa
personpakersler og overkarselsulykker. Det er her, der
er den stgrste andel af personskader pa de i europaeiske
jernbaner.

Der arbejdes pa en harmonisering af sikkerheden i jern-
baneoverkorsler i alle dets aspekter. Det inkluderer
naturligvis ogsa modifikationen af TSI’er. Samtidig er det
vaesentligt at forbedre vejtrafikanternes bevidsthed om
jernbanesikkerhed.

Indsatsen betegnes “de tre E'er” efter de overordnede
principper Engineering (teknisk handtering), Education
(uddannelse) og Enforcement (handhaevelse)'.

Politikken er baseret pa den kendsgerning, at mens over-
karselsulykker primaert er forarsaget af vejtrafikanterne,
er vejtrafikanterne ogsa til skade for jernbanedriften.

De fremtidige aktiviteter for interessenter for overkers-
ler bliver som fglgende:

- Yderligere harmonisering af skiltning ved
jernbaneoverkgrsler

- Risikovurdering af jernbaneoverkersler
(topologi, arsdegntrafik pa vejen og antal tog)

- Justering af jernbaneoverkarslens design og udstyr

- Forbedring af vejtrafikanternes opmaerksomhed
ved informationskampagner om risikoen

- Klassifikation af regler for vejtrafikanternes

feerdsel ved jernbaneoverkarsler

- Forbedring af uddannelsen for erhvervelse af
kgrekort med fokus pa jernbaneoverkgrsler

- Radgivning af lokale myndigheder til om risiko-
styring af jernbaneoverkarsler, herunder
forsnaevring af broer og tunneler.

Det anbefales, at ovennavnte foranstaltninger forvaltes
under tilsyn af the European Level Crossing Forum under
Europa kommissionen.

Eksempel 1: Frankrig

| Frankrig har man lavet en ekstra indsats for at forbedre
sikkerheden i overkgrsler. Der var ca. 14.700 overkgrs-
ler i Frankrig i 2007, og omtrent 115 vaesentlige ulyk-
ker der resulterer i gennemsnitlig 36 draebte om aret. |
sammenligning med Frankrig har Danmark ca. halvt sa
mange vasentlige ulykker pr. overkgrsel.

Den franske infrastrukturforvalter har samarbejdet med
regionale og lokale myndigheder, for at opstille kriterier
for de investeringer, der pa sigt skal give en betydelig
nedgang i antallet af overkerselsulykker. Der er foreta-
get folgende prioriteringer:

- Nedlaegning af de jernbaneoverkearsler
med flest ulykker

- Installation af ekstra signaludstyr i de mest
trafikalt belastede jernbaneoverkarsler

- Opgradering af usikrede jernbaneoverkarsler
i tilfeelde af gget toghastighed

- Jernbaneoverkgrsler udstyres med diagnostik
udstyr, til at reducere antallet af fatale fejl i
anlaeggene.

I de overkgrsler, hvor der var flest ulykker, forbedrede
man overkerslens udstyr og indretning eller oversigts-
forholdene. Et andet virkemiddel var at nedsaette hastig-
heden pa vejen.

En saerlig malsaetning var at forbedre sikkerheden i usik-
rede jernbaneoverkgrsler ved at advare trafikanter med
trafiklys og bomme. @nsket var ogsa at lukke flere usik-
rede overkeorsler, hvilket er en oplagt men uacceptabel
eller dyr lgsning.

Problemet er, at Frankrig har 3.800 usikrede overkarsler,
og omkostningerne ved at sikre de usikrede overkearsler
ville vaere store. Samtidig er antallet af ulykker i usik-
rede overkarsler relativt lille.

Nzermere undersggelse viste, at antallet af ulykker og
personskader afhaenger af togets hastighed. ved en

17)  European Commission Workshop on Level Crossing Safety blev afholdt den 15. og 16. april 2010.
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hastighed under 40 km/t var der stort set ingen dads-
ulykker, og ved en hastighed over 90 km/t viste det sig,
at der var en vis stigning i antallet af ulykker og en stig-
ning i antallet af draebte.

I den endelige handlingsplan er der foretaget en priori-
tering af indsatsen afhaengig af straekningshastigheden
i overkerslerne.

Pa straeekninger med en toghastighed under 40 km/t,
blev der ikke indfgrt forbedrende tiltag. Omkring 800
overkgrsler pa enkeltsporede banestraekninger med
straekningshastighed pa 40-90 km/t vil blive opgraderet
med vejsignaler, men ingen bomme. P34 de enkeltspo-
rede banestraeekninger med hastighed over 90 km/t og
dobbeltsporede banestraekninger over 40 km/t vil 350
jernbaneoverkgrsler blive opgraderet med halvboman-
laeg og lys.

Det et forventes, at Frankrig kan reducere antallet af
ulykker med op til 10 % pa de mest udsatte straekninger.

Eksempel 2: England

England har den bedste sikkerhed i overkarsler i EU og
her har man andret tilgangen i forebyggelsen. Det vur-
deres, at omkring 95 % af overkarselsulykkerne er for-
arsaget af vejtrafikanterne. Det menes, at ulykkerne
skyldes forkert brug af overkerslen fra trafikanternes
side, eller en manglende forstaelse (fejl) og forsaetlige
handlinger (overtraedelser).

Et engelsk undersggelsesprogram afslarede, at trafikin-
formationen til vejtrafikanter blev leveret ved hjeelp af
en kompleks blanding af faste tegn, trafiksignaler og
akustiske advarsler, som har udviklet sig over tid.

Mange retningsliner for udformning af jernbaneover-
karslerne er fastsat i lovgivningen, og nogle i overens-
stemmelse med internationale traktater (sasom Wien-
konventionen af 1968). De fleste retningsliner blev dog
udviklet lzenge far, at viden om de menneskelige fakto-
rer (Human Factor) blev udviklet og anvendt i sddanne
situationer.

Det er fx ikke indlysende, at alle bilister kan fortolke
jernbaneoverkgrslers vejskilte og trafiklys, hvis de afvi-
ger fra den skiltning, der ses andre steder pa vejnettet.
Mange tegn og signaler pa samme sted kan samtidig
reducere situationsfornemmelsen, hvilket medfarer fejl.

Konklusionen var, at skiltningen skulle revurderes, sa

vejtrafikanter kan blive bedre informeret. Det vil mind-
ske antallet af misforstaelser, men har sandsynligvis

18)  Mere information pd www.rssb.co.uk

ikke den store effekt, nar der foretages bevidste over-
treedelser. Det anbefales derfor, at indsatsen suppleres
med en informationskampagne “Don’t run the risk”, og
den forste European Day of Action, som blev afholdt i
2009,

Der er foretaget en supplerende analyse, som kortlaeg-
ger “best practice”, nar det geelder information af vej-
trafikanter. Et meget dominerende spargsmal er fx om
der bor vaere et gront lyssignal til at forsikre vejtrafikan-
ter om det er sikkert at krydse sporet? Det giver bedre
overensstemmelse med gvrige vejsignaler. En vigtig
konklusion pa analysen er desuden, at hastighedsbe-
graensninger pa vejen har afggrende betydning for risi-
koen i overkgrslen.

| Europaeisk sammenhang, er England blandt de lande,
der har feerrest ulykker i overkersler. Dog anses ulyk-
ker og dedsfald mellem jernbane og vejtrafikanter
som et stort problem, og det har stor offentlig og poli-
tisk interesse.

Konklusion om sikkerhed
i jernbaneoverkarsler

Hvert ar er der i gennemsnit fem til seks vaesentlige
ulykker i overkgrsler i Danmark, eller 0,07 veesentlige
ulykker i overkersler pr. mio. tog-km.

Sikkerheden i overkearsler er meget hgj i sammenligning
med det europaeiske gennemsnit. | forhold til antal-
let af overkearsler, sa har Danmark kun halvt sa mange
vaesentlige ulykker end gennemsnittet i Europa.

De fleste ulykker sker i overkgrsler sikret med bomme.
Det vurderes derfor, at antallet af brugere i overkarslen
har vaesentlig betydning for antallet af ulykker. Flere
erfaringer viser, at ogsa hastigheden pa bade vej og
bane kan fa betydning for antallet af ulykker, der sker og
hvor omfattende skader er.

| usikrede overkersler er sandsynligheden for ulykker
meget lav i forhold til antallet af overkarsler. Det er dog
oftest motoriserede koretgjer, der er involveret, nar
ulykkerne sker.

Ulykker med motoriserede kgretgjer er hgjrisiko-ulykker.
Fokus pa forebyggelse af disse ulykker bgr fastholdes.
Fejl fra jernbanen skal undgas, og uddannelse af perso-
nalet skal fortsat veere i fokus for at forbygge ulykker.

Samtidig er det vigtigt at huske de lette trafikanter, som
er udsat for ca. halvdelen af de alvorlige personskader.
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Erfaringen viser, at de krydser, fordi de ikke oplever, at
der er farligt. Det kan veere oversigtsforhold, manglende
bomme eller abne led, der giver oplevelsen af, at der
ikke er nogen fare.

Den primaere arsag til ulykker i overkarsler er vejtra-
fikanternes adfaerd. Det skyldes enten manglende
opmarksomhed eller bevidste overtraedelser pga. utal-
modighed og travlihed.

Bedre sikring i overkersler kan ggre vejtrafikanterne
mere opmaerksomme pa risikoen i overkarslerne. Men
nar vejtrafikanterne forsaetligt overtraeder reglerne, er
sikrede overkarsler ikke altid en lgsning. | sa fald kan reg-
ler, uddannelse og information vaere metoder rettet mod
vejtrafikanter bidrage med at aendre de darlige vaner.

Dansk indsats pa overkerselsomradet
Med regeringens og forligspartiernes vedtagelse af “En
gren transportpolitik” af den 29. januar 2009, blev der

tidligere afsat ca. 36 mio. kr. arligt i perioden 2009-2014
til nedlaeggelse og opgradering af overkgrsler.

| forbindelse med forhandlingerne i oktober 2009 blev
det besluttet at fremskynde processen og fremrykke
investeringer for 72 mio. kr. fra 2019 til 2020. Forvent-
ningen er, at alle usikrede overkarsler pa Banedanmarks
net, hvor der ogsa er storst straekningshastighed, kan
blive nedlagt eller sikret inden udgangen af 2018.

Hvert ar bliver der afsat puljer i forliger om Gren Trans-
port. Banedanmark blev i 2009 bevilget midler til forsag
med at anvende ny teknologi i overkgrsler.

I 2010 vil Trafikstyrelsen offentliggare regler for over-
korslerne. Malet for Trafikstyrelsen er at fastseette reg-
ler for overkgrslens sikring og udformning i forhold til de
forhold, den skal anvendes under. Her tages udgangs-
punkt i allerede anvendte normer for indretning af de
vejvendte forhold i overkersler.

Se eter 1'.09.
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Der er fokus pd at effektivisere processen for gennemfogrsel af tekniske
godkendelser. | 2009 har stgrstedelen af virksomheder pa jernbanen et
sikkerhedsledelsessystem, til at handtere sikkerheden ved almindelig drift
ved endringer i organisationen og i tekniske systemer.

Nye certifikater og sikkerheds-
godkendelser

| 2009 opnaede virksomhederne pa jernbanen deres
forste erfaringer med sikkerhedsledelsessystemer

I den ferste implementeringsfase har det vaeret en
udfordring at sikre en falles fortolkning af, hvornar
kravene til sikkerhedscertifikater og -godkendelser er
opfyldt™.

Afhaengig af virksomhedstype, benyttes der forskel-
lige mader at organisere sig pd, opbygge sikkerhedsle-
delsessystemer og lgse de udfordringer, der er i driften.
Trafikstyrelsens vurdering tager derfor udgangspunkt i
den enkelte virksomheds saerpraeg.

Det har veeret en udfordring for virksomhederne, at fa
hele organisationen til at tage den nye arbejdsmade
til sig. Pa de opfelgende tilsyn har Trafikstyrelsen dog
kunne konstatere, at virksomhederne bruger sikker-
hedsledelsessystemet aktivt. | mange tilfaelde har der
vaeret en dynamisk udvikling af bade system og organi-
sation til fordel for virksomheden.

Trafikstyrelsen gnsker en lgbende dialog med jernbane-
virksomheder og infrastrukturforvalter, saledes at even-
tuelle problemstillinger kan handteres enten direkte
med Trafikstyrelsen, via dialoggruppemeader eller bran-
chepanelet.

Sikkerhedscertificering

sikkerhedscertifikat bestar af en del A og en del B. Cer-
tifikatets to dele daekker tilsammen virksomhedens sik-
kerhedsmaessige aktiviteter, som beskrevet i bekendt-
gorelsen.

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

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

Sikkerhedscertifikat del A
Trafikstyrelsen har i 2009 udstedt 4 nye sikkerhedscerti-
fikater til jernbanevirksomheder.

Derudover har Trafikstyrelsen, efter ansggning, sendret
2 sikkerhedscertifikater. Den ene zendring skyldes en
2endring af virksomhedens navn, og den anden andring
en udvidelse af virksomhedens aktiviteter.

Trafikstyrelsen har ikke kendskab til, at jernbanevirk-
somheder med sikkerhedscertifikat del A fra Danmark,
der har ans@gt om sikkerhedscertifikat del B i et andet
EU land.

I tre ud af fire tilfaelde med udstedelse af sikkerhedscer-
tifikater del A, har behandlingstiden vaeret pa over fire
maneder. Det skyldes, at virksomhederne har gnsket at
udsaette processen. Trafikstyrelsen har i disse tilfaelde
lobende veeret i dialog med virksomhederne omkring
udviklingen af sikkerhedsledelsessystemet.

Sikkerhedscertifikat del B

For at kunne fa udstedt sikkerhedscertifikat B, skal det
sikres, at jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessy-
stem daekker nationale krav og forhold i relation til den
infrastruktur, der gnskes anvendt. Der foretages her en
vurdering af overensstemmelse mellem sikkerhedscer-
tifikatets del A og den nye ansggning om sikkerhedscer-
tifikat del B.

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

For jernbanevirksomheder med sikkerhedscertifikat
del Ai et andet EU-land behandles ans@gning om sik-
kerhedscertifikat del B som et selvstaendigt forlgb. |

19)  Kravene til vicksomheder, der onsker at udfare jernbanedrift i Danmark, specificeres i Bekendtgarelse nr. 13
af 4. januar 2007 om sikkerhedsgodkendelse af jernbaneinfrastrukturforvaltere, samt bekendtgarelse nr. 14
af 4. januar 2007 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder.
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Danmark er der udstedt sikkerhedscertifikat del B til 2
jernbanevirksomheder med sikkerhedscertifikat del A
i et andet EU-land. | begge tilfelde er virksomhederne
baseret i Sverige.

Trafikstyrelsen laegger vaegt p3, at virksomheden sikrer,
at der er sammenhang imellem de Igsninger virksom-
heden har beskrevet i del A og de lgsninger, som virk-
somheden har valgt for at imgdekomme krav til del B.
Det kan fgre til, at Trafikstyrelsen sperger ind til dele af
sikkerhedsledelsessystemet, der allerede er godkendt
af en national myndighed i et andet EU land. | ét af til-
feeldene sa Trafikstyrelsen sig ngdsaget til at sparge ind
til det tilsyn, der 13 til grund for del A. Trafikstyrelsen
erfarede efterfolgende, at virksomhedens sikkerhedsle-
delsessystem var andret.

Trafikstyrelsen har i lgbet af 2009 @endret 3 sikker-
hedscertifikater del B. | to tilfaelde skyldes andringen,
at virksomheden fik nyt navn. | det sidste tilfaelde, at
virksomheden gnskede at udvide driften med en ekstra
straekning.

Sikkerhedsgodkendelse

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

To infrastrukturforvaltere er sikkerhedsgodkendt i 2008
efter de nye regler. Trafikstyrelsen har i lgbet af 2009
udstedt yderligere 3 sikkerhedsgodkendelser til infra-
strukturforvaltere. Tilbage udestar 3 infrastrukturforval-
tere, som alle fik deres sikkerhedsgodkendelse forlaen-
get, sa leenge behandlingen af deres ansggning pagar.

Trafikstyrelsen har derudover haft en andring af sikker-
hedsgodkendelse i 2009. | forlaengelse af en virksom-
hedssammenlaegning skulle virksomhedens sikkerheds-
godkendelse udvides til at omfatte en ekstra bane, hvil-
ket fordrer, at infrastrukturforvalteren skal have andret
sin sikkerhedsgodkendelse.

Bilag 4 viser en oversigt over sikkerhedscertificeringer/-
godkendelser i 2009.

Personcertificering
Trafikstyrelsen godkender uddannelser for personer, der

udferer sikkerhedsklassificerede funktioner ved jernba-
nen. Desuden certificerer Trafikstyrelsen lokomotivfgrere.

Ved udgangen af 2009 var der 3009 personer med gyl-
dig lokomotivfererlicens registreret hos Trafikstyrelsen.
Heraf er 304 blevet udstedt i 2009. Antallet af gyldige
licenser er gget 11 % i forhold til 2008, mens antallet af
aktive lokomotivferere er stabilt.

I 2009 blev de danske regler for certificering af lokomo-
tivfgrere opdateret og fort ajour med bestemmelserne
i EU’s lokomotivfererdirektiv. Den nye bekendtggrelse?®
indebaerer, at alle nuvaerende lokomotivfgrere skal have
udstedt nye licenser og certifikater senest i november
2011. Kravet til hyppighed af efteruddannelse lempes,
mens de helbredsmaessige krav vil blive skaerpet (hyp-
pighed og omfang af helbredsundersagelser).

Trafikstyrelsen har fortsat sit samarbejde omkring den
offentlige lokomotivfgreruddannelse med Undervis-
ningsministeriet, jernbanebranchen, censorerne fra
uddannelsen, og de to skoler, som star for den teore-
tiske del af lokomotivfereruddannelsen. En revision af
den offentlige lokomotivfereruddannelse ift. til EU-kra-
vene er indledt under Undervisningsministeriet ledelse.

Helbredsgodkendelse

Trafikstyrelsen udsteder helbredsgodkendelser til per-
soner, som udferer sikkerhedsklassificerede funktioner. |
2009 er der udstedt 3.780 helbredsgodkendelser (2008:
3.178). Der har vaeret en enkelt klagesag over en af Tra-
fikstyrelsens helbredsafgarelser.

Trafikstyrelsen har valgt at anerkende svenske helbreds-
godkendelser udstedt til alle typer af sikkerhedsklassifi-
cerede funktioner. Derudover anderkender Trafikstyrel-
sen tyske helbredsgodkendelser for lokomotivferere og
medarbejdere i de virksomheder, som ikke er omfattet
af de gaeldende aftaler om gensidig anerkendelse. Det
er sket, for at ligestille alle virksomheder og enkeltper-
soner, som har opndet en helbredsgodkendelse i hhv.
Tyskland og Sverige.

Tekniske sikkerhedsgodkendelser

Trafikstyrelsen gennemfgarer sikkerhedsgodkendelser af
bade tekniske og funktionelle delsystemer. Det omfat-
ter de sikkerhedsbaerende anlaeqg i infrastrukturen, det
kerende materiel og de regler, der sammen med den
tekniske sikkerhed, bidrager til at opretholde et tilfreds-
stillende sikkerhedsniveau pa de danske jernbaner.

Jernbaneinfrastrukturforvaltere eller jernbanevirksom-
heder ansgger om ibrugtagningstilladelse i forbindelse
med aendringer og implementering af nye delsystemer.
Producenten af det nye tekniske system skal inden da

20)  Bekendtgorelse nr. 1116 af 1. december 2009 omcertificering af lokomotivforere
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have en typegodkendelse af, hvordan systemet kan
anvendes til jernbanedrift.

Virksomhederne skal foretage en vurdering af om syste-
met lever op til gaeldende sikkerhedskrav og kan imple-
menteres sikkerhedsmaessigt forsvarligt i virksomhe-
dens drift. Dokumentationen af denne risikovurdering
sendes til Trafikstyrelsen som grundlag, for at der kan
udstedes en ibrugtagningstilladelse.

Godkendelse af rullende materiel

En vaesentlig milesten blev naet i 2009, med udgivelse
af bekendtggrelse nr. 686 af 2. juli 2009 om godkendel-
se af rullende materiel pa jernbaneomradet. Bekendt-
gorelsen afspejler den hidtidige praksis pa omradet, og
specificerer kravene til dokumentation ved ansggning
om godkendelse af rullende materiel (Se kapitel 5).

Trafikstyrelsen har udarbejdet et ansggningsskema, som
afspejler bekendtgerelsens bestemmelser. Ved hjzelp af
tjekfelter i ansggningsskemaet far ansggeren informa-
tion om den ngdvendige dokumentation. Det forbedrer
muligheden for en effektiv sagsgang.

Fremover skal alle keretgjer, der anvendes til interna-
tional trafik, registreres i det nationale keretgjsregi-
ster (NVR)?'. Kgretgjer som alene anvendes nationalt
skal med enkelte undtagelser registreres inden den 9.
november 2010.

Trafikstyrelsen har derfor i 2009 oprettet et natio-
nalt kgretgjsregister og gennemfort registreringen af
karetgjer, der anvendes til international trafik - i det
omfang, der er blevet ansggt herom. Herefter ma regi-
streringspligtige karetgjer kun benyttes, nar de er regi-
streret.

Den forste registrering af et koretgj bestar i en til-
deling af et unikt europaeisk keretgjsnummer (EVN)
samt registrering af kgretgjets ibrugtagningstilladelse,
oplysning om ejer, ihaendehaver og vedligeholdelses-
ansvarlig og eventuelle begraensninger for benyttel-
sen af koretgjet.

Konkrete sager

Der blev i 2009 udstedt omkring 500 godkendelser af
karetgjer, hvilket er 25 % hgjere end aret for. Som tid-
ligere ar, har der veeret et stort antal godkendelser af
arbejdskeretgjer til ombygning og vedligehold af infra-
strukturen. Se bilag 5.

Fire meget vaesentlige sager i 2009:

1. Nye dobbeltdaekkervogne
2.1C2 litra MP

3.1C4

4. Lint 41

Ad 1) DSB sggte i 2009 om ibrugtagningstilladelse til
yderligere 44 dobbeltdaekker vogne (benaevnt litra
ABs, Bk, og B). Vognene har en konstruktion svarende
til de 67 vogne, som DSB tidligere har faet en ibrugtag-
ningstilladelse til. Konstruktionen er nu andret pa en
reekke punkter, hvorfor TSI SRT (om tunnelsikkerhed) er
anvendt for forste gang i Danmark. Efter en granskning
af vognenes konstruktion og TSlens krav er det konsta-
teret, at vognene lever op til overgangsbestemmelser-
ne og derfor kan ibrugtages.

Ad 2) IC2 litra MP er en 2 vogns variant af IC4. Toget kon-
strueres til en maksimal hastighed pa 180 km/h og har
et “intercity” interigr svarende til IC4. | december 2009
blev det farste projektmede afholdt mellem producen-
ten AnsaldoBreda, DSB og Trafikstyrelsen. Godkendel-
sesprocessen vil folge de nye godkendelseskray, og i
overensstemmelse hermed anvendes en uafhaengig 3.
parts assessor.

Ad 3) 1 2009 opndede AnsaldoBreda typegodkendelse
af IC4. | ferste omgang omfattede typegodkendelsen
karsel med et enkeltkgrende togsaet. DSB fik ibrugtag-
ningstilladelse til 14 togsaet, som blev indsat i landsdel-
strafik med passagerer. Senere opndede DSB en type-
godkendelse af et togseet til sammenkobling med et
yderligere togsaet. Denne typegodkendelse blev benyt-
tet til provekersler.

Ad 4) | foraret 2009 ansggte Regionstog om ibrugtag-
ningstilladelse til 5 stk. LINT 41. Producenten havde
forud for ansggning opnaet en typegodkendelse af tog-
typen. LINT 41 er et serieproduceret togsaet af CORADIA
typen. De 5 nye LINT 41 togsaet er i store traek identiske
med tidligere leveret LINT 41 togsaet til Danmark, men
navnlig togsaettets styresoftware havde gennemgaet
en starre opdatering. Samtidig skulle togsaettene opfyl-
de TSI NOISE (om stgj), som var tradt i kraft. Godkendel-
sen er udstedt og efterfglgende togseet er blevet ibrug-
taget med en konformitetserklzering til typen.

21)  Jf. kommissionsbeslutning 2007/756/EF af 9. november 2007 om vedtagelse af feelles specifikationer

for det nationale karetajsregister



40

Udstedte certikikater
og godkendelser

Sikkerhedsrapport
for jernbanen 2009

Godkendelse af infrastruktur

Ar 2009 har veeret praeget af et stigende aktivitetsni-
veau pa jernbanen, hvilket har afstedkommet mange
ansggninger om godkendelse af sma og store projekter.

Med udgangspunkt i dansk ret og EU-lovgivning, er der
blevet arbejdet pa nye bekendtggrelser for godkendelse
af infrastrukturprojekter. | lgbet af aret er nye vejlednin-
ger og guides blevet taget i anvendelse, som en hjaelp
til ansggere.

Eksempler pd konkrete sager

Den stigende aktivitet har medfert ca. 250 nye sager i
2009. Hertil kommer faerdiggerelsen af en raekke tidlige-
re sager - heriblandt godkendelsen af sidste etape af den
eksisterende Metro fra Lergraven til Kastrup Lufthavn.

| 2009 gnskede Metroselskabet mulighed for at zendre
principperne for etablering af nedskakte pa Metro City-
ringen, idet det ville kunne spare en del penge. Trafik-
styrelsen har i den forbindelse givet Metroselskabet
mulighed for at dispensere fra det overordnede regel-
saet BOStrab. | den konkrete udformning af anlaegget,
skal det eftervises, at sikkerhedsniveauet ikke bliver
kompromitteret.

Et af de helt store projekter pa den danske jernbane i
2009 var renoveringen af Sydbanen. Det viste sig under-
vejs, at der blev behov for mange andringer af projek-
tet. Udfordringen i godkendelsesprocessen var, at Tra-
fikstyrelsen i mange tilfeelde - i forhold til det gnsket
ibrugtagningstidspunkt - modtog det endelige anseg-
ningsmateriale meget sent. Dermed skulle der anven-
des uforholdsmaessigt mange ressourcer i Trafikstyrel-
sen, med at sikre at driften kunne opretholdes.

Banedanmarks meget omfattende Signalprogram star-
tede for alvor i 2009. Malet er at udskifte hele landets
signal- og sikringsanlaeg i lgbet af de naeste 10-12 ar.
Den nuvaerende tidsplan sigter mod, at den ferste S-ba-
ne straekning ibrugtages i 2014 med CBTC (Communica-
tion Based Train Control). Den ferste Fjernbane-straek-
ning skal ibrugtages i 2017 med ERTMS (European Rail
Traffic Management System).

De nye standard-signalsystemer skal indferes, mens
skinnenetvaerket i migrationsperioden fortsat skal kare
i kommerciel og sikker driftsbaseret pa de kendte “gam-
meldags signal- og sikringsanlaeg”. Der er i 2009 indledt
en rekke opstartsmeader til planlaegning af godkendel-
sesprocessen??.

Regionstog ansggte om at opgradere Odsherredsbanen,
Tollesebanen og @stbanen, ved at gge straekningsha-
stigheden fra 75 km/t til 100 hhv. 120 km/t. Opgrade-
ringen kraever et teet samarbejde med Vejdirektoratet
for de aspekter, der relaterer sig til jernbaneoverkarsler.
Den tekniske sikkerhedsgodkendelse er ikke udstedt til
Regionstog i 2009, og kraever fortsat en vaesentlig ind-
sats for bade Regionstog og Trafikstyrelsen. Opgrade-
ringsprojektet har flere graenseflader til spor, sikrings-
teknik, trafikstyring, varslingsanlaeg pa stationer, broer
og andre konstruktioner, hvor den sikkerhedsmaessige
risiko skal vurderes og dokumenteres.

Gennem hele 2009 har der vaeret et godt samarbejde
mellem Banedanmark og Trafikstyrelsen om retningslin-
jerne for, hvornar Banedanmark skal ansgge om ibrug-
tagningstilladelse. Det har blandt andet resulteret i et
konkret grundlag for Banedanmarks screening af pro-
jekter forud for eventuel ans@gning om godkendelse.

Godkendelse af sikkerhedsregler

Ved sikkerhedsregler forstas jernbaneinfrastrukturfor-
valternes og jernbanevirksomhedernes tekniske og tra-
fikale sikkerhedsregler, samt forskrifter for omraderne
infrastruktur, rullende materiel, uddannelse og trafiksik-
kerhed. Det er den enkelte jernbaneinfrastrukturforval-
ters og jernbanevirksomheds ansvar, at fa godkendt de
regler, der er ngdvendige for at opretholde sikkerheden.

En ansggning om godkendelse af nye eller reviderede
regler med et sikkerhedsmaessigt indhold, skal blandt
andet indeholde en beskrivelse af den andring eller til-
fojelse, der foretages, samt en vurdering af den sikker-
hedsmaessige betydning af dette.

Trafikstyrelsen vurderer, om ansggeren har dokumente-
ret, at sikkerhedsniveauet i de nye eller reviderede virk-
somhedsregler er i overensstemmelse med lovgivnin-
gen, og om disse regler kan have indflydelse pa andre
regler, normer eller forskrifter. Mere omfattende risiko-
vurderinger foretages i komplekse sager.

Den starste enkeltsag i 2009, inden for de trafikale sik-
kerhedsregler, var arbejdet med at godkende en raekke
af nye virksomhedsregler. Dette er resultatet af de sidste
par ars arbejde i jernbanebranchen med at opdele Bane-
danmarks trafikale sikkerhedsregler (SR, SIN mv.) i reg-
ler for jernbaneinfrastrukturforvaltere hhv. jernbanevirk-
somheder. Fra 13. december 2009 omfatter infrastruk-
turforvalternes trafikale sikkerhedsregler kun decide-
rede faerdselsregler for kgrslen pa skinnerne, hvorimod
alle gvrige instrukser for betjening af togenes teknik og

22)  Forinformation om Signalprogrammet, se: http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Sikkerhed/Signalprogrammet.aspx
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togpersonalets handlinger mv. fremover hgrer hjemme i
regler udgivet af den enkelte jernbanevirksomhed.

Af storre sager kan endvidere naevnes godkendelse af
dels en raekke anlaegsbestemmelser hos Regionstog
A/S geeldende for de kommende hastighedsopgraderin-
ger pa Odsherreds-, Tallgse- og @stbanen og dels ned-
laeggelse af Banedanmarks Uheldsreglement henholds-
vis optagelse af relevante regler herfra i Sikkerhedsreg-
lement af 1975.

I 2009 har der kun vaeret enkeltstdaende mindre zendrin-
ger inden for de tekniske sikkerhedsregler. Hoved-
maengden af sager har vaeret forskellige dispensationer
i forbindelse med fornyelsesprojekter pa jernbanen.

Der har vaeret arbejdet pa en del starre regelvaerker (fx
vedrgrende perroner, sporstoppere og langskinnespor),
som formodentlig bliver godkendt i 2010.
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Implementering af den europeaeiske regelreform har vaeret i fokus i 2009.
Derudover er den internationale indsats intensiveret.

Regulering af sektoren
- sikkerhed og interoperabilitet

Med udgangspunkt i en ny strategi?®> har Trafikstyrelsen
i 2009 arbejdet videre med at implementere den euro-
paeiske regelreform pa jernbanesikkerhedsomradet. En
vaesentlig milepzel i dette arbejde er ndet i forbindelse
med udstedelse af nye danske drifts- og trafikstyrings-
regler.

Endvidere er samarbejdet med branchen om implemen-
teringen blevet kraftig intensiveret - dels via en forbed-
ret formidling pa Trafikstyrelsens hjemmeside om det
nye regelgrundlag og dels jf. kapitel 2 nedsaettelse af
branchepanel, dialoggruppemader mv., hvor de nye reg-
ler bl.a. droftes.

Trafikstyrelsen har i 2009 udviklet og offentliggjort en
lang raekke vejledninger pa styrelsens hjemmeside med
henblik pa at lette virksomhedernes arbejde, bl.a. i for-
bindelse med godkendelsesans@gninger. Desuden har
Trafikstyrelsen udarbejdet en bekendtggrelse for god-
kendelser vedr. rullende materiel, som laenge har vaeret
efterspurgt af branchen.

Det internationale arbejde

I 2009 har Trafikstyrelsen fortsat med at udmente den
internationale strategi i EU’s arbejdsgrupper og beslut-
tende organer.

Trafikstyrelsen har deltaget proaktivt i Kommissionens
arbejdsgruppe om udvidelse af Interoperabilitetsdirekti-
vets anvendelsesomrade til hele jernbanenettet.

Trafikstyrelsen har ligeledes deltaget og forhandlet i
de arbejdsgrupper under Det Europaeiske Jernbanea-
gentur (ERA), der udarbejder forslag til retsforskrifter,
samt de fora under Kommissionen og OTIF, der beslut-
ter retsforskrifter.

Indsatsen i 2009 er intensiveret saerligt i EU’s Kommis-
sionsarbejdsgruppe, Railway Interoperability and Safety
Committee (RISC). Danmark har stgttet Kommissionsbe-
slutningerne om Fzelles Sikkerhedsindikatorer (CSI), TSI
for Togkontrol og Signaler (CCS) og om udvidelse af TSI
for Godsvogne (WAG).

Desuden har styrelsen deltaget i sdvel multilaterale som

bilaterale draftelser med Kommissionen og gvrige med-
lemslande om bl.a.:

- Kommissionens arbejdsprogram
- Feelles Sikkerhedsmetoder (CSM)
- Feelles Sikkerhedsmal (CST)
- Certificering af lokomotivfarere
- Togkontrol- og kommunikationssystemet ERTMS
- Udvidet geografisk anvendelsesomrade for TSlerne
- Gensidig accept af ikke TSI-konforme
koretgjer ('cross-acceptance’)
- Videreudvikling og revision af TSler.

| EU’s Kommissionsarbejdsgruppe; Transport for Dange-
rous Goods (TDG) er der arbejdet malrettet for at vare-
tage danske interesser i sikker transport af farligt gods
gennem jernbanetunneller (Storebeelt og @resund),
samt for fastholdelse af sektorekspertise i handtering af
transport af farligt gods.

Desuden har Danmark engageret sig i Task Force for
ERVID (European Rail Vehicle Information Database), der
planlaegges som en database for jernbanesektoren -
herunder drift, sikkerhed, vedligeholdelse, farligt gods,
miljo og energi.

En saerligt prioriteret indsats har ligesom i 2008 veeret
styrelsens deltagelse i arbejdsgrupper under ERA. For-
malet hermed er at seette danske fingeraftryk pa de
anbefalinger, som Jernbaneagenturet leverer til Kom-
missionen.

Folgelig har styrelsen deltaget i TSI-arbejdsgrupper om
henholdsvis Togkontrol og Signaler (CCS), Drift og Tra-
fikstyring (OPE), Sikkerhed i Jernbanetunneller (SRT),
Personer med Reduceret Mobilitet (PRM), Infrastruktur
(INF), Energi (ENE), Godsvogne (WAG), Stej (NOI), Rul-
lende Materiel (LOC & PAS), samt i arbejdsgrupperne
for CSM, CST, CSI og sikkerhedscertificering, ERTMS og i
arbejdsgrupper, der arbejder med licens og uddannelse
af lokomotivfgrere.

Danmark har med stor interesse deltaget i ERAs Cross-
acceptanceunit. Arbejdsgruppen udarbejder et fzelles
referencedokument med regler for essentielle krav, der
kan anvendes pa tveers af landegraenser. Formalet er at
ensrette regler i det omfang det kan lade sig gere, med
henblik pa at forenkle ibrugtagningen af kgretgjer mel-
lem nabolande.

23)  Den feelleseuropaeiske jernbane - en strategi for hgj sikkerhed og smidig gennemfarelse i Danmark, februar 2009.
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I bilag 7 kan der ses eksempler p3, hvad Trafikstyrelsen
har opnaet som resultat af deltagelsen i de forskellige
grupper og fora.

Nye og andrede forskrifter

Folgende bekendtggrelser eller bestemnmelser om jern-
bane (B)'er)?** er udstedt i 2009:

Bestemmelser for drifts- og trafikstyringsregler

Den farste milepael for udmentningen af regelreformen
blev ndet med udstedelsen af nye danske drifts- og tra-
fikstyringsregler?s.

De nye danske drifts- og trafikstyringsregler skal anven-
des i forbindelse med etablering af nye signalsystemer
pa fjern- og S-banen. De nye regler integrerer pa den
ene side interoperabilitetsbaerende krav fra relevante,
feelleseuropaeiske regelvaerk (TSI’er) med saerlige dan-
ske krav, der er udformet i overensstemmelse med Sik-
kerhedsdirektivet.

Det indebeerer, at reglerne alene angiver hvad der skal
opnas, mens virksomhederne frit kan fastlaegge den
konkrete udmgntning.

Bekendtgarelse om helbredskrav
Bekendtggrelsen er en aendring af den tidligere helbreds-
bekendtgerelse. Andringen betyder blandt andet, at:

- personer, der udferer greenseoverskridende
trafik, folger reglerne om intervaller for helbreds-
undersgger fra TSI drift og trafikstyringsregler

- der kan udstedes helbredsgodkendelser med vilkar

- fx.iforbindelse med behandling af hjerte-
sygdomme og alkoholbehandling

- iforbindelse med helbredsundersggelser kan der
udtages blod-, sved- og urinprgver. Prgverne skal
pavise om, personen har et misbrug af fx alkohol
eller euforiserende stoffer.

Bekendtgarelse om letbaner

(den kebenhavnske metro)

Bekendtggrelsen trimmer den tidligere metrobekendt-
gorelser, og ophaever en raekke krav til bl.a. forretnings-
betingelser, feerdsel pa letbaneomradet, driftsentre-
prengrens forhold til borgerne, forsikring og erstatning.
Disse forhold reguleres i stedet af lov om jernbanen.

24)  Se neermere beskrivelse bilag 6
25)  BJ5-1-2009 DTR

Bekendtgorelse om kundgarelse

Bekendtgarelsen betyder, at B)'er og RID (Reglement for
international transport af farligt gods pa jernbane) kan
offentliggeres pa Trafikstyrelsens hjemmeside, og sam-
tidig treede i kraft.

Det sikrer en effektiv og hurtig offentliggerelse af iszer
meget store dokumenter, som fx de tekniske specifika-
tioner for Interoperabilitet (TSI’er).

Bekendtgorelse om gennemferelse af direktiv

om farligt gods

Bekendtggarelsen gennemfarer Farligt gods-direktivet?©.
Direktivet samler regelsaettene for transport af farligt
gods ad vej, jernbane og indre vandveje.

Direktivet giver medlemsstaterne mulighed for at und-
tage visse transporter af farligt gods under forudsaetning
af, at sikkerheden ikke forringes. Danmark har udnyttet
denne mulighed, og har faet optaget en henvisning til
national lovgivning i Direktivets bilag. Neermere bestemt
“Bestemmelser om transport af eksplosiver i jernbane-
tunnellerne pa Storebaelt og @resund, 15. februar 2005”.

Bekendtgorelse om godkendelse af rullende materiel
Bekendtgarelsen fastsaetter pa baggrund af nye EU-reg-
ler og den nuvaerende praksis godkendelsesprocessen
for rullende materiel. Der fastsaettes forskellige proces-
ser afhaengig af, om der er tale om andringer af det nye
materiel (fornyelse eller opgradering) eller godkendelse
af nyt rullende materiel.

Reguleringsbekendtgarelse
Hvert ar udstedes en bekendtgerelse, der regulerer de
erstatnings- og forsikringsbelgb, som jernbanevirksom-
heder og jernbaneinfrastrukturforvaltere skal erstatte
eller som minimum forsikre.

Forsikringsbelgbet for ar 2009 for personskade eller tab
af forsgger og tingskade skal, som minimum udgere
357 mio. kr. For veteranjernbaner gzelder et lavere mini-
mumsbelgb.

Bekendtgorelse om certificering af lokomotivforere
Bekendtggrelsen gennemfgrer dele af lokomotivfgrerdi-
rektivet?”. Bekendtggrelsen fastsaetter, at lokomotivfere-
re skal have en licens og et certifikat i et harmoniseret EU-
format. Det skal geres arbejdskraften mere mobil og bl.a.
understgtte den graenseoverskridende jernbanetrafik.

26)  Europa-parlamentets og Radets direktiv 2008/68/EF af 24. september 2008 om indlandstransport af farligt gods
27)  Europa-parlamentets og Rddets direktiv 2007/59/EF af 23. oktober 2007 om certificering af lokomotivfarere,
der forer lokomotiver og tog pd jernbanenettet i Feellesskabet.
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Bekendtgerelse om ansvarsforsikring for jernbane-
virksomheder og -infrastrukturforvaltere
Bekendtggrelsen stiller krav til jernbanevirksomheders og
infrastrukturforvalteres ansvarsforsikringer — herunder krav
til deekningssum, selvrisiko og skadelidtes rettigheder.

Bekendtggrelsen fastsaetter, at det er virksomhederne,
der har det objektive ansvar i forhold til skader pa pas-
sager, ejendele og tredjepart samt at, de skal veere for-
sikret herfor.

Derudover praeciserer den, at bestemte typer begiven-
heder ikke ma undtages fra virksomheders forsikrings-
daekning, fx terror.

Tekniske Specifikationer for
Interoperabilitet (TSI)

1 2009 er der gennemfort fglgende fire tekniske specifi-
kationer for interoperabilitet (TSI’er), der alle gaelder for
hgjhastighedstog:

- HS TSI Infrastruktur.

- HS TSI Drift og trafikstyring
- HS TSI Energi

- HS TSI Rullende materiel

| gjeblikket er der ingen hgjhastighedsbaner i Danmark,
men det er et lovkray, at EU-landene skal gennemfare
TSI’er, der vedtages i EU-Feellesskabet, og safremt en
hgjhastighedsbane skulle etableres i Danmark vil TSI’er-
ne for hgjhastighedstog skulle falges.

Derudover har Trafikstyrelsen gennemfart folgende
2endringer af:

- TSI CCS for togkontrol og signaler konventionelle
tog og hgjhastighedstog

- Beslutning 2006/861/EF 0g 2006/920/EF om
TSI geeldende for delsystemer i det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

Andring af TSI CCS (delsystemt togkontrol og singaler)
Andringen bestar i, at der nu foreligger en plan for, hvor

og hvornar ERTMS gennemfgres i de europaeiske lande.
TSI’en benaevner denne plan “den europaeiske udbyg-
ningsplan”. Planen er udarbejdet af Kommissionen pa
grundlag af de nationale implementeringsplaner.

4ndring af beslutning 2006,/861/EF og 2006/920/EF
Andringerne vedrorer delsystemet godsvogne (TSI
WAG) og delsystemet drift og trafikstyring (TSI OPE).

Andringen af TSI WAG betyder, at ERA kan offentliggore
visse tekniske dokumenter om godsvogne. Derudover
fremgar det nu af TSI’'en, under hvilke tekniske vilkar en
ibrugtagningstilladelse udstedt i en medlemsstat geel-
der i andre medlemsstater.

Ved TSI OPE (delsystemet drift og trafikstyring) sendres
bilag P5 vedrerende krav til maerkning af vogne. Andrin-
gen angar kun vogne, der har faet ibrugtagningstilladel-
se efter det nye interoperabilitetsdirektiv.

Sikkerhedsdirektivet
og afledte retsakter:

I ar 2009 er der ikke blevet udformet yderligere rets-
akter i Danmark vedrgrende Sikkerhedsdirektivet, men
kommissionen har fastsat felgende retsakter i hen-
hold til Sikkerhedsdirektivet, som er direkte gaeldende
i dansk ret:

Forordning 352/2009/EF om en

feelles metode for risikovurdering

Kort fortalt omhandler forordningen krav rettet til risiko-
vurderingsprocessen. Forordningen er baseret pa meto-
der, der har bidraget til sikkerhedsniveauet i det euro-
paeiske jernbanesystem. Den finder dog ferste anven-
delse fra d. 19. juli 2010.

Beslutning om feellessikkerhedsmetode

til vurdering af opfyldelsen af sikkerhedsmdal
Beslutningen skal bruges af Det Europaeiske Jernbane-
agentur til at beregne og vurdere, hvorvidt medlems-
staterne opfylder de fzelles sikkerhedsmal. Sikkerheds-
malene bliver fastsat af Kommissionen i en selvstaendig
retsakti2010.
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Figur 17. Jernbanen i Danmark 2009
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Tabel 9. Oplysninger om jernbaneinfrastruktur

Antal infrastrukturforvaltere 11 11
Total baneleengde leengde 2838 2741
Baneleengde med flere spor 962 946*
Baneleengde med enkelt spor 1876 1721%
Elektrificeret baneleengde 687 705
Km. bane med ATC, ATG-togstop/HKT udstyr 1436 1469
Samlede antal overkarsler 1563 1364
-overkersler med halv- eller helbomme 652 610
-overkersler m. advarselssignalanlaeg 210 150
-overkorsler uden automatisk sikring 701 604
Antal hovedsignaler 4187 4140

Tabel 9. Opgarelser fra jernbaneinfrastrukturforvaltere. *Opgarelse af banelaengde er suppleret med
oplysninger fra Danmarks Statistik.

Tabel 10. Oplysninger om jernbanevirksomhed

Antal jernbanevirksomheder 15 15

Antal lokomotiver 152 173
Antal togsaet (Persontransport) 547 634
Antal lokomotivfarer 2446 3249
Omfang af passagertransport (mio. passager-km.)* 6474 6389
omfang af godstransport (mio. ton-km.)* 1867 1698
Samlede antal kerte kilometer (mio. tog-km.)* 82,49 82,15

Tabel 10. Opgarelser fra jernbanevirksomheder. *Opgearelse fra Danmarks Statistik.
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Bilag 2:
Anvendte definitioner

Bilaget angiver de anvendte definitioner pa ulykker og heendelser.

Ulykke

“En ugnsket eller utilsigtet pludselig haendelse eller spe-
cifik keede af sadanne haendelser, der har skadelige fol-
ger”. Ulykker opdeles i falgende kategorier: sammen-
stod, afsporinger, ulykker pa jernbaneoverskaeringer,
personskader som fglge af rullende materiel i bevaegel-
se, brand mv.” (Bekendtgarelse nr. 646 af 25. juni 2008,
Indberetningsbekendtgarelsen).

Alvorlig ulykke

“Alle togsammenstad eller -afsporinger, som resulterer i
mindst én draebt eller mindst fem alvorligt tilskadekomne,
omfattende skade pa rullende materiel, infrastruktur eller
miljg, og enhver anden lignende ulykke med indlysende
konsekvenser for reguleringen af sikkerheden eller sikker-
hedsledelsen; ved omfattende skade forstas en skade, der af
undersggelsesorganet umiddelbart kan vurderes til mindst 2
mio. EUR i alt” (Jernbanesikkerhedsdirektivet 2004/49/EF).

Vasentlig ulykke

En vaesentlig ulykke adskiller sig fra en ulykke ved at
have mere alvorlige konsekvenser. En vaesentlig ulykke
resulterer i en draebt eller alvorlig tilskadekommen eller
alvorlig skade pa rullende materiel, infrastruktur eller
miljg, som overstiger 1,2 mio. kr. eller afbrydelse af drif-
ten i mere end seks timer.

Mindre uheld

Mindre uheld er de ulykker, der har medfert mindre skader
- under 1,2 mio. kr. og ingen alvorlige personskader, og som
derfor ikke kan betegnes som “vaesentlige ulykker”.

Haendelse (forlgber til ulykker)

“Enhver anden tildragelse end en ulykke, der er forbun-
det med togdrift, og som bergrer sikkerheden ved tog-
driften” (Bekendtggrelse nr. 646 af 25. juni 2008, Indbe-
retningsbekendtggrelsen).

Sikkerhedsmaessig uregelmaessighed

“En begivenhed pa jernbaneomradet, der ikke har med-
fort en ulykke eller haendelse men, som kunne have faet
betydning for jernbanesikkerheden” (Bekendtggrelse nr.
646 af 25. juni 2008, Indberetningsbekendtgarelsen).

Vaesentlig personulykke

Vaesentlige personulykker er en sammenvejning af
antallet af draebte (der vaegtes 1/1) og alvorligt tilska-
dekomne (der vaegtes 1/10).

Draebt person

“Enhver person, der er draebt gjeblikkeligt i forbindelse
med en ulykke eller, som der inden for 30 dage som
folge af en jernbaneulykke. Selvmord medregnes ikke”
(Kommissionens Forordning (EF) Nr. 1192/2003).

Alvorligt tilskadekommet person

“Enhver person, som er blevet indlagt pa hospital i mere
end 24 timer som felge af en jernbaneulykke. Selvmord
medregnes ikke” (Kommissionens Forordning (EF) Nr.
1192/2003).

Kategorier af ulykker

- Kollision, herunder kollision med objekt inden for
fritrumsprofilet. En frontal eller front-ende kollision
mellem to tog eller en sidevaerts kollision mellem
en del af et tog og en del af et andet tog, der
befinder sig inden for fritrumsprofilet. Herunder
kollision med et tog under rangering f.eks. ram-
ling, terning, stedrangering, hard rangering og
kollision med vogne, der Igber. (Eksklusiv kollision
mellem arbejdskeretgjer under rangering)

- Kollision med objekter, kollision mellem et tog og
objekter der befinder sig pa eller naerved sporet.
Forhindringer kan vaere faste konstruktioner f.eks.
sporstoppere, broer, tunneller, eller objekter, der
midlertidigt befinder sig pa eller i nzerheden af
sporet (bortset fra i overkersler) sdsom sten, jord,
sand, traeer, dele fra rullende materiel, vejkaretgjer
og maskiner eller udstyr til sporvedligehold. |
jernbanestatistikken betragtes dyr ligeledes som
et objekt. En kollision er det samme som sammen
stad jf. jernbanesikkerhedsdirektivet

- Afsporing, hvor minimum et af togets hjulpar er
afsporet

- Ulykker ijernbaneoverkgrsler, involverer som
minimum rullende materiel og et vejkaretgj, fod-
gaengere eller objekter, der midlertidigt befinder
sig p3, eller teet ved sporet, safremt det er efterladt
af en bruger af vejen (ulykker i jernbaneoverkersler
inkluderer ogsa perronovergange og traktorveje).
Ulykker i jernbaneoverkgrsler er det samme som
ulykker i jernbaneoverskaeringer jf. jernbanesikker-
hedsdirektivet

- Personskade som folge af rullende materiel i
bevaegelse, ulykker hvor en eller flere personer
enten rammes af rullende materiel eller et objekt,
der er eller har vaeret forbundet med det rullende
materiel. Personer der falder fra toget eller rammes
af lese genstande, mens de transporterer sig med
toget (selvmord medregnes ikke)

- Selvmord eller selvmordsforsgg,, selvmord er en
handling, hvormed en person forsaetligt tager
livet af sig selv og som registreres saledes af de
kompetente nationale myndigheder (selvmord
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Anvendte definitioner

betragtes ikke som en jernbaneulykke, men
registreres under denne kategori). Herunder
registreres 0ogsa selvmordsforsag: handling, hvor-
med en person forsgger at tage livet af sig sely,
som resulterer i alvorlig personskade, men ikke
dedsfald, og som registreres som sadan af de
kompetente nationale myndigheder (Kommis-
sionens Forordning (EF) Nr. 1192/2003).

Brand i rullende materiel, brand eller eksplosion
der opstar i det rullende materiel (inklusive gods),
nar det er i bevaegelse mellem en afgangsstation
og en destination herunder ved stop undervejs og
rangeringsomrader

Ulykker med farligt gods, enhver ulykke med udslip
af farligt gods, som medferer alvorlig personskade,
materielle skader eller miljgskade, der belgber sig
til over 50.000 euro, eller inddragelse af myndig-
heder eller beredskab samt evakuering af personer
eller lukning af offentlige trafikruter i mindst tre
timer, og som skal indberettes i henhold til kapitel
1.8.5iRID

Andet, alle ulykker ud over kollision, kollision med
objekt, afsporing, ulykker i jernbaneoverkgrsler,
personskade som folge af rullende materiel i be-
vaegelse, brand i rullende materiel og ulykker med
farligt gods. Det kan veere kollision/afsporing af
arbejdskaretgjer under rangering og vedligehold,
ulykker med kerestrem eller objekter kastet vaek
af tog sasom ballast, is osv.

Kategorier af haendelser

Skinnebrud, alle gennemgaende brud pa skinnen,
og revner pa lgbefladen, der er mere end 50 mm
brede og 10 mm dybe

Solkurver, fejl relateret til sporets sammenfgjninger
0g geometri, som giver anledning til en nedsaettelse
af den tilladte hastighed for at opretholde sikker-
heden. Solkurver er det samme som solbuer jf.
jernbanesikkerhedsdirektivets bilag |

Signalfejl, der kan henfgres til tekniske forhold,
enhver fejl ved signalsystemet (i enten rullende
materiel eller infrastruktur, safremt systemet op-
fylder sikkerhedsrelateret funktioner relateret

til signalsystemet), som resulterer i manglende
signal eller praesentation af et signal, som er mindre
restriktivt end det signal, der kraeves

Signalforbikgrsel, enhver begivenhed hvor rullende
materiel fortsaetter i en bevaegelse ud over det til-
ladte. Herunder en uautoriseret bevaegelse, som
ville vaere forudset og forhindret i automatiske
togkontrolsystemer eller i sikkerhedsforskrifter.

En uautoriseret bevaegelse kan veaere kersel forbi
signalering, der angiver stop, herunder skriftlig og
mundtlig signalering, skilte og handsignalering, dog
ikke sporstoppere. Tilfaelde hvor signalet ikke viser
stop tidsnok til at lokomotivfgreren kan na at
stoppe er ikke inkluderet, ligesom lgbende vogne
ikke er inkluderet

Defekte hjul og aksler pa rullende materiel, fejl pa
essentielle dele af hjul eller aksel med risiko for
en ulykke (f.eks. afsporing eller kollision)

Haendelse med farligt gods, enhver haendelse
med mindre tab (skade under 325.000 kr.), med
overhaengende fare for tab af indhold, eller med
inddragelse af myndigheder eller beredskab.
Haendelser, som skal indberettes i henhold til
kapitel 1.8.5 i RID
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Bilag 3: Sikkerhedsindikatorer for 2009

Datamateriale

| rapportens statistiske analyser indgar data fra jern-
banevirksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere,
som er registreret i perioden 1999-2009. For privat- og
lokalbanerne er der imidlertid kun i begraenset omfang
data fra for 2003.

Da der opereres med forholdsvis sma datamangder pr.
ar, kan enkelte ulykker give anledning til store udsving
i statistikken. Derfor anvendes beregninger af femarige
lobende gennemsnit til sammenligning med de arlige
opggrelser.

Data er indberettet i overensstemmelse med indberet-
ningsbekendtgarelsen (Bekendtgerelse nr. 646 af 25. juni
2008). Anvendte definitioner fremgar af bilag 2 og er naer-

mere beskrevet i vejledning om indberetning af ulykker,
haendelser og sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder.

Ikke alle oplysninger er opgjort efter en fzelles fremgangs-
metode i 2008, hvilket giver ustabile data. Alle data har
gennemgaet grundig kvalitetstjek med seerlig fokus pa at
tilrette uoverensstemmelser ved ulykker og personskader.

Nye kategorier af ulykker, haendelser og sikkerhedsmaes-
sige uregelmaessigheder har vaeret under udvikling i nogle
ar og er gradvist blevet implementeret hos alle jernbane-
virksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere. Indtil de
nye definitioner har veaeret anvendt i flere ar, vil de stati-
stiske oplysninger vaere omfattet af en vis ungjagtighed.
| tabellerne er der anvendt () ved opggrelser af 5-arige
gennemsnit der, hvor data er updlidelige, fordi opgerelses-
metoden har sendret sig vaesentligt i den 5-arige periode.

Aktuel oversigt over nationale sikkerhedsindikatorer

Tabel 11. Sikkerhedsindikatorer for 2009

Veesentlige ulykker

Mindre uheld

Heendelser

Sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder
Draebte

Alvorligt tilskadekomne

Selvmord

Omkostninger ved alv. Personskade mio., kr.

0,35 0,37
487 5,93 9,74
649 7,90 10,83
2640 32,14 35,95
15 0,18 0,17
15 0,18 0,16
32 6,79 3,0
150 0,39 0,31

Tabel 11. Sikkerhedsindikatorer for jernbanen. Vaesentlige ulykker er opgjort for de situationer, der giver anledning til alvorlige
personskader eller materielle skader for mere end 1,2 mio. kr. Opgerelsen er ekskl. selvmord. Omkostninger er beregnet ud fra

Trafikministeriets prisindeks, 2008.

Tabel 12. Indikatorer vedrerende vaesentlige ulykker

Togkollision

Afsporing 0
Ulykker i jernbaneoverkarsler 2
Personulykker 21
Brand 0
Ulykker med farligt gods 0
Andet 5

0,01
0 0
0,02 0,07
0,26 0,21
0 0
0 0
0,06 0,04

Tabel 12. Vaesentlige ulykker er opgjort for de situationer, der giver anledning til alvorlige personskader eller materielle skader for

mere end 1,2 mio. kr. Det samlede antal ulykker i 2009 udgar 29.
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Tabel 13. Indikatorer vedrerende draebte

Passagerer 1 0,01 0,005
Personale 1 0,01 0,005
Brugere af jernbaneoverkersler 3 0,04 0,050
Personer der uautoriseret befinder sig pa jernbanearealer 10 0,12 (0,09)
Andre 0 (0) (0,02)

Tabel 13. Opgarelsen af antallet af dreebte indeholder ikke selvmord.

Tabel 14. Indikatorer vedrerende alvorligt tilskadekomne

Passagerer 5 0,06 0,060
Personale 2 0,02 0,022
Brugere af jernbaneoverkgrsler 0 0 0,028
Personer der uautoriseret befinder sig pa jernbanearealer 7 0,09 (0,040)
Andre 1 0,01 (0,018)

Tabel 14. Opgarelsen af alvorligt tilskadekomne indeholder ikke selvmordsforsag.

Tabel 15. Indikatorer vedrerende mindre uheld

Togkollision 193 2,35 (6,03)
Afsporing 50 0,61 0,93
Ulykker i jernbaneoverkarsler 14 0,29 0,17
Personulykker 47 0,80 0,57
Brand 138 1,41 1,68
Andre ulykker 45 0,28 0,55

Tabel 15. Mindre uheld der ikke har medfert alvorlige tilskadekomne, og hvor eventuelle materielle skader ligger under 1,2 mio. Kkr.
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Tabel 16. Indikatorer vedrerende haendelser

skinnebrud 0,22 (0,49)
Solkurver 2 0,04 (0,02)
Signalfejl 43 0,52 (3,20)
Signalforbikersel 531 6,46 7,05
Defekte hjul og aksler 26 0,32 (0,20)
Haendelser med farligt gods 7 0,09 0,12

Tabel 16. Opgarelse af de seks haendelsestyper som er defineret i indberetningsbekendtgarelsen
(Bekendtgarelse nr. 646 af 25. juni 2008).

Tabel 17. Indikatorer vedrerende sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder

Risiko for personpakarsel 3,46 (3,06)
Bremsetekniske fejl 66 0,8 (1,01)
Uregelmaessighed i jernbaneoverkorsel 111 1,35 (1,05)
Deformation af sporene 9 0,11 (0,28)
Fejl ved signalering 271 3,30 (8,34)
Profilforhold 189 2,30 (3,39)
Haerveerk 347 4,22 (5,01)
Andet 1361 16,57 (13,80)

Tabel 17. Opgarelse af de otte typer af sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder som er defineret i indberetningsbekendtgorelsen
(Bekendtgarelse nr. 646 af 25. juni 2008).
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Bilag 4: Certificering, sikkerheds-
godkendelse og tilsyn

Sikkerhedscertifikater

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

Antal gyldige sikkerhedscertifikater part A Registreret i
udstedt til jernbanevirksomheder i 2009 Danmark

Registreret i andre
medlemsstater

Tabel 18. Opgarelse af sikkerhedscertifikater del A i 2009

Tabel 19. Sikkerhedscertifikater del B efter Direktiv 2004/49/EF

Antal af valide sikkerhedscertifikater part B Registreret i
udstedt til jernbanevirksomheder i 2009 Danmark

Registreret i andre
medlemsstater

Tabel 19. Opgaerelse af sikkerhedscertifikater del B i 2009

Tabel 20. Ansegnigner til sikkerhedscertifikat del A

Antal af ansggninger il Registreret i

sikkerhedscertifikater del A Nye certifikater

fremsendt af Jgrnbane— Opdateret/zndrede certifikater 2 0 0

virksomheder i 2009
Fornyede certifikater 0 0 0

Registreret i andre Nye certifikater 0 0 0

Opdateret/aendrede certifikater 0 0 0
Fornyede certifikater 0 0 0

Tabel 20. Ansagninger til sikkerhedscertifikat del A i 2009. Vaer opmaerksom pa at et udstedt sikkerhedscertifikat del A i 2009
godt kan veeret resultat af en ansegning fra et tidligere dr.

A: Accepteret ansagninger, certifikatet er udstedt.

R: afviste (rejected) ansagninger, ingen udstedelse af certifikat.

P: sagen er endnu ikke afgjort, intet certifikat er indtil videre blevet udstedt.
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Tabel 21. Ansegnigner til sikkerhedscertifikat del B

Antal af ansggninger il Registreret i
sikkerhedscertifikater del B Danmark Nye certifikater
fremsendt af jerbane- Opdateret/zndrede certifikater 3 0 0
virksomheder i 2009
Fornyede certifikater 0 0 0
Registreret i andre Nye certifikater 0 0 0
medlemsstater
Opdateret/aendrede certifikater 0 0 0
Fornyede certifikater 0 0 0

Tabel 21. Ansagninger til sikkerhedscertifikat del B i 2009. Et udstedt sikkerhedscertifikat del b i 2009 kan godt veere et resultat af
en ansegning fra det tidligere dr.

A: Accepteret ansagninger, certifikatet er udstedt.

R: afviste (rejected) ansagninger, ingen udstedelse af certifikat.

P: sagen er endnu ikke afgjort, intet certifikat er indtil videre blevet udstedt.

Sikkerhedsgodkendelser

Tabel 22. Sikkerhedsgodkendelse efter Direktiv/2004/49/EF

Antal af valide sikkerhedsgodkendelser
udstedt til infrastrukturforvaltere i 2009

Tabel 22. Antal sikkerhedsgodkendelser i 2009

Tabel 23. Ansggninger til sikkerhedsgodkendelse

Antal af ansegninger til Nye certifikater

sikkerhedsgodkendelse Opdateret/andrede certifikater 1 0 q
fremsendt af infrastruktur

forvaltere i 2009 Fornyede certifikater 0 0 0

Tabel 23. Antal sikkerhedsgodkendelser i 2009 fordelt pd A: Accepteret ansagninger, godkendelse er udstedt. R (rejected): afviste
ansegninger, ingen udstedelse af godkendelse udstedt. P (pelding): sagen er endnu ikke afgjort, ingen godkendelse er indtil
videre udstedt.
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Bilag 5: Godkendelser af rullende materiel

Tabel 24. Godkendelse af rullende materiel i 2009

Ibrugtagningstilladelser til jernbaneoperatarer

Ibrugtagningstilladelser til infrastrukturforvaltere og entreprengrer
Ibrugtagningstilladelser til veteranmateriel

Tilladelse til transport af havareret materiel og materiel ude af revision mv.
Tilladelser til provekersel og dispensationer

Godkendelser af sikkerhedsmeessige sendringer

Typegodkendelser

Driftstilladelser og @vrige henvendelser

sum

Tabel 24. Antallet af udstedte godkendelser og tilladelser fra Trafikstyrelsen.

160
261

27
22
44
10

539
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Bilag 6: Skema over sndringer i love
og forskrifter

Tabel 25. &ndringer i lov og forskrifter i 2009

Lov om jernbane

Lov om jernbane

Bekendtgarelse om
helbredskrav pa
jernbaneomradet

Bekendtgorelse om
jernbanevirksomhed
pa letbaner (den
keobenhavnske metro)

Bekendtgorelse om
kundgorelse af RID-
reglementet og visse af
Trafikstyrelsens forskrifter
Bekendtgorelse om
godkendelse af rullende
materiel

Bekendtgoerelse om
jernbanetransport af
farligt gods

Bekendtgorelse om
certificering af
lokomotivforere

Bekendtgorelse om regule-
ring af erstatnings- og
forsikringsbelgb i henhold
til lov om jernbane

Bestemmelser for drifts-
og trafikstyringsregler pa
jernbaneomradet

Lov nr. 134
af 24. februar 2009

Lov nr. 532
af 12. juni 2009

Bekendtgorelse
nr.72
af 2. februar 2009

Bekendtgorelse
nr.73
af 2. februar 2009

Bekendtggorelse
nr. 172
af 10. marts 2009

Bekendtggorelse
nr. 686
af 2. juli 2009

Bekendtgerelse
nr. 601
af 23. juni 2009

Bekendtgorelse
nr. 1116

af 1. december
2009

Bekendtggorelse
nr. 943

af 30. september
2009

BJ 5-1-2009

Dagen efter bekendt-  Andringslov
gorelsen i Lovtidende

Henholdsvis Andringslov
den 1. juli & den

3. december 2009

5. februar 2009 Andringslov
5. februar 2009 Andringslov
13. marts 2009 Ny lovgivning
6. juli 2009 Ny lovgivning
29. juni 2009 Ny lovgivning
3. december 2009 Andringslov
1. januar 2010 Ny lovgivning
1. januar 2010 Ny lovgivning

Andringen bestar bl.a. i en befgjelse
til at fastsaette regler om, at visse
regler ikke skal i Lovtidende.

Andringen bestar bl.a. i praecisering
af infrastrukturforvalterens ansvar
med hensyn til trafikstyring - samt
en bemyndigelse i forhold til at fast-
seette regler vedrorende forsikring.
Andringen bestar dels i bemyndigel-
sen for at fastsaette vilkar i helbreds-
godkendelser samt muligheden for
udtagning af forskellige prover (fx
blod) dels en opdatering i henhold til
TSI

Drift og trafikstyring med henblik

pa grenseoverskridende trafik.
Bekendtgorelsen justerer og preecise-
rer regelgrundlaget for den keben-
havnske metro. Den ophaver bl.a.
bestem-

melser om forretningsbetingelser,
forsikring og erstatning, feerdsel pa
letbaneomradet, driftsentreprenerens
forhold til borgerne samt straffe-
bestemmelser og kontrolafgifter.
Bekendtgerelsen betyder, at B)'er

og RID kan offentliggores pa Trafik-
styrelsens hjemmeside og samtidig
traede i kraft.

Bekendtgarelsen nedfaelder Trafik-
styrelsens praksis i godkendelsessager
vedregrende ibrugtagningstilladelser til
det rullende materiel mm. tillempet nye
EU-regler i forbindelse.
Bekendtgoerelsen gennemforer bl.a.
dele af farligt gods-direktivet
(2008/68/EF). Direktivet fastsaetter
den overordnede ramme for regule-
ringen pa omradet for farlig gods.
Regel-

seettene for transport af farligt gods
ad vej, med jernbane og ad indre
vandveje samles i et direktiv.

Bekendtgorelsen gennemforer
Lokomotivfererdirektivet (2007/59/EF)
og fastsaetter kompetencekrav til
lokomotivferere, som korer tog pa
det danske jernbanenet. Direktivet
medforer bl.a., at der indfores en
ens certificeringsordning i alle EU-
medlemslande.

Bekendtgorelsen ophaever samtidigt
BJ om krav til lokomotivfgrere (B) nr.
2-020.001).

Bekendtgerelsen regulerer de arlige
erstatnings- og forsikringsbelob

for jernbanevirksomheders og
-infrastrukturforvalteres lovpligtige
ansvarsforsikring.

| forbindelse med etableringen af nye
signalsystemer pa fjernbanen og
S-banen, udstedes der nye, danske
drifts- og trafikstyringsregler.

B)’en udstedes pa et tidligt tidspunkt,
fordi Banedanmarks signalprogram
har behov for reglerne i forbindelse
med udbuddet af bygherreradgivning
0g assessor opgaven.
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Tabel 25. fortsat

Bilag 6:

Skema over aendringer i love og forskrifter

Bekendtgorelse om
ansvarsforsikring for
jernbanevirksomheder

og - infrastrukturforvaltere

Bekendtgarelse om
gennemferelse af Kommis-
sionens beslutning af

6. marts 2008 om teknisk
specifikationer for inter-
operabilitet (TSI) for del-
systemet »energi« i

det transeuropeeiske
jernbanesystem for hoj-
hastighedstog

Bekendtgarelse om
gennemforelse af
Kommissionens beslutning
af 1. februar 2008 om TSI
gaeldende for delsystemet
»drift og trafikstyring« i det
transeuropaeiske jernbane-
system for hejhastigheds-
tog

Bekendtgerelse om
gennemforelse af Kommis-
sionens beslutning af 20.
december 2007 om TSI for
delsystemet »infrastruk-
tur« i det transeuropaeiske
jernbanesystem for hgj-
hastighedstog

Bekendtgerelse om
gennemfgrelse af Kommis-
sionens beslutning af

21. februar 2008 om TSI
for delsystemet »rullende
materiel« i det trans-
europaiske jernbane-
system for hgjhastigheds-
tog

Bekendtgerelse om
gennemfgrelse af eendring
af beslutning 2006/861/EF
0g 2006/920/EF om TSI
geeldende for delsystemer
i det transeuropaiske
jernbanesystem for
konventionelle tog (B)
nr.6-04)

Bekendtgerelse
nr. 1461 af

15. december 2009

Bekendtgerelse
nr. 200 af
11. marts 2009

Bekendtggorelse
nr. 201 af
11. marts 2009

Bekendtgerelse
nr. 202 af
11. marts 2009

Bekendtgorelse
nr. 203 af
11. marts 2009

Bekendtgerelse
nr. 9918 af
30. juni 2009

1.juli 2010 Andringslov

11. marts 2009 Ny lovgivning
11. marts 2009 Ny lovgivning
11. marts 2009 Ny lovgivning
11. marts 2009 Ny lovgivning

1. juli 2009 Andringslov

Bekendtgorelsen fastlaegger krav

til jernbanevirksomheders og infra-
strukturforvalteres lovpligtige
ansvarsforsikring, herunder daeknings-
sum, selvrisiko og skadelidtes rettig-
heder.

TSI Energi for hgjhastighedstog
fastsaetter krav til delsystemet energi
for hgjhastighedstog.

TSI Drift- og trafikstyring for
hejhastighedstog fastszetter krav
til dette delsystem.

TSI Infrastruktur for hgjhastigheds-
tog fastseetter krav til delsystemet
infrastruktur for hgjhastighedstog.

TSI Rullende materiel for hgj-
hastighedstog fastsaetter krav
til delsystemet rullende materiel
for hejhastighedstog.

Andringerne vedrorer to del-
systemer. Ved delsystemet gods-
vogne kan ERA nu offentliggere
visse tekniske dokumenter.
Derudover anferes det under hvilke
tekniske vilkar en ibrugtagnings-
tilladelse udstedt af en medlems-
stat er geeldende i andre.

Ved Drift- og trafikstyring sendres
bilag P5, pga. krav til maerkning af
vogne. Det angar kun vogne, der
har faet ibrugtagningstilladelse
efter interoperabilitetsdirektivet
2008/57/EF.

Tabel 25. Oversigten viser, hvor eendringen i loven eller forskriften er gennemfort med henvisning til den relevante retsakt samt en

kort bemaerkning om, hvad aendringen omfatter.
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Bilag 7:

Mekanisme til detektion af afsporing (Derailment
Detection Device, DDD):

Kommissionens arbejdsgruppe RISC beskaeftigede sig
med spgrgsmalet om tvungen anvendelse af en meka-
nisme, der registrerer afsporing (DDD). Trafikstyrelsen
engagerede sig teet i arbejdsgruppen, der fik foroget
aktualitet pa grund af den norditalienske jernbaneulyk-
ke (Viareggio-ulykken). Den danske position er, at reak-
tive tiltag som afsporingsdetektion nar ulykken er under
udvikling, ikke skal hindre brugen af mere virkningsfulde
praeventive foranstaltninger i forbindelse med vedlige-
holdelse. Endvidere er den danske position, at DDD ikke
skal resultere i automatisk standsning af toget, men
alene skal give signal til lokomotivfgreren.

Den endelige tekst imgdekommer gnsket om konditi-
onalitet, saledes at Faellesskabet farst i marts 2012 og
pa grundlag af resultaterne i de relevante studier treef-
fer beslutning. Det er af betydning for Danmark, der ikke
gnsker at bringe sig i en situation, hvor der pakraeves
installeret (dyrt) udstyr, som ikke nedvendigvis tilveje-
bringer den bedste Igsning.

Feelles Sikkerhedsindikatorer (CSI):

ERA-arbejdsgruppen har haft til formal at udmente Jern-
banesikkerhedsdirektivets art. 5 og bilag 1. Fokus har
seerligt veeret pa at opna et mere ensartet statistisk
grundlag med henblik pa vurdering af sikkerhedsniveau-
et i medlemslandene dvs. at ‘fylde ked pa” de indikato-
rer, der er oplistet i det oprindelige bilag 1 til direktivet.
Vaesentligt for styrelsen har vaeret, at de feelleseuropaei-
ske krav til virksomhedernes indberetninger ikke ung-
digt bebyrder virksomhederne. Styrelsen fik sat aftryk
pa Kommissionsbeslutningen, herunder fjernet en indi-
kator (indberetningskrav) for antal mistede arbejdsti-
mer for personale som fglge af ulykker.

Feelles Sikkerhedsmetoder for Overensstemmelsesvur-
dering (CSM for Conformity Assessment):

ERA arbejdsgruppen skal tilvejebringe forslag til faelles
metoder for myndighedernes vurdering af jernbanevirk-
somhedernes og infrastrukturforvalternes sikkerheds-
ledelsessystem. Malet er at etablere en stgrre grad af
ensartethed i forhold til udstedelsen af sikkerhedscertifi-
kater og sikkerhedsgodkendelser. Styrelsen har arbejdet
for en balanceret tilgang, som bade sikrer detaljerede,
ensartede krav og samtidig ikke indsnaevrer virksomhe-
dernes mulighed for at indrette deres sikkerhedsledel-
sessystem efter egne forhold. De foreliggende udkast til
Kommissionsforordninger synes at ramme netop denne
balance mellem detaljeringsgrad og rummelighed i for-
hold til virksomhedsspecifikke forhold.

TSI Infrastruktur (INF):
uUnder beslutningen af TSI INF i Kommissionens arbejds-
gruppe RISC fik Danmark gennemfart, at det ved szerlige
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terreenforhold, der bergrer banen herunder geografiske,
bymaessige eller miljsmaessige begraensninger, kan tillades,
at banen honorerer en mindre hastighed eller toglaengde
end fastlagt i TSlen. Dermed undgas ungdige omkostnin-
ger, hvilket ifalge Banedanmark ellers ville kunne gere sig
gaeldende for bl.a. Kege-Ringsted-forbindelsen.

TSI Togkontrol- og kommunikationssystem (CCS):
Styrelsen har deltaget i ERA-arbejdsgrupperne, der revi-
derer TSI-CCS, Focus Group on ERTMS og ERTMS Operati-
onal Harmonisation. Malet er at sikre, at implementerin-
gen af operational rules (faerdselsregler) sker ensartet i
de forskellige godskorridorer, saledes at ERTMS-straek-
ningerne underlaegges samme regler. Desuden bidra-
ges der til oget mulighed for, at specifikationerne for
den kommende version af ERTMS (Baseline 3) foreligger
fejlfri, testet og godkendt i 2012. Sidstnaevnte vurderes
af stor betydning for udrulningen af Signalprogrammet,
som bl.a. baseres pa ERTMS.

TSI Drift og Trafikstyring (OPE)

Styrelsen har med sin deltagelse i ERA arbejdsgruppen
sikret, at TSI-OPE flugter med det nye danske regelsaet
for drift og trafikstyring (DTR), saledes at der (ikke umid-
delbart) skal aendres i de nye DTR-regler, der bl.a. indgar
i udbudsmaterialet til Signalprogrammet.

TSI Rullende Materiel (RST ell. LOC & PAS )

ERA arbejdsgruppen udarbejder forslaget til TSI’en for
Rullende Materiel. Styrelsen har saerligt fokuseret pa
TSI’ens krav til fgrerrum og dedmandsanlaeg. Der er
arbejdet for, at TSI-kravene harmonerer med allerede
anvendte internationale standarder (UIC leaflets). Status
er, at de formulerede krav til fererrum harmonerer med
ovennavnte standarder, mens det endnu er for tidligt
at vurdere, hvad der bliver den endelige udformning af
krav til dedmandsanlzeg.

Udvidet geografisk anvendelsesomrdde for TSlI'erne
ERA’s arbejdsgruppe skal fastlaegge en strategi for en
revision af TSI'erne (bade de geeldende og endnu ikke
geeldende), som skal muliggere, at TSI’'erne ikke blot
skal anvendes pa TEN-nettet, men pa hele det euro-
paeiske jernbanenet. Styrelsen har tilstraebt at fremme
udmentning af vaesentlige trin pa vejen til fuld anven-
delse af TSler, herunder at:

- Det er medlemslandene, der kategoriserer jern-
baneinfrastrukturen (og dermed hvilket kravniveau
der skal gaelde pa enkelte straekninger)

- Der sikres sammenhang mellem TSI’'ernes krav

- EmneriTSlerne, som medlemslandende selv skal/
kan fastsaette krav for (open points), i vid udstraek
ning daekkes af faelles EU-krav

- Evaluering af den gkonomiske effekt tages til
efterretning i revisionsarbejdet.
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Effekten af den danske indsats kan ikke opggres, idet stra-
tegiforslaget fra arbejdsgruppen endnu ikke foreligger.

International jernbanetrafik i OTIF:

I regi af den internationale jernbaneorganisation, OTIF,
har styrelsen deltaget i RID Committee of Experts mader,
hvor der bliver truffet endelige beslutninger om tilfgjel-
ser/andringer af RID-reglementet, der gaelder for jern-
bane, og i OTIFs Committee of Technical Experts (CTE).
Styrelsen har arbejdet for, at to bilag til COTIF 99 (ATMF
om tekniske regler og APTU om international jernbane-
trafik) nu bringes i overensstemmelse med EU’s direkti-
ver og TSler. Dermed vil Danmark kunne tilslutte sig de
to bilag og ophaeve sin deklaration i medfgr af konven-
tionens § 42.

Desuden har styrelsen i regi af Radets Landtransport-
gruppe veeret med til at udarbejde et forslag, hvorefter
Feellesskabet tilslutter sig COTIF 99. Herved skabes der
grundlag for, at Danmark generelt kan tilbagetraekke sine
deklarationer fra bilagene til COTIF 99, og at Danmark
ikke hindres i at udeve enekompetence hvor muligt.

Farligt gods:

| EU er der i 2009 blevet vedtaget et faellesdirektiv om
indlandstransport af farligt gods. Styrelsen har i EU’s
Kommissionsarbejdsgruppe, Transport of Dangerous
Goods, isaer arbejdet for at fastholde hgj sikkerhed for
transporter gennem de danske tunneller.

Styrelsen har opnaet to nationale undtagelser, sdledes
at de danske maengdebegraensninger for transport af
eksplosiver gennem Storebaelt og @resundstunnellen er
fastholdt pa henholdsvis 5.000 kg. pr. vogn og 1.000 kq.
pr. vogn. | teet samarbejde med Kommissionen er pro-
cessen reelt tilendebragt i 2009. Som en forudsaetning,
blev der indgaet aftale med SE og DE, der stgttede det
danske gnske. Kommissionskomitéen Transport for Dan-
gerous Goods besluttede i december, som de eneste
jernbaneundtagelser, de to danske gnsker, hvorefter der
alene resterer endossering af Parlamentet.

Fotograf: Klaus Holsting
Grafisk design: Punktum Design MDD
Trykkeri: KLS Grafisk Hus A/S
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Q Jernbanesikkerheden i Danmark 2009 er fortsat hgj.
Der er dog udfordringer i overkarslerne, som denne
rapport seetter seerligt fokus pa. 2009 blev aret,
hvor hovedparten af virksomheder i branchen fik
indfgrt og godkendt sikkerhedsledelsessystemer, s
de endnu mere systematisk kan tage vare pa jern-

banens sikkerhed.

Trafikstyrelsen
Danish Transport Authority

Gammel Mgnt 4
DK 1117 Kgbenhavn K
Telefon +45 7226 7000

info@trafikstyrelsen.dk
www.trafikstyrelsen.dk

Sikkerhedsrapport
for jernbanen 2009
ISBN 978-87-91726-56-9



