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Forord

Sikkerhedsrapporten giver hvert &r en
samlet analyse af udviklingen i antallet
af ulykker og haendelser og en
gennemgang af Trafikstyrelsens
aktiviteter ift. jernbanesikkerhed.

Der er sket store forandringer i
jernbanesektoren siden den farste
sikkerhedsrapport blev udgivet i 2005.

I dag har alle jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere godkendte
sikkerhedsledelsessystemer - altsd
systemer, som sikrer styring og retning
af sikkerhedsarbejdet i
virksomhederne.

Selv om der i nogle virksomheder er
problemer med, at
sikkerhedsledelsessystemerne ikke alle
steder helt stemmer overens med den
made, som arbejdet reelt foregar pa i
virksomhederne, sd bliver meget af det
centrale arbejde alligevel baret af
sikkerhedsledelsessystemerne.

Virksomhederne er ogsa blevet bedre
til at arbejde med de nye EU-metoder
til risikovurdering. Ogsa her er der
fortsat udfordringer, men i betragtning
af, at anvendelsen af de nye metoder
er en relativt ny disciplin i branchen, sa
er virksomhederne ogsd pa dette
omréde kommet et godt stykke vej.

Indfgrelsen af krav om godkendte
sikkerhedsledelsessystemer og krav om
anvendelsen af nye metoder til
risikovurdering er en del af
jernbanebranchens transformation til et
nyt, feelleseuropaeisk regelgrundlag.

Denne transformation er sket uden at
jernbanesikkerheden er blevet
darligere. Sikkerheden er tvaertimod en
smule bedre end den var for 10 ar
siden.

Det er trafikstyrelsens hab, at
rapporten kan bidrage til at udbrede
gode erfaringer i den danske
jernbanesektor. Rapporten anvendes i
gvrigt til erfaringsudveksling i EU-
landene og forelaegges for Det
Europaeiske Jernbaneagentur (ERA).

God lzeselyst!
Jesper Rasmussen

Vicedirektgr
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Resumeé

Der er meget fa ulykker pa den
danske jernbane...

Danmark har som mal, at det hgje
sikkerhedsniveau (malt med
udgangspunkt i 2004) skal opretholdes.
Der ma maksimalt vaere 0,3 draebte
eller alvorligt tilskadekomne personer
pr. mio. tog-km. Malsaetningen har
karakter af et loft over det antal af
personskader pa jernbanen, der er
acceptabelt.

Danmark har i alle 8rene siden 2004
opfyldt malsaetningen og ogsa i ar
ligger sikkerhedsniveauet vaesentligt
under de 0,3 pr. mio. tog-km. I 2013
er antallet af vaesentlige personulykker
0,14 pr. mio. tog-km. Dette er pd
niveau med de bedste lande i Europa.

12013 er 10 personer blevet draebt pa
jernbanen, mens seks personer er
kommet alvorligt til skade. Tallene
ligger en smule lavere end sidste ar, og
er pd niveau med det femarige
gennemsnit.

Den stgrste andel af ulykkerne med
alvorligt tilskadekomne eller draebte er
personp8karsler og overkarselsulykker,
som star for hhv. 6 og 5 af de 13
alvorlige ulykker med personskade. De
fleste ulykker, hvor nogen kommer til
skade, sker dermed i situationer, hvor
personer krydser sporene. Det er da
0gsa oftest personer udenfor toget,
som kommer til skade i
jernbaneulykker. Passagerer og ansatte
kommer meget sjxldent til skade.

... dog er der sket en stigning i
antallet af registrerede naerved-
personpdkgrsler

Antallet af indberettede heendelser,
hvor lokomotivfgreren observerer
uautoriserede personer i sporet, er
stigende.

Ofte kan lokomotivfgreren nd at advare
med tyfonen, og en ulykke kan dermed
undgds, men episoden kan have store
omkostninger for lokomotivfgrerens
arbejdsmiljg og et skred i respekten
omkring banens arealer kan ikke undga

at resultere i flere jernbaneulykker pa
sigt.

Virksomhederne fglger Isbende op p3,
om der er steder, hvor der sker mange
haendelser, og undersgger, om der kan
veere en arsag til dette i form af f.eks.
et hul i et hegn eller lignende.

Aret har for Trafikstyrelsen vaeret
praeget af mange fornyelsestilsyn..

For ca. fem &r siden fik
virksomhederne efter krav i
Jernbanesikkerhedsdirektivet
godkendte sikkerhedsledelsessystemer.
Der har veaeret en del udfordringer med
disse sikkerhedsledelsessystemer. Bl.a.
har Trafikstyrelsen ofte konstateret, at
der er uoverensstemmelser mellem de
processer, der er beskrevet i
sikkerhedsledelsessystemerne, og det
reelle arbejde, som foregar i driften.

Samtidig er det Trafikstyrelsens
oplevelse, at mange virksomheder ikke
udnytter det potentiale, som der er i
sikkerhedsledelsessystemerne for at
arbejde med og forbedre sikkerheden.

... som har medfgrt aendringer i
Trafikstyrelsens made at godkende
sikkerhedsledelsessystemer

I forbindelse med, at mange
virksomheder i 2013 skulle have
fornyet deres certifikat eller
sikkerhedsgodkendelse har
Trafikstyrelsen benyttet lejligheden til
at holde individuelle mgder med
virksomhederne for at forteelle om,
hvad sikkerhedsledelsessystemet kan
bruges til, hvis det konstrueres og
anvendes pa den rigtige made.

Trafikstyrelsen har ogsa tilrettet sin
made at godkende virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer.
Lovgivningen er blevet sendret, sd det
er muligt at udstede godkendelser af
mindre end fem ars varighed. Den nye
mulighed er blevet brugt i de tilfaelde,
hvor TS har vurderet, at der er brug for
en mere taet opfglgning pa
virksomhedens
sikkerhedsledelsessystem.

2013 var det fgrste &r, hvor den
nye modenhedsmodel blev anvendt

Trafikstyrelsen har udviklet en
modenhedsmodel, som fra 2013 bliver
anvendt til at vurdere
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modenhedsniveauet af
virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer i forhold
seks indikatorer. Arets resultat viser, at
virksomhederne generelt er gode til at
registrere handelser, men at de har
problemer med at lave drsagsanalyser i
forbindelse med ulykker og haendelser.

Anvendelsen af
risikovurderingsforordningen er
blevet mere sikker...

Bade infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder er generelt
blevet bedre til at anvende de kraevede
EU-risikovurderingsmetoder i. 2013 var
da ogsa sidste ar, hvor Trafikstyrelsen
skulle se alle infrastrukturforvalternes
signifikansvurderinger.

Trafikstyrelsen oplever, at der er stor
forskel pd, hvor mange
andringsaktiviteter virksomhederne
har, og at der derfor ogsa er forskel p3,
hvor meget erfaring virksomhederne
har med at anvende forordningen og
hvor sikre de er i at anvende
metoderne.

... der er dog stadig udfordringer

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at
upreecise systemdefinitioner;
manglende eller upreecist formulerede
opgavebeskrivelser for assessors
arbejde og manglende afklaring af
"forslagsstillers” rolle, fgrer til upraecise
konklusioner i assessors rapport. Det
medfgrer, at Trafikstyrelsen ma bruge
mere tid til at vurdere sagerne, med
deraf fglgende forlaenget
sagsbehandlingstid.

Ansvaret for en praecis
opgaveformulering ligger fgrst og
fremmest hos ansgger. En tidlig dialog
mellem ansgger, assessor og
Trafikstyrelsen kan vaere med til at
sikre, at der ikke opstar problemer
med gennemfgrelsen af risikovurdering
0g assessering.

Trafikstyrelsen vil i 2014 arbejde videre
med at vejlede virksomheder og
assessorer i, hvornar og hvordan
risikovurderingsforordningen skal
anvendes.
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Summary

There are very few accidents on
the Danish railway...

The Danish safety target is that the
high level of safety (based on the
safety performance of 2004) is
maintained. In order to do so, the total
number of fatalities or severely injured
people per million train-km (FWSI)
should not rise above 0.3. This target
functions as a cap on the acceptable
number of injuries and fatalities on the
Danish railway.

Since 2004 Denmark has complied with
the cap and in 2013 the safety level is
once again considerably below the 0.3
per million train-km. In 2013 the
number of fatalities and severely
injured people per million train-km
reached 0.14. This places Denmark
among the best performing countries in
Europe.

10 people were killed on the railway in
2013, while six people were severely
injured. These figures are slightly lower
than the year before, and they are in
line with the five-year average.

The largest share of accidents that
cause serious injuries and fatalities are
accidents to persons caused by rolling
stock in motion and level-crossing
accidents, which account for
respectively six and five of the 13
serious injuries this year. Most
accidents with people involved are the
result of people crossing the rails.

It is mainly people outside the train
that are injured in railway accidents.
Passengers and staff are very rarely
injured.

... however, there has been an
increase in the number of near-
accidents

The number of incidents reported
where the driver observes
unauthorized people on the track has
increased

Often the driver is able to avoid an
accident by using his horn, but the
episode can be very burdensome on
the driver and a decline in respect of

the railway premises might lead to
more rail accidents in the future.

Infrastructure managers and railway
undertakings identify “hot spots” where
there are unusually many incidents and
examine whether there is a reason for
this, e.g. a hole in a fence or similar.

For the Danish Transport Authority
this year was marked by many
renewal audits...

Five years ago, many companies had
their safety management system
approved by The Danish Transport
Authority. These safety management
systems have been faced with some
challenges. Among other things, the
Danish Transport Authority often finds
that there are differences between the
processes described in the safety
management systems, and the real
work that takes place in the
companies.

It is also the assessment of the Danish
Transport Authority, that many
companies do not exploit the potential
that the safety management systems
offer for improving safety.

... this has resulted in changes to
the Danish Transport Authority’s
way of approving safety
management systems

Because many companies in 2013 had
to renew their safety certification or
safety authorization, the Danish
Transport Authority took the
opportunity to meet individually with
the companies, to share with them,
what safety management systems can
be used for, if constructed and used in
the proper way.

The Danish Transport Authority has
also restated its way of approving
safety management systems in
companies. There has been a change in
legislation so that it is now possible to
issue safety certificates with duration
of less than five years. The new option
has been used in situations where the
Danish Transport Authority has
assessed that a safety management
system needs closer monitoring.

The new maturity evaluation model
was used for the first time in 2013
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The Danish Transport Authority has
developed a maturity model, which
from 2013 and onwards will be used to
assess the maturity levels of the safety
management systems against six
indicators. The results from 2013 show
that the companies generally are good
at recording accidents and incidents,
but that they encounter difficulties
when they have to perform the
required analysis of accidents and
incidents.

The use of the common safety
method for risk evaluation and
assessment has become more
confident...

Both the infrastructural managers and
the railway undertakings have
generally improved the way they use
the European common safety methods
for risk evaluation and assessment in
2013. 2013 was also the last year
where the Danish Transport Authority
saw all the significance evaluations
performed by the infrastructure
managers.

The Danish Transport Authority has
observed that there are big differences
in how many changes the companies
perform and therefore also big
differences in how much experience the
companies have with the common

safety method for risk evaluation and
assessment.

... there are still challenges though

It is the observation of the Danish
Transport Authority that inaccurate
system definitions; missing or
imprecise scopes of work for the
assessment bodies and failure to
resolve the role of the “proposer”,
leads to inaccurate conclusions in the
assessment reports. This results in the
Danish Transport Authority spending
more time on evaluating the
applications for placing into service.

First and foremost the task of
describing the wanted change lies with
the applicant. An early dialogue
between the applicant, the assessment
body, and the Danish Transport
Authority can help ensure that no
problems arise when using the risk
management process.

The Danish Transport Authority will in
2014 continue to guide companies and
assessment bodies on when and how to
use the common safety methods on
risk evaluation and assessment.

Om data i rapporten:

Data i sikkerhedsrapporten er for 2013. Arsagen til det relativt sene
udgivelsestidspunkt er, at Trafikstyrelsen fgrst modtager de sidste data fra
virksomhederne i juni maned og, at det er en omfattende proces at validere de
oplysninger om haendelser og ulykker pa jernbanen, som indrapporteres af

virksomhederne.

Trafikstyrelsen er forpligtet til at udgive sikkerhedsrapporten og indsende den til Det
Europeeiske Jernbaneagentur, men Trafikstyrelsen har valgt at udforme rapporten, sa
den ogsa er interessant for danske aktgrer som infrastrukturforvaltere,
jernbanevirksomheder, Havarikommissionen, politikere og pressen.

Rapporten omfatter derfor data fra hele det danske jernbanenet inklusiv afgraensede
bybaner som metro og S-bane, som ellers ikke er omfattet af de europaeiske
indberetningskrav. Leeseren skal derfor vaere opmaerksom pa, at data i denne rapport
vil veere forskellig fra data, som indberettes til brug til europaeisk statistik.
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Kapitel 1: Udvikling i jernbanesikkerheden

En gang om aret indberetter infrastrukturforvalterne og
jernbanevirksomhederne alle sikkerhedsrelaterede haandelser til
Trafikstyrelsen. Trafikstyrelsen analyserer udviklingen i
jernbanesikkerheden pa landsplan, og fremlaegger resultaterne

her.

Ulykker, forlgbere til ulykker
og sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder

Haendelserne opggres i ulykker
(herunder vaesentlige ulykker),
forlgbere til ulykker og
sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder.

Figur 1: Oversigt over fordelingen af
indberettede heendelser i 2013

14

W Sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder
M Forelgbere til ulykker
[ Ikke vaesentlig ulykke

B Vaesentlig ulykke

Kun en lille del af de indberettede
haendelser er ulykker. 10 ud af 11 af
de haendelser, som virksomhederne
indberetter, er brister i sikkerheden,
som ikke har udviklet sig til en ulykke.
(se figur 1).

Jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere er forpligtede til
Igbende at falge op pd de haendelser og
ulykker, der forekommer p& deres
omrade.

Det er en del af virksomhedernes
sikkerhedsledelse at gennemfgre en
undersggelse, ndr noget gar galt. I de
mest alvorlige tilfeelde bidrager
Havarikommissionen for Civil Luftfart
og Jernbane (HCLJ) med at klarlaegge
haendelsesforlgbet og mulige arsager til
fejl i systemet.

Der er ca. 2700 km. banestraekning i
Danmark. En stor del er udstyret med
effektive togkontrolsystemer, der
sammen med kompetent
driftspersonale vaesentligt reducerer
risikoen for alvorlige ulykker. Udstyret
findes primaert p& de straekninger, hvor
der er mest trafik (se ogsa tallene for
jernbanesystemet i bilag A).

Haendelserne er opgjort i
overensstemmelse med
"indberetningsbekendtggrelsen”?.
Anvendte definitioner fremgar af bilag
C.

For at mindske den statistiske
usikkerhed ved opggrelser af relativt
sma datamaenger anvendes der
femarige gennemsnit til at vurdere
udviklingen i jernbanesikkerheden.

! Bekendtggrelse nr. 575 af 25. maj 2010, om
indberetning af data vedrgrende ulykker, forigbere
til ulykker og sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder mv. til Trafikstyrelsen med
senere andringer
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Figur 2: Veaesentlige ulykker 1999 - 2013
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Veaesentlige ulykker er togulykker, hvor der enten er sket skade for mere end 1,2 mio. kr., personer er kommet

alvorligt til skade eller blevet draebt, eller der er sket mere end seks timers forsinkelse af togdriften. De

vaesentlige ulykker vises per 8r og mio. tog kilometer.

Vaesentlige ulykker - faerre
end sidste ar

Der er sket 14 vasentlige ulykker i
2013. Antallet af vaesentlige ulykker er
lavere end sidste ar, hvor der skete 25
vaesentlige ulykker. Som det ses pa
figur 2, er der sket et lille fald i det
femarige gennemsnit.

Jernbaneulykker opggres i
kategorierne: kollision, afsporing,
ulykke i en jernbaneoverkgrsel,
personpakgrsel, brand og andre
ulykker. Selvmord, som sker pa banen,
betragtes saledes ikke som en
jernbaneulykke.

Der sker omkring 300-400
jernbaneulykker i Danmark om ret.
Langt stgrsteparten af disse ulykker
har heldigvis kun fa eller ingen
skadelige fglger. F.eks. vil kollisionen
mellem et tog og et radyr eller et tog

og en indkgbsvogn, som er blevet
efterladt pa skinnerne, kun sjaeldent
have konsekvenser for materiel og
passagerer.

For at adskille ulykker med og uden
stgrre konsekvenser anvendes
begrebet vaesentlige ulykker.
Vaesentlige ulykker betegner de
ulykker, som har medfgrt alvorlige
personskader, draebte, skader for mere
end 1.2 millioner kroner eller mere end
seks timers forsinkelse af togdriften.
Mellem 5 og 10 % af
jernbaneulykkerne i Danmark er
sakaldte vaesentlige ulykker.

I 2013 har den stgrste andel af de
vaesentlige ulykker vaeret
personpakgrsler eller
overkgrselsulykker. Der har ikke vaeret
vaesentlige ulykker af typen:
Kollisioner, brande eller afsporinger -
som er de ulykker, som er de typer af
ulykker, som har stgrst potentiale for
at forarsage mange personskader.
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Figur 3. Veesentlige ulykker fordelt p8 ulykkestype
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Ulykkestyper er opgjort pr. mio. tog-km for 2013 og som fem8rigt gennemsnit i perioden 2009-2013. Selvmord

er ikke medtaget.

Som det kan ses pa figur 3 skyldes
faldet i antallet af vaesentlige ulykker i
2013 et fald i antallet af
personpakgrsler.

Udsvinget i de forskellige ulykkestyper
er et resultat af, at der er tale om en
lille datamaengde. De arlige udsving
svarer til et fald eller en stigning pa ca.
en til to vaesentlige ulykker i forhold til
gennemsnittet.

Sikkerhedsmal for jernbanen
- er overholdt for 2013

Det det danske sikkerhedsmal er
fastlagt i forhold til alvorlige
personulykker, det vil sige med
baggrund i antal draebte og alvorligt
tilskadekomne.

Mens vaesentlige ulykker er et mal for
antallet af ulykker med stgrre
konsekvenser, er vaesentlige
personulykker et mal for antallet af
ulykker med stgrre personskade, hvor
ulykken veaegtes ift. konsekvenser.

Vaesentlige personulykker er en
sammenvejning af antal draebte
(veegtes 1/1) og alvorligt

tilskadekomne (veegtes 1/10) over aret
pd jernbanen?.

Det nationale sikkerhedsmal er, at
antallet af vaesentlige personulykker pd
jernbanen i Danmark skal ligge under
0,3 pr. mio. tog-km i 5-3rigt
gennemsnit.> Malet er opretholdt i
2013.

Vurderingen af, om sikkerhedsmalet
overholdes, foretages ud fra
udviklingen i antallet af veesentlige
personulykker samlet for alle
jernbanestraekninger i Danmark.

Vaesentlige personulykker opggres som
et 5-3rigt gennemsnit og skaleres op
imod kgrte tog-km. Figur 4 viser, at
det 5-8rige gennemsnit har ligget
nogenlunde stabilt og meget lavt i de
sidste tre ar.

Antallet af veesentlige personulykker i
perioden 2009-2013 ligger pa 0,14 pr.
mio tog-km. Det er pd niveau med de
foregdende ar og ogsa et godt stykke

2 Enheden antal draebte og vaegtet alvorligt
tilskadekomne forkortes pa engelsk FWSI:
fatalities and weighted serious injuries

3 Det danske sikkerhedsmal er fastsat i “Den
faelleseuropeaeiske jernbane. En strategi for hgj
sikkerhed og smidig gennemfgrelse i Danmark”
Februar 2009. Trafikstyrelsen. Strategien kan
findes pa Trafikstyrelsens hjemmeside.
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Figur 4. Veaesentlige personulykker 1999-2013
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"Veaesentlige personulykker” er en sammenvejning af antal draebte (vaegtes 1/1) og alvorligt tilskadekomne
(vaegtes 1/10). Statistikken omfatter alle persongrupper. Den sorte linje markerer det danske sikkerhedsmél.

under det nationale sikkerhedsmal pa
0,3 vaesentlig ulykke pr. mio. tog-km.

Fordelingen af personulykker -
flest personpdakgrsler

De persongrupper, der er mest udsatte
for jernbaneulykker, er dem, der
befinder sig uautoriseret pd jernbanens
arealer. Dernaest fglger brugere af
overkgrsler. Medarbejdere og
passagerer kommer meget sjeeldent til
skade i forbindelse med
jernbaneulykker.

Antallet af personskader ved
jernbaneulykker i Danmark er meget
lavt.

I alt har der vaeret 13 ulykker med
draebte eller alvorligt tilskadekomne i
2013. Dette daekker over fem
overkgrselsulykker. Seks
personpakgrsler og to "andre ulykker”.

De fleste ulykker var soloulykker, hvor
en enkelt person blev draebt eller kom
alvorligt til skade.

Der var dog i 2013 to ulykker med flere
tilskadekomne/draebte. Det drejer sig
om én ulykke, hvor to personer kom
alvorligt til skade, da de kravlede op pa
et tog og kom i forbindelse med
kgrestrgm, og en anden ulykke, hvor
tre personer i en bil blev draebt i en
overkgrselsulykke.

Draebte og tilskadekomne fordelt
pa persongrupper

I 2013 blev 10 personer draebt ved
jernbaneulykker, mens seks personer
kom alvorligt til skade. Til
sammenligning blev 11 personer draebt
og 12 kom alvorligt til skade i 2012.

Selv om antallet af vaesentlige ulykker
er faldet fra 25 veesentlige ulykker til
14 veesentlige ulykker mellem 2012
og 2013 er antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne nogenlunde det
samme.

Det skyldes, at der i 2013 har veeret
feerre ulykker, men at ulykkerne har
veeret mere alvorlige med flere draebte.

Ud af de 10 personer, der i 2013 blev
draebt ved jernbaneulykker, var seks
personer brugere af overkgrsler, én
person “andre personer®”, mens de

4 Bemaerk, at vaesentlige ulykker udover
personulykker ogsa tzeller ulykker, som har
fordrsaget materielle skader for mere end 1,2 mio.
kr. eller omfattende forsinkelser. En enkelt ulykke
har i 2013 veeret skyld i vaesentlige materielle
skader. Den har ikke medfgrt personskade.

5 "Andre personer” er personer der kommer til
skade i en jernbaneulykke, men som ikke falder
ind under nogen af de andre kategorier:
medarbejder, passager, bruger af overkgrsel eller
uautoriseret. Andre personer kan f.eks. veere
personer der star pa perronen eller personer der
anvender en perronovergang.
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resterende tre personer befandt sig
. o .
uautoriseret pa jernbanens arealer.

Af de seks personer, som kom alvorligt
til skade ved en jernbaneulykke i 2013,

var én person passager, én person var
"andre”, mens tre personer befandt sig
uautoriseret pa jernbanens arealer. Se
tabel 1.

Tabel 1: Fordelingen af ulykker i 2013 med draebte eller alvorlig personskade ift. persongruppe og

ulykkestype.
Passagerer | Medarbej- | Brugere af Uautori- Andre | alt
dere overkgrsler serede
] (O] ] (] (] (]
e] e] © el el e}
© © © © © @©
e ® @ X% [ @ e % L |5 |8 |5
o = o = ¥s) = o = i) = i) =
8 | |8 |2 | B |= |B | |8 = |8 |z
o] © o] © ©° © o] © o° © o] @
Kollision - - - - - - - B - R - B
Afsporing - - - - - - - B - B - B
Ulykke i - - - - 6 1 - - - - 6 1
overkgarsel
Personpakarsel - - - - - - 3 1 1 1 4 2
Brand - - - - - R - B - R N B
Anden ulykke - 1 - - - - - 2 - - - 3
Farligt gods - - - - - - - B - B - _
i alt 0 1 0 0 6 1 3 3 1 1 10 6

12013 blev 10 personer dreebt og 6 personer kom alvorligt til skade ved jernbaneulykker. Bemeerk, at
kategorien: “personp8kgrsler” omfatter alle ulykker med rullende materiel i bevaegelse som ikke sker i en
overkgrsel. De fleste af disse ulykker vil vaere personp8kgrsler, men kategorien omfatter ogsé f.eks.

passagerer, som falder i toget pga. togets bevaegelse. Af hensyn til overskuelighed kaldes de alle for

“personp8karsler” i sikkerhedsrapporten.

Selvmord pa jernbanen

Selvmord betragtes ikke som en
jernbaneulykke i traditionel forstand.
Det skyldes, at 3rsagerne til selvmord
ikke er direkte relateret til maden,
hvorpd der drives jernbane. Selvmord
pa jernbanen adskiller sig ikke fra
selvmord, der foregdr andre steder og
bgr forebygges pa lige fod med
selvmord andre steder.

Alligevel er det interessant at overvage
antallet af selvmord pa jernbanen. Ud
over, at selvmord og selvmordsforsgg
selvfglgelig har meget store
konsekvenser for dem, der valger at
tage livet af sig, og deres pargrende,
sa har selvmord ogs3 alvorlige
konsekvenser for lokomotivfgrerne
samt eventuelle tilskuere til
selvmordet, og en generel negativ
effekt pa jernbanen.

Der er derfor mange grunde til, at det
er vigtigt i videst muligt omfang at
forebygge selvmord.

I EU har antallet af selvmord p&
jernbanen veeret stigende siden 2008,
hvor omkring 2500 mennesker begik
selvmord og frem til 2012 hvor antallet
af selvmord pa jernbanen var steget til
naesten 3000.

Ogsa i Danmark er der set en stigning i
antallet af selvmord. I 2012 var
antallet af selvmord pa jernbanen
usadvanligt hgjt. 44 personer begik
selvmord pa jernbanen i 2012 mod 26
selvmord i 2011.

I 2013 er antallet af selvmord igen
nede p% et niveau, der svarer til de
foregaende ar. I 2013 begik 29
personer selvmord pa jernbanen. Se
figur 5.
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Figur 5. Selvmord p§ jernbanen i perioden 1999-2013
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Selvmord som har resulteret i en draebt person. Selvmord registreres p& baggrund af vidneforklaringer og

politiets afggrelser.

Antallet af selvmord pa jernbanen i
Danmark er, nar det saettes i forhold til
antallet af korte kilometer pd
jernbanen, dog stadig forholdsvis lavt
sammenlignet med andre europeeiske
lande.

Pga. det hgje antal selvmord i 2012 har
Trafikstyrelsen i 2013 diskuteret
forebyggelsesinitiativer med branchen.
Trafikstyrelsen har desuden indledt en
dialog med Livslinjen, en

hjeelpeorganisation for
selvmordstruede.

Det hgje antal selvmord fik
Banedanmark og DSB til i samarbejde
med Livslinjen til at lave en kampagne
mod selvmord. Kampagnen hed "Livet
tur-retur” og fandt sted tre uger i
oktober og november.

Resultatet af kampagnen blev en
tredobling i antallet af henvendelser til
Livslinjen.
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Figur 6.  Mindre ulykker fordelt p8 ulykkestyper 2013.
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Ved mindre ulykker kan der vaere sket mindre skade i form af lettere tilskadekomne personer og materielle
skader under 1,2 mio. kr. Ulykkestyperne er opgjort pr. mio. tog-km og som fem8rigt gennemsnit for perioden

2009-2013.

Mindre ulykker - flest
kollisioner

1 2013 blev der registreret 301 mindre
ulykker. En ulykke betragtes i denne
statistik som “mindre”, nar der ikke er
vaesentlige materielle skader eller
alvorlige personskader. Antallet er
nogenlunde konstant i forhold til de
foregdende ar.

Kollisioner udggr stadig den stgrste del
af de mindre ulykker. Der er dog de
sidste par ar sket et fald i antallet af
mindre kollisioner — sandsynligvis pga.
aendret registreringspraksis®.

Antallet af brande i rullende materiel er
faldet. En §rsag kan veere, at der i flere
virksomheder er kommet mere fokus

o o
pa at overvage haendelser med brand
og rggudvikling.

8 Trafikstyrelsen identificerede i
Sikkerhedsrapporten for 2011, at der lod til at
veere en udbredt misforstdelse om, hvad der skal
registreres som en kollision. Idet arsagerne til
kollisionerne ofte skyldes haervaerk, har der veeret
en tendens til, at begivenhederne fejlagtigt er
registreret som haervaerk. Man blander derved
drsagen sammen med den primaere begivenhed,
ulykken. Trafikstyrelsen vil fremover rette szerlig
opmaerksomhed pd denne kilde til usikkerhed. De
indberettede data for 2012 og 2013 er derfor
blevet gennemgaet og rettet til for denne
misforstaelse.

I 3r er antallet af anden ikke-vaesentlig
ulykke en del hgjere end det femarige
gennemsnit. Se figur 6. Forklaringen pa
dette skal sandsynligvis ogsa findes i
den made ulykkerne registreres pa’.

Ulykker og haendelser med
farligt gods

Der er ikke i 2013 indrapporteret
haendelser eller ulykker med farligt
gods.

7 Ulykkestyperne: kollision og afsporing har meget
forskelligt potentiale for gdelaeggelse afhaengigt af,
om de foregdr pa et omrdde, hvor der kommer
passagerer, eller et omrade, hvor der ikke
kommer passagerer
(rangeromrade/klarggringsomrade eller lignende).
For at skelne mellem de ulykker med et stort
farepotentiale og dem med et lille farepotentiale
kategoriseres afsporinger og kollisioner, som
foregdr pa rangeromrader eller
klarggringsomrader eller lignende som “anden
ulykke”.

Det har veeret en fejlkilde i indberetningen, at et
stort antal ulykker p& rangeromrader og
klarggringsomrader er blevet kategoriseret forkert,
s& de har talt med som kollisioner eller afsporinger
i statistikken. I de sidste par ar er virksomhederne
dog blevet mere opmaerksomme pa denne
fejlkategorisering og det er sandsynligvis derfor vi
ser en stigning i antallet af ulykker i kategorien
"anden ulykke” og et fald i antallet af ulykker i
kategorierne: "afsporinger” og "kollisioner”.
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Figur 7.

Forlpbere til ulykker fordelt p8 typer 2013.
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Forlgbere til ulykker er opgjort i forhold til mio. karte tog-km. og som fem8rigt gennemsnit for perioden 2009-

2013. Forlgbere til ulykker medfgrer ikke skade.

Forlgbere til ulykker og
sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder

Der blev registreret 283 forlgbere til
ulykker i 2013. En forlgber til en ulykke
er en sikkerhedsbrist, der ikke har
medfgrt skade. Forlgbere til ulykker
opdeles i fem typer: skinnebrud,
solkurver, signalforbikgrsler, signalfejl,
defekte hjul og aksler pa tog.

Signalforbikgrsler udgjorde igen i 2013
langt den stgrste andel af forlgberne til
ulykker (176 tilfeelde), som det kan ses
i figur 7. Antallet ligger dog et godt

stykke under det fem&rige gennemsnit.

Igen i 2013 opggr Trafikstyrelsen to
typer signalforbikgrsler:

e signalforbikgrsler som foretages
med et tog

o signalforbikgrsler som foretages
med rangerende materiel eller med
arbejdskgretgijer.

De to typer signalforbikgrsler vil ofte
have meget forskelligt farepotentiale,
da signalforbikgrsler med rangerende
materiel og arbejdskgretgjer ofte
foretages i et omrade, hvor der ikke
kgres med passagerer og hvor
hastigheden er lavere.

I figur 7 er kun medtaget
signalforbikgrsler som er foretaget med
et tog, i alt 176 signalforbikgrsler. I
2013 blev der derudover foretaget 318

signalforbikgrsler med rangerende
materiel eller arbejdskgretgjer®.

Skinnebrud udgjorde den naeststgrste
andel af forlgberne til ulykker (44) i
2013 og dernaest fulgte signalfejl (43).

Sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder

Udover forlgbere til ulykker indberetter
virksomhederne ogsd
sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder til Trafikstyrelsen.

Sikkerhedsmaessige
uregelmeessigheder opggres i fglgende
kategorier: risiko for personpakgrsel,
uregelmaessighed i en overkgrsel, ikke
tekniske signalfejl, problemer med
profilforhold, bremsefejl,
spordeformation, profilforhold,
heerveerk og anden uregelmaessighed.

Sikkerhedsmeaessige
uregelmaessigheder er ofte mindre
alvorlige end forlgbere til ulykker eller
er af en natur, sa de er vanskelige at
undga for virksomhederne, fordi de
skyldes uhensigtsmeessig adfaerd fra
tredjepart.

Antallet af haendelser af typen: "risiko
for personpdkgrsel” er stigende fra 433
i 2012 til 612 i 2013.

8 Vaer opmaerksom pa, at i Trafikstyrelsens
sikkerhedsrapporter for 2011 og bagud er det
samlede antal signalforbikgrsler opgjort samlet for
tog og rangerende materiel/arbejdskgretgjer.
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Flere jernbanevirksomheder skriver da
o . .

ogsa, at de i stigende grad oplever, at

folk uautoriseret krydser banen.

En virksomhed skriver i sin
sikkerhedsrapport:

Den gennemg8ende trend er
manglende respekt for overgange og
spor. Folk lgber over spor eller
overgange, hvis de er ved at komme
for sent til toget, eller den letteste fra
A til B, netop er over et spor. Det ser
ud til at folk ikke mener, der er nogen
fare forbundet med at krydse spor,
eller en overgang der “blinker”.

Ud over den store fare, som folk
udseaetter sig selv for i disse situationer,
er det ogs8 ganske h8rdt psykisk for
lokomotivfgrerne, hver gang de bliver
udsat for disse haendelser. Ofte bliver
de ngd til at lade sig aflgse, da de er
for rystede til at fortsaette kgrslen. Der
arbejdes p& en oplysningskampagne,
som skal synligggre den store fare, folk
udseetter sig selv og andre for.

Stigningen kan skyldes, at antallet af
personer, der krydser sporrene pa
steder eller tidspunkter, hvor de ikke
ma, er stigende. En del af &rsagen til
det stigende antal registreringer kan
dog ogsa veere, at lokomotivfgrerne er
blevet mere opmaerksomme pa at
registrere det, nar de ser en person i
sporet.

Jernbanesikkerhed i andre
lande — Danmark ligger godt

EU's sikkerhedsmal

Det europaiske jernbaneagentur (ERA)
offentligggr sikkerhedsindikatorer og
sikkerhedsniveauer for EU’s
medlemslande®. Sammenligningen
mellem landene viser, at Danmark har
en meget hgj sikkerhed, der ligger pd
niveau med de nabolande, vi normalt
sammenligner os med.

Tallene i figur 8 er fra perioden 2007-
2012. Veer opmaerksom pa, at hvor

° Railway Safety Performance in the European
Union 2014, European Railway Agency.
WWWw.era.europa.eu

tallene i resten af dette kapitel
omhandler hele det danske
jernbanenet, sd indeholder tallene i
opggrelsen i figur 7 det danske
jernbanenet undtagen metroen og S-
banen. Det skyldes, at metroer samt
baner, der i funktionsmaessig
henseende er adskilt fra resten af
jernbanenettet, og som kun anvendes
til persontrafik i lokalomrader,
byomrader og forstadsomrader, ikke
indgdr i den officielle europaeiske
statistik.

I perioden 2007 - 2012 var der dog
ikke den store forskel i
sikkerhedsniveauet for det samlede
danske jernbanenet inklusiv metroen
og S-banen, og sikkerhedsniveauet for
den danske jernbane eksklusiv S-
banen og metroen.

For den samlede jernbane er
sikkerhedsniveauet i perioden 0,14
draebte og veegtede alvorligt
tilskadekomne pr. mio. tog-km i den
femarige periode, mens
sikkerhedsniveauet for nettet eksklusiv
metroen og S-tog var 0,16 draebte og
vaegtede alvorligt tilskadekomne pr.
mio. tog-km i den femarige periode.

Figur 8 viser ogsa det europaeiske
gennemsnit, som ligger pa 0,34
vaesentlige personulykker pr. mio. tog-
km i opggrelsesperioden. Dette er ca.
dobbelt s& hgjt som det danske
gennemsnit i perioden.

Feelles sikkerhedsmal for hele EU er
blevet vedtaget i 2010 og revideret i
2012, Sikkerhedsmalene bygger pa
de farste fire ars indsamling af data pa
feellesskabsplan (2004-2009).

Formalet med de europzaeiske
sikkerhedsmal er at sikre et hgjt niveau
for jernbanesikkerheden i hele EU. EU’s
indsats vil de kommende ar i stigende
grad vaere fokuseret pd de lande, som
har de stgrste udfordringer.

10 pe feelles sikkerhedsindikatorer (CSI)
rapporteres jf. Sikkerhedsdirektivets bilag I.
Bekendtgjort i Danmark i Bekendtggrelse nr. 1293
af 23. november 2010
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Figur 8. Vaesentlige personulykker i EU 2007-2012
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Sikkerhedsniveauet er opgjort som antallet af dreebte og vaegtede alvorligt tilskadekomne for en fem&rig

periode. Kilde: Railway Safety Performance in the European Union 2014, European Railway Agency.

www.era.europa.eu.
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Kapitel 2: Trafikstyrelsens opfglgning pa

rekommandationer fra
Havarikommissionen

For at sikre mest mulig laering fra ulykker eksisterer
Havarikommissionen som et uafhangigt undersggelsesorgan.
Den undersgger ulykker og haendelser og giver anbefalinger til
Trafikstyrelsen og andre myndigheder

Havarikommissionen for Civil Luftfart
og Jernbane har i 2013 offentliggjort
én redeggrelse/rapport med
rekommandationer til Trafikstyrelsen.
Derudover har Trafikstyrelsen i 2013
lavet opfalgning pa redeggrelsen
Personp8kgrsel i overgang pd station
fra 2012. Se tabel 4.

I det fglgende gennemgas
Trafikstyrelsens opfglgninger pa de to
redeggrelser.

Personpdkgrsel i overgang
pa station

Ulykken skete den 13. februar 2012 p3
Tollgse Station. Under passage af
perronovergangen ramte toget en
cyklist, der dgde. Personen opholdt sig
pa ulykkestidspunktet indenfor togets
profil. Varslingsanlaegget bestod af et
lydsignal og to lyssignaler (vendt mod
personen). Varslingsanlaegget var

aktivt pd ulykkestidspunktet, men en af

de to peerer, der skulle advare mod
passage, var defekt.

Sikringsanlaegget er konstrueret, sa
rgdt lys i varslingsanlaeggets signaler
er en forudsaetning for, at tog kan fa
signal til det aktuelle spor.

Det lampekontrolrelae, som skulle
forhindre, at toget kunne & signal, hvis
en af lamperne i varslingsanlaegget var
defekt, var af den forkerte type,
hvorfor toget alligevel kunne 3 signal.
Signalgivning var altsd mulig selv om
de sikkerhedsmaessige betingelser ikke
blev opfyldt.

Rekommandationer:

Det forekommer uhensigtsmeessigt at
overgange i niveau, der giver adgang
til offentlig faerdsel p8 tvaers af sporene
p& stationer, ikke sikres p§ samme
mé&de som andre offentlige overgange
(overkgrsler).

1: Havarikommissionen anbefaler at
Trafikstyrelsen vurderer om sikringen
af overgange der generelt benyttes til

Tabel 4. Rapporter fra Havarikommissionen, som Trafikstyrelsen i 2013 har lavet opfalgning p8

Rapportdato Haendelse Haendelsesdato

30-08-2013 IC4-togseet passeret signal i “stop” ved 07-11-2011
Marslev

11-12-2012 Personpakgrsel i overgang pa station 30-02-2012
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anden offentlig feerdsel end adgang til
og fra togene, er tilstraekkelig med de
nuvaerende foranstaltninger.

Banedanmark har oplyst hvorledes
erstatning af komponenter
kontrolleres, men dels er der sket
udskiftning med forkerte komponenter,
og dels har det ikke vaeret muligt at
oplyse hvorn8r og med hvilken kontrol
dette er sket.

2: Havarikommissionen anbefaler at
Trafikstyrelsen sikrer at Banedanmark
har og anvender procedurer for
udskiftning og kontrol af
sikkerhedskritiske komponenter i
sikringsanleeg.

Trafikstyrelsens opfglgning

1: Trafikstyrelsen har gennemfgrt en
landsdaekkende undersggelse for at
identificere de perronovergange, der
ligesom den i Tgllgse generelt benyttes
til anden offentlig faerdsel end adgang
til og fra togene. Trafikstyrelsen har
vurderet Banedanmarks forslag til
supplerende sikkerhedsforanstaltninger
ved enkelte perronovergange. I
forbindelse med dette arbejde har
Trafikstyrelsen offentliggjort en
rapport, som kan findes pa
Trafikstyrelsens hjemmeside

Trafikstyrelsen anser rekommandation
1 for efterlevet.

2: Trafikstyrelsen har tidligere
konstateret, at Banedanmark har og
anvender procedurer i forbindelse med
udskiftning af komponenter. P Tgllgse
station havde Banedanmark dog ikke
efterlevet disse procedurer. Styring af
ndringer er en fast del af
Trafikstyrelsens tilsyn med
virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer, og
Trafikstyrelsen vil derfor fglge op i
forbindelse med disse.

Trafikstyrelsen anser rekommandation
2 for efterlevet.

IC4-togsaet passeret signal i
"stop” ved Marslev

Haendelsen skete 7. november 2011,
da et IC4-togseaet ikke bremsede som
forventet, men passerede et rgdt signal
og standsede 374 meter bag ved et
holdende godstog.

Som fglge af haendelsen i Marslev trak
Trafikstyrelsen
ibrugtagningstilladelserne for IC4 og
IC2* tilbage, indtil der foreld
tilstraekkelig dokumentation for
togtypernes bremseegenskaber og
bremseevner.

Den 1. juli 2012 udstedte
Trafikstyrelsen en tidsbegraenset
ibrugtagningstilladelse til IC4, der blev
fornyet d. 27. september 2012 bl.a.
med vilkar om hastighedsbegraensning
i lgvfaldperioden. Den fornyede
ibrugtagningstilladelse var
tidsbegraenset til et r, da
havarikommissionens endelige rapport
om Marslevhaendelsen dengang ikke
foreld.

Tilsvarende udstedte Trafikstyrelsen
den 25. juli 2012 en tidsbegreenset
ibrugtagningstilladelse til IC2, der blev
fornyet d. 2. oktober 2012 ogsa bl.a.
med vilkar om hastighedsbegraensning
i lgvfaldperioden. Ogsd denne fornyede
ibrugtagningstilladelse var
tidsbegraenset til et ar, da
Trafikstyrelsen afventede
havarikommissionens endelige rapport
om Marslevhaendelsen.

Permanente ibrugtagningstilladelser til
IC4 og IC2 blev udstedt hhv. den 30.
november 2013 og den 20. september
2013. Tilladelserne inkluderer fortsat
vilkdr om hastighedsbegraensning i
Igvfaldsperioden indtil der er fremsendt
dokumentation for, at IC4 og IC2
bremser i henhold til gaeldende
international norm.

En medvirkende arsag til
Trafikstyrelsens fornyede tilladelse til
anvendelse af IC4 og IC2 i kommerciel
drift er saledes afledt af fglgende

HIC2 er et togsaet produceret af AnsaldoBreda for
DSB. Togseettet, der bestar af to vogne, er i
samme serie som IC4. Bremsekonceptet for IC2 er
det samme som IC4.
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rekommandationer fra
Havarikommissionen i 2013 til
Trafikstyrelsen.

Rekommandationer:

Ved jernbanedrift kan der under daglig
drift forekomme omr8der med meget
lav adhaesion. Havarikommissionen har
ikke kunne p8vise gaeldende nationale
eller internationale standarder for test
af bremsesystemers funktionalitet
under forhold med adhaesion under
0,03. Test af WSP-systemerne blev kun
foretaget i en del af materiellets
anvendelsesomrdde - ved typetest med
hastighed op til 120 km/t og ved
serietest med hastighed op til 160
km/t.

1: Havarikommissionen anbefaler, at
ERA sikrer, at gaeldende internationale
normer for godkendelse af
bremsesystemer p8 jernbanemateriel
revideres, s§ledes at bremsesystemets
samlede funktionalitet dokumenteres
inden for materiellets samlede
anvendelsesomr§de, herunder ved de
adhaesionsforhold som m& kunne
forventes at optreede i daglig drift.

2: Havarikommissionen anbefaler, at
Trafikstyrelsen sikrer, at gaeldende
nationale normer for godkendelse af
bremsesystemer p8 jernbanemateriel
revideres, s8ledes at bremsesystemets
samlede funktionalitet dokumenteres
inden for materiellets samlede
anvendelsesomr§de, herunder ved de
adhaesionsforhold, som m& kunne
forventes at optraede i daglig drift.

IC4 materiellets bremsesystem kunne
ved kgrsel ved lav adhaesion ikke
levere den bremseeffekt ved korsel
under givne driftsbetingelser, som var
ngdvendig for at kunne standse inden
for signalsystemets sikkerhedsmeaessige
krav.

3: Havarikommissionen anbefaler, at
Trafikstyrelsen sikrer, at IC4 togtypens
bremseevne bliver dokumenteret inden
for materiellets samlede
anvendelsesomr8de, herunder ved de
adhaesionsforhold, som m& kunne
forventes at optraede i daglig drift.

IC4 materiellets WSP system kunne
ved bremsning under de ved Marslev
forekommende driftsforhold ikke hindre
vedvarende hjulblokering, hvorved den
korrekte hastighed og tilbagelagte

afstand ikke kunne identificeres og
registreres.

4: Havarikommissionen anbefaler, at
Trafikstyrelsen sikrer, at IC4 togtypen i
daglig drift under alle forhold
registrerer korrekte data om den
faktiske tilbagelagte straekning og
faktiske hastighed.

Trafikstyrelsens opfglgning

1: Anbefalingen er rettet mod Det
Europaeiske Jernbaneagentur (ERA).

2: De normer og standarder, der ligger
til grund for typegodkendelserne, er de
normer og standarder, der var
geeldende ved kontraktindgdelsen
mellem AnsaldoBreda og DSB i 2000.
Siden da er standarderne revideret og
foreligger i nye forbedrede udgaver,
hvor der er taget hgjde for kgrsel pa
glatte skinner. Trafikstyrelsen ser ikke
noget behov for, at der i Danmark er
nationale saerregler for
bremsesystemer og finder de
reviderede internationale normer
tilstraekkelige, nar de muligheder for
supplerende krav, som findes i
normerne, anvendes

3: Godkendelsen af IC4 og IC2
bremsesystemer er sket efter en formel
sikkerhedsproces, der bl.a. inkluderer
en uafhaengig vurdering af togets
design i henhold til kravsatte
standarder og efterfglgende test af, om
toget bremser som forskrevet. Denne
dokumentation ligger til grund for de
typegodkendelser af IC4 og IC2,
Trafikstyrelsen hidtil har udstedt.

Trafikstyrelsen har, pd baggrund af
haendelsen i Marslev og efterfglgende
anbefalinger fra Havarikommissionen i
2013 til Trafikstyrelsen, sat fglgende
vilk8r for den generelle
ibrugtagningstilladelse til IC4:

"Togsaettene ma maksimalt
fremfgres med 140 km/t i perioden
1. oktober til 30. november.”

Hvilket begrundes sdledes:

"Hastighedsbegrasnsningen til
maksimalt 140 km/t i
lgvfaldsperioden kan bortfalde, ndr
der til Trafikstyrelsen er fremsendt
dokumentation der viser, at
togsaettet bremser i henhold til
geeldende international norm inden
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for materiellets anvendelsesomrade,
herunder ved de adhaesionsforhold
som ma kunne forventes at optreede
i normal drift.”

Ovenstaende betyder sdledes, at IC4
skal testes i henhold til de seneste
galdende internationale normer for
igen at opna tilladelse til at kgre med
maksimal hastighed i perioden 1.
oktober til 30. november.

4: Analyser af haendelsen i Marslev
viste, at den aksel, der anvendes til at
give ATC systemet korrekte
oplysninger, kunne blokere og dermed
ikke altid give toget korrekt
information om hastighed og
tilbagelagt afstand. Denne
kendsgerning heenger sammen med
observationerne gjort pa WSP
systemet, og ind til videre har DSB
besluttet, at trykluftbremsen pa aksel 5
(hvor ATC maler hastighed) ikke ma
veere indkoblet i drift (SIN DSB
Cirkulzere 128/2012). Dette gaelder

fortsat og indtil der foreligger ny
dokumentation, for at WSP ikke
blokerer akslen, er anbefalingen fra
Havarikommissionen imgdekommet pa
den méde.

I gvrigt betyder udkoblingen af trykluft
til aksel 5, at toget automatisk
reducerer sin bremseveaegt (kraft), som
medfgrer, at toget far en laengere
bremsevej og starter nedbremsning far
end hvis aksel 5 var indkoblet. Det er
derfor ikke en sikkerhedskritisk
tilstand.

Trafikstyrelsen anser pa denne
baggrund rekommandation 1 og 2 for
efterlevet. DSB har opsat
sikkerhedsmeessige barrierer til at
img@degad de risici, som ligger til grund
for havarikommissionens
rekommandation 3 og 4.
Trafikstyrelsen vurderer, at disse
barrierer er tilstraekkelige indtil
rekommandationerne 3 og 4 er
efterlevet.
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Kapitel 3: Tilsyn med jernbanesikkerheden

i 2013

Trafikstyrelsen har udviklet en metode til at vurdere
modenheden af virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer. 1
2013 blev metoden anvendt for fgrste gang. Den viser, at
virksomhederne generelt har faet en stgrre forstaelse for
sikkerhedsledelsessystemer, men at der stadigvaek er en raekke

udfordringer

Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med
virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer og at
relevante sikkerhedskrav efterleves.
Tilsyn planlaegges pa baggrund af en
risikobaseret vurdering af
virksomhederne, saledes at indsatsen
koncentreres der, hvor risikoen
vurderes at veere stgrst.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at
virksomhederne gennem det seneste ar
har opnaet en stgrre forstaelse for
sikkerhedsledelsessystemer, deres
formal og anvendelse. Der er dog
stadig en raekke omrader, hvor
virksomhedernes niveau bgr Igftes.

Tilsynsstrategi og
tilsynsplaner

Trafikstyrelsens tilsynsstrategi

Trafikstyrelsen udarbejdede i 2011 en
tilsynsstrategi 12 I strategien beskrives
de kriterier, som Trafikstyrelsen
anvender ved prioriteringen af sin
tilsynsindsats. Kriterierne er fastsat ud
fra to effektmal - et langsigtet og et
kortsigtet:

Det langsigtede effektmdl for
tilsynsaktiviteterne er, at det nationale
sikkerhedsmdl (jf. kapitel 1)
overholdes.

Det langsigtede mal er dog for
overordnet til, at det kan anvendes til
at prioritere tilsynsindsatsen ar for ar.

12 Strategi og praksis for tilsyn med
jernbanesikkerhed, Version 2, december 2011. Se
www.trafikstyrelsen.dk

Derfor har Trafikstyrelsen i sin
tilsynsstrategi identificeret et kortsigtet
effektmal:

Det kortsigtede effektm8l for
tilsynsaktiviteterne er at opretholde og
gerne gge virksomhedernes evne til at
styre egne risici.

Trafikstyrelsen hari 2012 og 2013
arbejdet med at opstille og
videreudvikle en metode for at kunne
male pa dette effektmal.

Trafikstyrelsen har taget udgangspunkt
i, at en virksomheds evne til at styre
egne risici kan vurderes ud fra to
parametre: Deres evne til
regelefterlevelse og deres evne til at
leere.

P& baggrund heraf har Trafikstyrelsen
identificeret seks indikatorer pa
regelefterlevelse/lzering i
virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer?!3:

Implementering af lovkrav
M3l og handlingsplaner
Haendelsesregistrering
H&ndtering af korrigerende og
forebyggende handlinger

¢ Intern revision

¢ Ledelsens evaluering

For hvert omrdde har Trafikstyrelsen
formuleret fem modenhedsniveauer
(Niveau 1 til 5), som virksomhederne
vurderes ud fra. Det laveste niveau (1)
betyder, at virksomheden ikke har
implementeret sikkerhedsledelse. Det
mellemste niveau (3) betyder, at

13 5e 0gsa bilag E for en fuld oversigt over
modellen
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virksomheden har implementeret
sikkerhedsledelse, der netop
modsvarer Trafikstyrelsens krav. Det
hgjeste niveau (5) betyder, at

virksomheden via sit

sikkerhedsledelsessystem proaktivt
forbedrer sikkerheden i hele
organisationen. Se tabel 2.

Gennem arlige tilsyn vil Trafikstyrelsen

fra 2013 vurdere udviklingen i

virksomhedernes evne til at styre egne
risici og dermed ogsa vurdere effekten

af Trafikstyrelsens tilsyn

Tabel 2: Oversigt over modenhedsniveauer for virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer

Modenhedsniveau | Kort definition Uddybning
1 Tilfeeldigt Virksomheden har ikke implementeret
sikkerhedsledelse
2 Tingene ggres uden Virksomheden har implementeret
procedurer sikkerhedsledelse, men det er ikke
systematiseret og dokumenteret (sporadisk og
udelukkende baseret pa enkeltpersoners
erfaringer)
3 Procedurer / system er Virksomheden har implementeret systematisk
implementeret og dokumenteret sikkerhedsledelse, som lige
akkurat opfylder kravene i bekendtggrelserne
om sikkerhedscertifikat hhv.
sikkerhedsgodkendelse
4 Forbedring pba. analyse | Virksomheden har implementeret et
af data (fortid / nutid - sikkerhedsledelsessystem, som sikrer
reaktiv) / Leering kontinuerlig forbedring af sikkerhedsniveauet
pa baggrund af systematisk analyse af
registrerede data.
Sikkerhedsledelsessystemet bliver kontinuerligt
udviklet med udgangspunkt i virksomhedens
risikoprofil
5 Forbedring pba. hvor Virksomheden har implementeret et

man vil hen (fremtid /
proaktiv), hele
organisationen

sikkerhedsledelsessystem, som proaktivt sikrer
forbedring af sikkerhedsniveauet via
forebyggelse. Sikkerhed “udspringer” fra
ledelsen, og sikkerhedsledelsessystemet er
implementeret ud i alle relevante dele af
virksomheden
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Resultater fra
modenhedsvurderingen

Der er i 2013 gennemfgrt den fgrste
modenhedsvurdering af
jernbanevirksomheders og
infrastrukturforvalteres evne til at styre
risici i eget sikkerhedsledelsessystem.
Det er Trafikstyrelsens indtryk, at
virksomhederne normalt har forst3else
for den vurdering, som Trafikstyrelsen
foretager af virksomhedernes
modenhedsniveau.

Vurderingen er foretaget i forbindelse
med tilsynsbesgg hos virksomheden
(enten ved opfglgning eller fornyelse af
certifikat / godkendelse). Fglgende
virksomheder er inkluderet i
vurderingen for 2013*;

- Arriva Tog

- CFL Cargo Danmark

- DB Schenker Rail Scandinavia
- DSB @resund

- Lokalbanen

- Metro Service

- Midtjyske jernbaner

- Nordjyske jernbaner

- Regionstog

DSB, Banedanmark og @resundsbron
er ikke vurderet 2013. Disse
virksomheder vil indgd i vurderingen i
forbindelse med fornyelsesforlgb i
2014-15.

Det samlede billede for 2013 opgjort
pa de i alt 6 indikatorer kan ses pa
figur 915,

4Alle virksomhederne har A-certifikat som
jernbanevirksomhed og/eller
sikkerhedsgodkendelse som infrastrukturforvalter.

15T denne opggrelse er hver virksomhed medtaget
én gang, ogsa selvom den bade er
jernbanevirksomhed og infrastrukturforvalter.
Bemeerk, at “implementering af lovkrav” vurderes
pd en skala fra 1-4. Det skyldes at
"implementering af lovkrav” ikke p& samme made
som de andre indikatorer kan siges at nd et
modenhedsniveau 5, som er det niveau, hvor
virksomheden er proaktiv ift. emnet.

Figur 9: Baseline for modenhedsvurdering
2013
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Figuren viser gennemsnittet af, hvordan
Trafikstyrelsen har vurderet de 9 virksomheder i
modenhedsvurderingen. Virksomheder som er
b8de infrastrukturforvaltere og operatgrer taeller
kun med én gang.
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Mens virksomhederne generelt er gode
til at registrere haendelser (i
gennemsnit et modenhedsniveau pa
3,7 jf. figur 9), s oplever
Trafikstyrelsen, at mange
virksomheder har udfordringer med to
omrader. Det drejer sig om:

e HAandtering af korrigerende og
forebyggende handlinger

e Intern revision

Handteringen af korrigerende og
forebyggende handlinger

Der er generelt behov for, at
virksomhederne arbejder med at
forbedre metoderne til drsagsanalyse.
Virksomhederne skal blive bedre til at
identificere de bagvedliggende
problemer som er skyld i en haendelse
eller afvigelse og opstille handlinger for
netop at Igse de bagvedliggende
problemer.

Der er endvidere behov for at flere
virksomheder forbedrer systematikken
omkring opfglgning pa afvigelser,
handlingsplaner og tilsvarende.

Virksomhederne skal sikre, at
igangsatte initiativer gennemfgres, og
ikke mindst at effekten af dem
vurderes.

Intern revision

Forstaelsen af formalet med - og
metoden for - intern revision er gget
gennem det seneste ar. Imidlertid er
det et omrdde, der fortsat kalder pd
forbedringer. Det er iseer
virksomhedernes evne til at planlaegge
og gennemfgre tilsyn med hele
sikkerhedsledelsessystemet, der skal
styrkes. Det konstateres i flere tilfaelde
at der fgres tilsyn med arbejdets
udfgrelse og ikke med, at
ledelsessystemet fungerer.

Helt centralt er det endvidere at
virksomhederne videreudvikler deres
risikoprofiler, og anvende disse som en
integreret del af en forbedringscyklus.

Andre aktiviteter

Trafikstyrelsen har i arets lgb
samarbejdet med andre landes
myndigheder, ndr sagerne har haft
grenseoverskridende karakter.

Faktaboks:

Samarbejde med andre landes myndigheder vedr. tilsynsaktiviteter

Danmark havde i 2013 indgaet en mundtlig aftale med sikkerhedsmyndighederne i
Sverige og Norge, om gensidig orientering i forbindelse med eventuelle problemer

med feelles operatgrer.

Danmark afholder ligeledes rlige mgder med sikkerhedsmyndighederne i Sverige og
Norge. Formalet med disse mgder er at udveksle gensidig information om aktuelle
emner vedr. fx jernbaneoperatgrer, ny lovgivning eller andet samt opnd en fzelles

forstdelse for eksempelvis EU-lovgivningen.
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@vrige resultater fra tilsynet

Trafikstyrelsen har i 2013 udstedt 7
fornyede sikkerhedscertifikater med 5
3rs Igbetid og 4
sikkerhedsgodkendelser med 5 &rs
Igbetid til i alt 7 virksomheder, hvoraf 4
b&de er jernbanevirksomhed og
infrastrukturforvalter.

Hos 5 af virksomhederne var der
udestdender i forhold til
implementering af
sikkerhedsledelsessystemet ved
fornyelsen. Det drejer sig om:

e manglende risikoprofil

e dele af dokumentationen
(procedurer / instruktioner) er
ikke implementeret i
sikkerhedsledelsessystemet

e manglende implementering af
endringsstyring i henhold til
CSM RA

e manglende kontraktstyring

For alle udestdenderne har
virksomhederne udarbejdet
handlingsplaner. Trafikstyrelsen fglger
op pad gennemfgrelsen af disse.

Afvigelser i 2013

Trafikstyrelsen har i 2013 sammenlagt
givet virksomhederne 27 afvigelser.

Generelt er virksomhederne blevet
bedre til at falge op pa afvigelserne, og
flere hdndterer dem i de samme
systemer som deres egne afvigelser fra
intern revision.

Et andet generelt traek er, at
virksomhederne opstiller korrigerende
handlinger for at lukke afvigelserne,
men at de korrigerende handlinger ikke
i tilstraekkelig grad er baseret pa en
tilbundsgdende arsagsanalyse af
problemet. Dette kan medfagre, at kun
symptomerne bliver afhjulpet og ikke
de bagvedliggende arsager til
problemerne.

Trafikstyrelsen sgger at afhjaelpe dette
via dialog med virksomhederne, og den
skriftlige kommunikation, sa det
tydeligere fremgar, at virksomhederne
bdde skal udarbejde en arsagsanalyse
og en handlingsplan, hvor de tidligere
blot besvarede med en handlingsplan.

Generel vurdering

N&r man saetter sig ind i et tog i
Danmark, kan man ggre det med en
viden om, at togdriften er sikker.

Som identificeret i Trafikstyrelsens
sikkerhedsrapport for 2012 er der dog
generelt et problem med
sammenhangen mellem
implementeringen af virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer og det
reelle arbejde i driften.

Skal jernbanesikkerheden opretholdes
pa det hgje niveau, som vi har i dag,
skal sikkerhedsledelsessystemerne i
hgjere grad anvendes til at styre risici.

Det gar dog den rigtige vej.
Trafikstyrelsen vurderer, at
virksomhederne far stgrre og stgrre
forstdelse for deres
sikkerhedsledelsessystemer,
systemernes formal og anvendelse.

Arsagen til dette skal findes i
virksomhedernes forstaelse for
sikkerhedsledelsessystemerne og deres
arbejde for at forbedre disse.
Trafikstyrelsen har i 2013 forsggt at
understgtte dette arbejde med
individuelle undervisningssessioner
som supplement til den Igbende dialog
med virksomhederne.

Et af de omrader, hvor flere
virksomhederne fortsat har
vanskeligheder (udover de ovenfor
omtalte) er styring af kompetencer for
personer med sikkerhedsmaessige
opgaver.

I mange af virksomhederne har
medarbejderne vaeret ansat gennem
mange ar. Derfor er stillingerne ofte
formet pd baggrund af disse
medarbejderes uddannelse og erfaring.

En del virksomheder har séledes ikke
gjort sig klart, hvilke krav til
kompetencer, der reelt bgr stilles til de
forskellige sikkerhedsmaessige
opgaver, de har i organisationen.

I 2014 vil tilsynet sdledes fortsat
fokusere pa:

Styring af kompetencer
Styring af andringer i henhold
til CSM RA

e Kontrakthandtering og
Evaluering af virksomhedernes
modenhed
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Faktaboks:
Trafikstyrelsens reaktionsmuligheder
Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med, at virksomhederne overholder lovgivningen?®.

Hvis Trafikstyrelsen vurderer, at en virksomhed ikke opfylder kravene til geeldende
love og regler mv., har Trafikstyrelsen forskellige reaktionsmuligheder, som afhanger
af forholdets karakter og omfang. Bl.a. afhaenger reaktionen af, om forholdet kan
have konsekvenser for jernbanesikkerheden.

Afvigelser

Trafikstyrelsen benytter sig af afvigelser, nar det konstateres, at virksomheden ikke
overholder enten egne procedurer eller geeldende regler og krav.

Afvigelser benyttes, nar sikkerheden ikke umiddelbart er truet.

Afvigelser er et dialogvaerktgj, hvor virksomheden inden for en given periode skal
fremsende dokumentation til Trafikstyrelsen om at forholdene er bragt i orden samt
en handlingsplan for, hvordan virksomheden vil sikre, at en lignende afvigelse ikke
opstar i fremtiden.

Afvigelser dokumenteres i en sakaldt afvigelsesskabelon, hvorpd virksomheden
kvitterer med dato for fremsendelse af handlingsplan til afhjeelpning af afvigelsen.

Denne type afvigelser, hvor Trafikstyrelsen alene skal have fremsendt fornyet eller
revideret dokumentation, er ikke en myndighedsafggrelse men et procesledende
skridt til at sikre, at virksomheden har et sikkerhedsledelsessystem, der sikrer, at
geldende regler og bestemmelser overholdes.

Pabud og forbud

Hvis afvigelsen kan have konsekvenser for jernbanesikkerheden, har Trafikstyrelsen
befgjelser til at udstede pabud eller forbud.

F.eks. kan Trafikstyrelsen udstede pdbud om, at en virksomhed straks eller inden for
at fastsat tidsfrist skal foretage de ngdvendige foranstaltninger for, at virksomheden
opfylder gzeldende sikkerhedskrav. Trafikstyrelsen kan nedleegge forbud mod drift pa
en nzermere angivet straekning eller forbud mod drift med nsermere angivet rullende
materiel.

Derudover kan forbud eller pdbud i szerlige tilfselde fgre til tilbagekaldelse af
sikkerhedscertifikat hhv. sikkerhedsgodkendelse eller politianmeldelse.

Pabud og forbud gives i farste omgang mundtligt, men folges op af et skriftligt pdbud
hhv. forbud senest 14 dage efter udstedelse, safremt det ikke er imgdekommet inden.

%Kravene til virksomhederne er formuleret i “Bekendtggrelse 13 af 04/01/2007 om sikkerhedsgodkendelse af
jernbaneinfrastrukturforvaltere” samt i "Bekendtggrelse 14 af 04/01/2007 om sikkerhedscertifikat til
jernbanevirksomheder”. Trafikstyrelsens hjemmel til at fgre tilsyn med virksomhederne er fastlagt i Lov on
Jernbane.
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Kapitel 4: Certificering og godkendelse af
sikkerhedsledelsessystemer i

virksomhederne

Nogle virksomheder har udfordringer med at udnytte det
potentiale, som der er i deres sikkerhedsledelsessystemer for at
forbedre sikkerheden. Trafikstyrelsen har derfor i 2013 - som
optakt til en stgrre maengde fornyelsestilsyn - afholdt mgder for
at vejlede virksomhederne i, hvordan
sikkerhedsledelsessystemet ideelt set skal opbygges og

anvendes

I 2008 og 2009 blev en lang raekke
jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere i Danmark
sikkerhedscertificeret eller
sikkerhedsgodkendt.

Da et sikkerhedscertifikat
/sikkerhedsgodkendelse!” normalt har
en Igbetid pa 5 ar, har 2013 vaeret
preeget af fornyelser af
sikkerhedscertifikater og
sikkerhedsgodkendelser.

Trafikstyrelsen laegger vaegt pa
gensidig dialog med virksomhederne.
Igennem dialogen med virksomhederne
0g gennem generelle erfaringer med
tilsynet med virksomhederne er
Trafikstyrelsen blevet opmaerksom p3,
at mange virksomheder ikke anvender
potentialet i
sikkerhedsledelsessystemerne til at
forbedre sikkerheden.

Det har givet anledning til, at
Trafikstyrelsen har tilrettet den made
fornyelser hdndteres - bl.a. har
Trafikstyrelsen tilbudt virksomhederne
individuelle introduktionsmgder, hvor

17 jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere skal kunne dokumentere og
demonstrere, at have indfgrt og implementeret et
sikkerhedsledelsessystem. Dette ggres ved at
ansgge om en sikkerhedsgodkendelse, hvis man er
infrastrukturforvalter og et sikkerhedscertifikat,
hvis man er jernbanevirksomhed.

formalet med og potentialet i
sikkerhedsledelsessystemet er blevet
gennemgaet. Det har ogsa i nogle
tilfeelde veeret ngdvendigt at udstede
sikkerhedscertifikater eller
sikkerhedsgodkendelser med en
kortere Igbetid end 5 ar.

Trafikstyrelsens vejledning
af virksomhederne

Skriftlig vejledning

Trafikstyrelsens har en offentligt
tilgeengelig hjemmeside, hvor
Trafikstyrelsen overordnet har
beskrevet betingelser og
fremgangsmade for opnaelse af et
sikkerhedscertifikat og en
sikkerhedsgodkendelse.

Her kan virksomhederne finde skemaer
med tilhgrende vejledninger til
ansggning om henholdsvis
sikkerhedscertifikat og
sikkerhedsgodkendelse. Det samme
skema anvendes ved nyudstedelse,
fornyelse og andring af certifikat eller
godkendelse.

Trafikstyrelsen har i 2013 udgivet en
ny vejledning i sikkerhedsledelse:
"Vejledning i Sikkerhedsledelse!®”

Formalet med vejledningen er at
beskrive, hvorledes kravene til et

18 Efter bekendtggrelse 13 og 14 af 4. januar 2007
og Kommissionens Forordning (EU) Nr.
1078/2012.
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sikkerhedsledelsessystem kan
opfyldes?®.

Endvidere indeholder vejledningen en
beskrivelse af, hvorledes
virksomhederne kan opfylde kravene i
"Kommissionens Forordning (EU) Nr.
1078/2012 om en faelles
sikkerhedsmetode for overvdgning, der
skal anvendes af
jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere efter modtagelse
af et sikkerhedscertifikat eller en
sikkerhedsgodkendelse m.fl.”.

Introduktionsmgder

Trafikstyrelsen har i 2013 gennemfgrt
10 virksomhedsrettede sessioner af 1
dags varighed for at afstemme
Trafikstyrelsens forventninger til
virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer med
virksomhedens forventninger.

P3 disse sessioner har Trafikstyrelsen
haft en dialog med hver enkelt
virksomhed og har her synliggjort,
hvorledes et sikkerhedsledelsessystem
bgr opbygges med udgangspunkt i
virksomhedens aktiviteter og
risikoprofil.

Der er szrligt fokuseret pa emnerne:

e systemdefinition

e risikovurdering og risikoprofil

e sikkerhedsledelsessystemets
dokumentation

e sikkerhedsmal

e intern revision

e overvagning, arsagsanalyse og
korrigerende handlinger

e ledelsens evaluering

Sessionerne blev som udgangspunkt
afholdt som introduktionsmgder,
umiddelbart inden hver virksomhed
skulle i gang med tilsynsforlgbet
omkring fornyelse af
sikkerhedscertifikat og/eller
sikkerhedsgodkendelse.

De virksomheder, der ikke stod overfor
en umiddelbar fornyelse af deres
sikkerhedscertifikat/sikkerhedsgodkend
else, blev 0gsa inviteret til et

1% Kravene er dokumenteret i henholdsvis
"Bekendtggrelse 13 af 04/01/2007 om
sikkerhedsgodkendelse af
jernbaneinfrastrukturforvaltere” samt i
"Bekendtggrelse 14 af 04/01/2007 om
sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder”.

introduktionsmgde, sdledes at alle
virksomheder med et
sikkerhedscertifikat A og/eller en
sikkerhedsgodkendelse i Danmark blev
tilbudt et mgde.

FAEndringer i, hvordan
Trafikstyrelsen udsteder
sikkerhedsgodkendelser og
sikkerhedscertifikater

Trafikstyrelsen har dokumenteret sin
strategi og sine arbejdsprocesser for
tilsyn og udstedelse af
sikkerhedscertifikater hhv.
sikkerhedsgodkendelser. I forhold til
disse processer har der vaeret nogle
&ndringer og overvejelser i 2013.

Sikkerhedscertifikaters og
sikkerhedsgodkendelsers Igbetid

I 2013 blev lovgivningen aendret, sd
det er muligt at udstede
sikkerhedscertifikater og
sikkerhedsgodkendelser med kortere
Igbetid end 5 ar. Dette har betydet, at
nogle virksomheder har faet udstedt
sikkerhedscertifikater med kun 1 til 2
ars Igbetid.

Trafikstyrelsen har vurderet, at det var
ngdvendigt med den korte Igbetid, fordi
der har veaeret behov for gget

o . . .
overvagning af disse virksomheders
sikkerhedsledelsessystemer, som i
perioden har undergaet stgrre
&endringer.

Fornyelse af sikkerhedscertifikater
og sikkerhedsgodkendelser fgr tid

I forbindelse med udstedelse af
fornyede sikkerhedscertifikater og
sikkerhedsgodkendelser har
Trafikstyrelsen i nogle tilfaelde fornyet
certifikatet eller godkendelsen inden
udlgb af de gaeldende certifikater hhv.
godkendelser.

Denne praksis har vaeret anvendt i
tilfaelde, hvor virksomheden har et
sikkerhedscertifikat og en
sikkerhedsgodkendelse med forskellige
udlgbsdatoer, og hvor Trafikstyrelsen
har vurderet det hensigtsmaessigt at
synkronisere disse. En sddan
synkronisering vil potentielt give faerre
tilsynsbesgg og dermed feaerre
omkostninger for Trafikstyrelsen og
virksomheden.

Endvidere har praksissen vaeret
anvendt, hvor alle udestdender efter
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endt fornyelsestilsyn har vaeret
afsluttede, og virksomheden sdledes er
klar til fornyelse af sikkerhedscertifikat
hhv. sikkerhedsgodkendelse tidligere
end planlagt i forhold til den
oprindelige plan, som er baseret pa de
eksisterende udlgbsdatoer.

Fornyelse af sikkerhedscertifikater
og sikkerhedsgodkendelser med
vilkar

Som tidligere omtalt har Trafikstyrelsen
i 2013 udstedt 7 fornyede
sikkerhedscertifikater og 4
sikkerhedsgodkendelser til i alt 7
virksomheder, hvoraf 4 bade er
jernbanevirksomhed og
infrastrukturforvalter. Hos 5 af
virksomhederne var der udestaender i
forhold til implementering af
sikkerhedsledelsessystemet ved
fornyelsen.

Disse udestdender har veeret givet som
afvigelser i forbindelse med tilsynene,
hvor virksomhedens handlingsplaner /
korrigerende handlinger ikke har
kunnet gennemfgres inden udlgb af de
geeldende sikkerhedscertifikater og
sikkerhedsgodkendelser.

Trafikstyrelsen har i disse tilfzelde
vurderet det ngdvendigt at udstede
certifikaterne eller godkendelserne med
vilkar om, at virksomhederne skal fglge
deres handlingsplaner, og
regelmaessigt - efter anvisning fra
Trafikstyrelsen - skal rapportere status
til Trafikstyrelsen.

Trafikstyrelsen fglger sdledes
virksomheden teet i disse situationer,
og efter gennemfgrt handlingsplan
fiernes vilkdret, og der fglges op pa
resultatet gennem fremtidige
opfglgningstilsyn.

Det er en relativt stor andel af
virksomhederne, som har haft
udestdender i implementeringen af
deres sikkerhedsledelsessystem.
Trafikstyrelsen vurderer, at arsagen til
det hgje antal skal findes i
virksomhedernes udfordringer med at
beskrive deres egen risikoprofil.

Anvendelse af CSM RA ved
andringer i certifikater /
godkendelser

Siden juli 2012 har det veeret et krav
at CSM-RA ogsa bliver anvendt i
forbindelse med andringer indenfor
drift og organisation.

Dette kan f.eks. dreje sig om
&ndringer i hvilke straekninger, som
virksomheden kgrer pa, eller zendringer
i organisationens stgrrelse eller
sammensaetning.

Overvejelserne er ikke afsluttet ved
udgangen af 2013, men fortsaetter i
2014. Anvendelse af CSM-RA i
forbindelse drift og organisation er
fortsat et udviklingsomrade, herunder
hvornar en aendring i drift og
organisation medfagrer, at der skal ske
en a&ndring eller fornyelse af
sikkerhedscertifikatet eller
sikkerhedsgodkendelsen.

Feedback

Klager

Trafikstyrelsen har i 2013 modtaget én
skriftlig klage i forbindelse med
fornyelse af en virksomheds
sikkerhedsgodkendelse. Klagen
vedrgrte et vilkar givet i forbindelse
med fornyelse af
sikkerhedsgodkendelsen.
Trafikstyrelsen gav virksomheden
medhold i klagen, og trak vilkaret
tilbage.

Jernbanenaevnet i har 2013 ikke
modtaget klager fra virksomhederne
vedrgrende sikkerhedscertificering eller
sikkerhedsgodkendelse.

@vrig tilbagemelding

En raekke virksomheder har udtrykt
tilfredshed med Trafikstyrelsens tilsyn,
og den dialog, der har fundet sted.
Virksomhederne har fglt at dialogen
har veeret positiv, og at Trafikstyrelsen
har kunnet tilfgre virksomhederne
viden omkring
sikkerhedsledelsessystemer.
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Kapitel 5: Implementering af
Jernbanesikkerhedsdirektivet

Det skal veere billigere og nemmere at kgre tog pa tvaers af
Europa uden at der gds pa kompromis med sikkerheden. Det er
formalet med "Jernbanesikkerhedsdirektivet”, som er den
europeeiske lovgivning, som udggr rammen for harmoniseringen
af sikkerhedsregulering pa tveers af Europa

Traditionelt har landene i Europa
udviklet egne nationale regler og
standarder for jernbane. Det har gjort
det vanskeligt og dyrt at kgre tog pa
tveers af greenserne i Europa.

Formalet med
Jernbanesikkerhedsdirektivet<”, som
blev vedtaget i 2004, er at sikre, at
jernbanesikkerheden i EU opretholdes,
og at adgangen til markedet forbedres.

t20

Sikkerhedsdirektivet udggr en ramme
for harmoniseringen af nationale
sikkerhedsregler, sikkerhedscertifikater
til jernbanevirksomheder, opgaver og
roller for den nationale
sikkerhedsmyndighed og den nationale
undersggelsesmyndighed.

Formalet med at harmonisere disse
regler er, at den administrative byrde
for virksomhederne lettes og det bliver
nemmere og billigere at kgre pa tveers
af Europa i tog.

I det folgende beskrives de
implementeringstiltag og erfaringer,
der har veeret med retsakter i 2013,
som er afledt af Sikkerhedsdirektivet.

20 direktiv 2004/49/EF som andret ved direktiv
2008/110/EF og 2009/149/EF

Fglgende retsakter fra 2013
implementerer Sikkerhedsdirektivet:

e Forordning om den Fzlles
sikkerhedsmetode til
risikoevaluering og — vurdering
(Common Safety Method for
Risk Analysis) - forordning nr.
402/2013/EU

e Bekendtggrelse nr. 691 af 14.
juni 2013 om andring af
bekendtggrelse om
sikkerhedscertifikat til
jernbanevirksomheder.

Ny forordning om den faelles
sikkerhedsmetode til
risikoevaluering og - vurdering?!

Den nye risikoevalueringsforordning
CSM RA (forordning nr. 402/2013/EU)
erstatter den eksisterende CSM RA
(forordning nr. 352/2009/EF), som blev
udstedt af Kommissionen i 2009.

Den nye forordning trédte i kraft den
23. maj 2013. Forordningen skal
anvendes fra 21. maj 2015.

Forordningen retter sig mod
jernbanevirksomhederne og
infrastrukturforvalterne samt enheder
med ansvar for vedligehold (ECM), og
skal give virksomhederne fzlles
retningslinjer for at foretage
endringer, som kan veere af teknisk,
driftsmaessig eller organisatorisk art.
For sa vidt angar organisatoriske
&ndringer, tages der kun hensyn til de

21 CSM-RA 402/2013/EU
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aendringer, som kunne fa indflydelse pa
driftsvilkarene.

De vaesentligste endringer i
forordningen er:

e Nyt krav om, at assessorer
skal veere enten
akkrediterede eller
anerkendte (art. 6).

e Nye krav til, hvad der skal
med i assessors
sZiI2<kerhedsvurderingsrappor
t

e En udbygning af de
eksisterende krav til
assessors kompetencer??

I 2013 har Trafikstyrelsen isaer
arbejdet med det nye krav om at
assessor enten skal veere akkrediteret
eller anerkendt, herunder hvilken
ordning der skal geelde i Danmark.
Trafikstyrelsen har udstedt en
bekendtggrelse herom i 2014.

1 2012 er der blevet arbejdet med
signifikansvurderinger pa
jernbaneinfrastrukturomradet. Dette
arbejde har medfgrt, at
overgangsperioden for meddelelse af
signifikansvurderinger til
Trafikstyrelsen er blevet forlaenget til
udgangen af &r 2013. Se naeste kapitel.

Andring af sikkerhedscertifikat-
bekendtggrelsen

I 2012 foretog Kommissionen en
undersggelse af EU landenes
implementering af
jernbanesikkerhedsdirektivet - et
sakaldt pilotprojekt. I den forbindelse
vurderede Kommissionen, at Danmark
ikke havde implementeret
jernbanesikkerhedsdirektivet praacist
nok i bekendtggrelse om
sikkerhedscertifikat til
jernbanevirksomheder.

P& den baggrund blev
sikkerhedscertifikatbekendtggrelsen
andret bl.a. sdledes at det direkte
fremgar, at ansggning om et
sikkerhedscertifikat kan indsendes pa
dansk, svensk, norsk og engelsk, og at
hvis ansggeren anmodes om at

22 CSM-RA art. 7 og bilag III

2 bilag II

fremsende yderligere oplysninger i
forbindelse med Trafikstyrelsens
behandling af sagen, skal ansgger
fremsende disse oplysninger
omgaende. Derudover er det
praciseret at jernbanevirksomhederne
0gsé har ansvaret for og kontrollen
med risici, som fglger af andre parters
aktiviteter, ndr det er relevant og
rimeligt.

Endeligt blev der foretaget
sm%praeciseringer sdsom
gyldighedsperioden for et
sikkerhedscertifikat ikke altid behgver
at vaere 5 ar, idet
jernbanesikkerhedsdirektivet giver
mulighed for en kortere periode.

Bekendtggrelsen tradte i kraft den 1.
juli 2013.
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Kapitel 6: Erfaringer med anvendelsen af
risikovurderingsforordningen

Der er forskel pd, hvor meget erfaring de enkelte virksomheder
har med risikovurdering. Det skyldes store forskelle i
virksomhedernes stgrrelse og omfang af sendringsaktiviteter.
Trafikstyrelsen har i 2013 vejledt branchen differentieret
afhaengigt af virksomhedernes behov. Bade
jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere er generelt
blevet bedre til at anvende metoderne i
risikovurderingsforordningen (CSM-RA). Der er dog stadig
udfordringer bade for virksomhederne og for assessorerne.

Trafikstyrelsen oplever, at kvaliteten af
branchens anvendelse af metoderne i
CSM-RA varierer. Nogle - typisk stgrre
- virksomheder har opnaet mere
erfaring end andre - typisk mindre -
virksomheder.

De virksomheder, som har mange
zndringsprojekter, oplever i hgjere
grad end andre virksomheder, at
anvendelsen af CSM-RA tilfgrer
risikovurderingsarbejdet noget positivt,
mens de virksomheder som kun har 3
signifikante sendringer generelt har
stgrre udfordringer med anvende
forordningen.

Anvendelsen af CSM-RA m3& derfor ses
som en fortlgbende laeringsproces. Det
kreever tid og ressourcer for
virksomhederne at opnd ekspertise i
CSM-RA.

Trafikstyrelsen arbejder for at
understgtte branchens
omestillingsproces. Det sker gennem
generel vejledning, tilsyn og Igbende
dialog med konkrete projekter, sdvel
som dialog med assessorerne.
Styrelsen har bl.a. etableret et
assessorforum, der giver assessorerne
mulighed for at mgdes og dele
erfaringer, savel som at drgfte forhold
af feelles interesse med styrelsen.

Erfaringer pa
infrastrukturomradet

Trafikstyrelsen modtog i 2012 og 2013
alle infrastrukturforvalternes
signifikansvurderinger til vurdering.

Dette har givet mulighed for mere
preecist at fastleegge, hvad der skal
betragtes som signifikante a&ndringer
hos infrastrukturforvalterne. Derudover
har Trafikstyrelsen haft dialog med
assessor igennem tilsyn, hvor
eventuelle udestdender/misforstielser i
forbindelse med assessors arbejde har
veeret drgftet.

I 2013 er mange af de store
infrastrukturprojekter
(megaprojekterne) blevet mere
konkrete, forstaet p& den made at
mange af dem er pdbegyndt
anleegsaktiviteter. Det veere sig
Kgbenhavn-Ringsted, Ringsted-
Femern, Elektrificeringsprogrammet,
Signalprogrammet, Metro Cityringen og
Aarhus Letbane.

Grundet kompleksiteten og det lange
projektforlgb, har det veeret
ngdvendigt med en teet forhandsdialog
med megaprojekterne, hvilket har
resulteret i en gensidig god forstaelse
mellem projekterne og styrelsen. Den
feelles indsigt tjener ogsa til at
foregribe eventuelle senere problemer i
projekterne.

Trafikstyrelsen har kunnet observere
en stadig stgrre forstdelse for de
forskellige termer og processer, der
falger med CSM-RA hos
infrastrukturforvalterne i 2013. Det er
isaer fareidentifikationen, som er blevet
bedre, og anvendelsen af de tre
risikoacceptprincipper (anerkendt
praksis, referencesystemer og eksplicit
risikoestimering).
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En af de stgrste udfordringer i Igbet af Trafikstyrelsen vurderer, at forst3elsen
2013 i relation til CSM-RA har veeret, at af, hvordan en signifikansvurdering
f& de rette kompetencer ind i skal udarbejdes og hvordan
projekterne igennem hele processen signifikansvurderingskriterierne skal
fra signifikansvurderingen til pavisning fortolkes, er blevet stgrre hos
af sikkerhedskrav. infrastrukturforvalterne.
Signifikansvurderinger I tabel 3 ses, hvordan hhv.
Trafikstyrelsen og
2013 var det sidste ar, hvor infrastrukturforvalterne har vurderet
signifikansvurderinger pa signifikansvurderingerne i 2012 og
infrastrukturomradet blev indsendt til 2013. Bemeaerk at opggrelsen kun
vurdering i Trafikstyrelsen. indeholder de signifikansvurderinger,
som ansgger har vurderet ikke er
signifikante.

Tabel 3 Opggrelse over infrastrukturforvalternes signifikansvurderinger indsendt til Trafikstyrelsen
i 2012 og 2013

Overensstemmelse i signifikansvurderinger 2012 - 2013, antal

1. halvdel 2012 2. halvdel 2012 1. halvdel 2013 2. halvdel 2013 ialt

Ja 15 43 40 42 140
Nej 14 4 3 3 24
Ialt 29 47 43 45 164

Overensstemmelse i signifikansvurderinger 2012 - 2013, procent

1. halvdel 2012 2. halvdel 2012 1. halvdel 2013 2. halvdel 2013 Gennemsnit

Ja 52 91 93 93 85
Nej 48 9 7 7 15
I alt 100 100 100 100 100

Signifikansvurderingerne er opgjort ift. hvorvidt der var overensstemmelse i Trafikstyrelsens og ansggers
vurdering af eendringens signifikans. Alle aendringerne i opgarelsen var vurderet ikke-signifikante af ansoger.
/ndringer, som var vurderet signifikante af ansgger, blev oftest ikke sendt til vurdering i Trafikstyrelsen.

Opggrelsen viser, at Trafikstyrelsen og infrastrukturforvaltere har derfor i
infrastrukturforvalterne i perioden er mindre grad faet erfaring med at lave
blevet mere enige om, hvilke signifikansvurderinger og der har vaeret
aendringer der er signifikante?*. laengere procestid og uenighed om

resultatet af signifikansvurderingerne.
Den stgrste andel af

signifikansvurderingerne har veaeret I Igbet af aret har isaer

indsendt af Banedanmark og til disse megaprojekterne argumenteret for, at

signifikansvurderinger, har styrelsen dele af projekterne kan betragtes som

saedvanligvis kun stillet relativt fa saerskilte ikke-signifikante andringer

opklarende spgrgsmal. og dermed vaere undtaget assessors
vurdering. Denne principielle diskussion

De mindre infrastrukturforvaltere har er startet op i 2013 og fortsat i 2014.

haft faerre andringer og dermed faerre

signifikansvurderinger. De mindre F.eks. har Trafikstyrelsen veeret i

dialog med en infrastrukturforvalter om
en stgrre mangde
ledningsunderfgringer, som skal

24 R
Infrastrukturforvalterne valgte at treekke 13 omlaegges fem §r fgr resten af arbeJdet

signifikansvurderinger tilbage i 2013 - disse er

o .
ikke medtaget i oversigten. Trafikstyrelsen valgte pa en straekning planlaegges udfgrt.
at indhente yderligere oplysninger i knap 30 sager Infrastrukturforvalteren har
for at kunne vurdere @ndringernes signifikans. argumenteret for, at underfgringerne

skal betragtes som seerskilte
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aendringer, fordi de er s& adskilte fra
resten af projektet i tid.

Trafikstyrelsens generelle holdning har
veeret, at det ikke er muligt at tage
enkelte aktiviteter ud af et signifikant
projekt og vurdere dem saerskilt. I de
konkrete tilfaelde i 2013 har
Trafikstyrelsen dog veeret i dialog med
projekterne for at kunne vurdere
ansggers forespgrgsel med
udgangspunkt i den specifikke
&ndring.

Godkendelser og anvendelse af
assessor

Trafikstyrelsen har i forbindelse med
alle godkendelser af assessor bedt
infrastrukturforvalteren om at orientere
styrelsen pd det tidspunkt, hvor
sikkerhedskravene forligger. Denne
information bruges til at starte et tidligt
tilsyn med assessor.

Det tidlige tilsyn med assessor, dvs. fgr
ansggningen om ibrugtagningstilladelse
er fremsendt til Trafikstyrelsen, har
flere gange resulteret i, at forhold som
senere ville forsinke sagsbehandlingen
er blevet afklaret i god tid. Det har dog
veeret erfaringen i 2013, at ikke alle
projekter har valgt at orientere
styrelsen om at sikkerhedskravene
foreligger - med det resultat, at tilsynet
fgrst er sket efter ansggningen om
ibrugtagningstilladelsen er modtaget.

Udover tilsynet med assessor i de
konkrete projekter, har Trafikstyrelsens
i 2013 fortsat haft kontakt til
assessorerne i regi af assessorforum.
Her har flere generelle og principielle
forhold vaeret diskuteret.

Erfaringer pa
kgretgjsomradet

P& kgretgjsomradet har
virksomhederne hverken i 2012 eller
2013 skulle indsende
signifikansvurderinger til vurdering i
Trafikstyrelsen.

Trafikstyrelsen har i Igbet af 2013 fgrt
tilsyn med, om virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystem pa
tilfredsstillende vis handterer ikke-

signifikante aendringer?>. Tilsyn er
gennemfgrt hos 4
jernbanevirksomheder.

Det er Trafikstyrelsens generelle
indtryk, at virksomhederne pa
tilfredsstillende vis har implementeret
CSM-RA i deres ledelsessystem, og at
der forefindes procedurer, som i
princippet sikrer, at a&andringer som kan
pavirke sikkerheden bliver identificeret
og signifikansvurderet.

Det har i imidlertid vist sig vanskeligt
praecist at definere, hvorndr en
aendring pavirker sikkerheden - og
dermed skal signifikansvurderes. I flere
tilfaelde anvender virksomhederne en
sa generel og overordnet definition, at
vurderingen reelt afhaenger af, hvem
som laver den.

Desuden er der gennemfgrt en dialog
med DSB, om hvorledes CSM-RA skal
anvendes i forhold til udskiftning af
togkomponenter med
"erstatningskomponenter”. DSB SOV
har udarbejdet en mere detaljeret
beskrivelse for, hvornar der er tale om
"erstatningskomponenter” - dvs.
udskiftning med en tilsvarende
komponent som er s3 lig den
oprindelige komponent, at man kan
sige, at sikkerheden ikke pavirkes ved
dette. DSB's tjekskemaer bliver
"prgvekgrt” af DSB vedligehold i Igbet
af 2014.

Godkendelser og anvendelse af
assessor

Virksomheder, som foretager
signifikante aendringer af tekniske
delsystemer, skal forelaegge sndringen
for Trafikstyrelsen med henblik pa en
afggrelse om, hvorvidt der skal
udstedes en ny
ibrugtagningstilladelse?®. Ved

25 Jf. paragraf 12, i bekendtggrelse nr. 56, om
godkendelse af kgretgjer pd jernbaneomradet, kan
virksomheder med et sikkerhedscertifikat eller en
sikkerhedsgodkendelse gennemfgre "ikke
signifikante andringer” i regi af eget
sikkerhedsledelsessystem, uden at involvere
Trafikstyrelsen. Spgrgsmalet om signifikans skal
vurderes og afggres af forslagsstiller i
overensstemmelse med CSM-RA, og
dokumenteres i kgretgjets levetid, uanset om en
2ndring er signifikant eller ej.

26 3f. paragraf 13, i bekendtggrelse nr. 56, om
godkendelse af keretgjer pa jernbaneomradet.
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ansggning om tilladelser og
godkendelser skal der desuden
anvendes en assessor, som skal
udarbejde en
sikkerhedsvurderingsrapport i
overensstemmelse med CSM-RA. Ved
forelaeggelse af sendringen, skal der
fremsendes en projektbeskrivelse, som
indeholder forslagsstillers
signifikansvurdering; en forelgbig
systemdefinition og en forelgbig
risikoanalyse.

I Igbet af 2013 har Trafikstyrelsen
behandlet 11 aendringsforelaeggelser.
Disse grupperer sig pa fglgende made:

e /Endring af
vedligeholdsdokumentation

e /Endringer af
veterantogsmateriel

e Genopbygning af IR4 efter
brand

e Testkgrsler med IC2 og MR
togseet

e Opgradering af EA lokomotiver

Dertil kommer en raekke andringer af
IC4/1C2 togsaettene, indbygning af
GSM-R og CBTC i S-tog og indbygning
af ETCS/STM i et MR togseet.

Trafikstyrelsen kan konstatere en
meget varierende kvalitet i det
fremsendte materiale.

I 2013 udgav Trafikstyrelsen en
revideret vejledning i udformning af
systemdefinitioner, inkl. et bilag som
udfgrligt vejleder i hvorledes
systemdefinitioner for testkgrsel skal
udformes. Det er Trafikstyrelsens
vurdering, at der er behov for et
generelt Igft af kvaliteten af
systemdefinitioner. Dette forventes at
ske Igbende, efterhdnden som
virksomhederne f&r mere erfaring i at
arbejde med CSM-RA. Generelt er der
problemer med at identificere, hvilke
TSI-krav og nationale krav, der skal
anvendes ved en andring, og dermed
hvornar der skal benyttes NoBo og
DeBo.

Nogle af de naevnte sager er sa
fremskredne, at Trafikstyrelsen ogsd
har modtaget en
sikkerhedsvurderingsrapport,
udarbejdet af assessor. I nogle tilfaelde
er assessor blevet involveret for sent i
projektet, og har derfor haft mange
kommentarer til systemdefinition - og

projektets sikkerhedsstyring efter CSM-
RA. Det har i et enkelt tilfaelde fart til
en leengere forsinkelse af projektet.
Trafikstyrelsen anbefaler derfor, at
assessor involveres sa tidligt i
&ndringsprojektet som muligt.

Kvaliteten af de udarbejdede
sikkerhedsvurderingsrapporter er
generelt tilfredsstillende, om end
Trafikstyrelsen i nogle tilfaelde kunne
gnske sig, at assessors konklusioner
om eventuelle identificerede tilfaelde af
manglende opfyldelse af
bestemmelserne i CSM forordning og af
assessors egne henstillinger oplistes
mere entydigt.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at
upraecise systemdefinitioner;
manglende eller upraecist formulerede
opgavebeskrivelser (SoW) for
assessors arbejde og manglende
afklaring af "forslagsstillers” rolle, fgrer
til upreecise konklusioner i assessors
rapport. Det medfgrer, at
Trafikstyrelsen m& bruge mere tid til at
vurdere sagerne, med deraf fglgende
forleenget sagsbehandlingstid. Ansvaret
for en praecis opgaveformulering ligger
fgrst og fremmest hos ansgger. En
tidlig dialog mellem ansgger, assessor
og Trafikstyrelsen kan veere med til at
sikre, at der ikke opstar problemer
vedrgrende processen for
gennemfgrelse af risikovurdering og
assessment.

Trafikstyrelsen m& sdledes konkludere,
at der er behov for yderligere dialog
med branchen om, hvornar og hvordan
CSM-RA skal anvendes.

Erfaringer fra
virksomhederne

Virksomhederne indsender arligt
sikkerhedsrapporter til Trafikstyrelsen.
Sikkerhedsrapporterne indeholder bl.a.
virksomhedernes overvejelser om
handtering af metoderne i CSM-RA.

Trafikstyrelsen har behandlet 16
sikkerhedsrapporter. Fem
virksomheder skriver i deres rapport,
at de ingen erfaring har med CSM-RA,
idet de ikke har gennemfgrt nogen
&ndringer med
jernbanesikkerhedsmaessig indflydelse.

Blandt de resterende 11 virksomheder
er der delte erfaringer med anvendelse
af forordningen.
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Enkelte vurderer, at forordningen har
resulteret i en bedre a&ndringsproces,
hvor virksomheden har fet bedre
indsigt i de forhold, der skulle afklares i
forbindelse med andringen.

De fleste vurderer dog, at processen er
for tung og ufleksibel, og at processen
kan veere sveer at gennemskue. Tre
virksomheder har valgt at anvende
ekstern bistand i forbindelse med
handtering af sendringer.

I forbindelse med tilsyn har
Trafikstyrelsen endvidere vurderet, at
enkelte virksomheder ikke har de
forngdne kompetencer til selv at
h&ndtere andringer. Derfor skal disse
virksomheder fortsat indsende alle
pataenkte aendringer til vurdering hos
Trafikstyrelsen.

Otte virksomheder anfgrer, at de har
opdateret deres processer for
handtering af aendringer, eller at de er
i gang med at opdatere disse.

De stgrre virksomheder har opndet
erfaring med anvendelse af assessorer.
Disse virksomheder papeger, at
assessoropgaven ikke synes defineret

klart nok, samt at der kan vaere stor
forskel pd den enkelte assessors
tilgang til - og detaljeringsgrad i
arbejdet. Endvidere vurderes, at der er
manglende kapacitet i branchen.

Endelig anfgres, at der i branchen
generelt set savnes en struktureret
erfaringsopsamling og dialog omkring
risikovurderingsforordningen og dennes
anvendelse.

Trafikstyrelsen vil i 2014 fortseette
arbejdet med at vejlede
virksomhederne i brugen af
risikovurderingsforordningen.
Vejledningen sker dels i forbindelse
med tilsyn med virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer og dels i
forbindelse med tilsyn med assessor.

Trafikstyrelsen vil desuden undersgge
mulighederne for i samarbejde med
DTU at udvikle mere
vejledningsmateriale, som kan bruges
af virksomhederne til at supplere
metoderne beskrevet i
risikovurderingsforordningen.
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Bilag A: Jernbanen i tal

Tabel 3. Oplysninger om jernbaneinfrastruktur

Jernbaneinfrastruktur 2012 2013
Antal infrastrukturforvaltere 9 9
Total banelaengde * 2649 2636
Total sporlaengde 4070 4070
Elektrificeret baneleengde * 642 642
Km. bane med ATC, ATC-togstop/HKT udstyr 1438 1438
Samlede antal overkgrsler** 1362 1372
- Automatisk overkgrsel med 237 93
advarselsanlaeg, halv- eller helbomme og
beskyttelse p& banesiden i form af
detektering i vejen eller lignende
- Automatisk overkgrsel med advarselsanlaeg 463 661
og halv- eller helbomme
- Automatisk overkgrsel med advarselsanlaeg 196 168
- Manuelt betjent overkgrsel med 1 1
advarselsanlaeg
- Manuelt betjent overkgrsel med bomanlaeg 13 10
- Overkgrsel uden beskyttelse 452 439

Opggorelser fra jernbaneinfrastrukturforvaltere. Kilde: infrastrukturforvalternes sikkerhedsrapporter for 2011 og
2012. Data markeret med * er dog fra Danmarks Statistik. **Bemeerk, at 2012-tallene for overkgrsler
indeholder fejl.

Tabel 4. Oplysninger om jernbanevirksomhed

Jernbanevirksomhed 2012 2013
Antal jernbanevirksomheder 14 15
Antal lokomotiver* 133 130
Antal togsaet (Persontransport)* 681 700
Antal lokomotivfgrere 2399 3031
Omfang passagertransport (mio. passager- 7020 7076
km.)*

Omfang af passagertransport (mio passager- 79,8 81,00
tog-km.)*

Omfang af godstransport (mio. ton-km.)* 2278 2448
Samlede antal kgrte kilometer (mio. tog-km.)* 83,4 84,6

Opggrelser fra jernbanevirksomheder. Kilde: jernbanevirksomhedernes sikkerhedsrapporter for 2012 og 2013.

Data markeret med * er dog fra Danmarks Statistik.
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Bilag B: Sikkerhedsindikatorer for 2013

Datamateriale

De statistiske data i bilaget er registreret af jernbanevirksomheder og
jernbaneinfrastrukturforvaltere i perioden 2009-2013. Nogle af rapportens figurer
bygger pa data, der gar tilbage til 1999, mens data for privat- og lokalbanerne kun

findes i begraenset omfang fgr 2003.

Data er rapporteret i overensstemmelse med indberetningsbekendtggrelsen?’.
Anvendte definitioner fremgar af bilag C og er neermere beskrevet i vejledning om

indberetning af ulykker, forlgbere til ulykker og sikkerhedsmaessige
uregelmaessigheder, som kan findes pa Trafikstyrelsens hjemmeside.

Nogle kategorier af data indeholder forholdsvis sm& datamaengder, og kan give
anledning til store udsving i statistikken fra ar til &r. Derfor anvendes beregninger af
femarige Igbende gennemsnit til sammenligning med de arlige opggrelser.

Oversigt over nationale sikkerhedsindikatorer

Tabel 5. Sikkerhedsindikatorer for 2013

Indikatorer Total i 2013

Total i 2013/ mio.
tog-km

Femarigt
gennemsnit/mio.
tog-km.

Vaesentlige ulykker 14 0,17 0,26
Mindre ulykker 301 3,56 4,78
Forlgbere til ulykker 256 3,03 4,03
Sikkerhedsmaessige 2619 30,97 30,53
uregelmaessigheder

Draebte* 10 0,12 0,12
Alvorligt tilskadekomne 6 0,07| 0,13
Selvmord 29 0,34 0,37

Sikkerhedsindikatorer for jernbanen. Vaesentlige ulykker er ulykker, hvor der er sket alvorlig personskade,
skader for mere end 1,2 mio. kr. eller vaesentlig trafikforsinkelse. * Opggrelsen af “dreebte” er excl. selvmord,

da selvmord opggres separat.

27 Bekendtggrelse nr. 575 af 25. maj 2010 med senere sndringer
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Tabel 6. Indikatorer vedrgrende vaesentlige ulykker

Vaesentlige ulykker Total i Total i 2013/ mio. Femarigt gennemsnit/mio.
2013 tog-km. tog-km.

Togkollision 0 0,00 0,01

Afsporing 0 0,00 0,01

Ulykker i 5 0,06 0,06

jernbaneoverkgrsler

Personpakersel 6 0,07 0,16

Brand 0 0,00 0,00

Andre vaesentlige 3 0,04 0,03

ulykker

Vaesentlige ulykker i 14 0,17 0,26

alt

Veaesentlige ulykker er ulykker, hvor der er sket alvorlig personskade, skader for mere end 1,2 mio. kr. eller

veesentlig trafikforsinkelse.

Tabel 7. Indikatorer vedrgrende draebte

Draebte Total i Total i 2013/ mio. Femarigt

2013 tog-km. gennemsnit/mio. tog-km.
Passagerer 0 0,00 0,00
Personale 0 0,00 0,00%
Brugere af 6 0,07 0,04
jernbaneoverkgrsler
Personer der uautoriseret
befinder sig pd 3 0,04 0,08
jernbanearealer
Andre 1 0,01 0,00%
Draebte i alt 10 0,12 0,12

Opggorelsen af antallet af draebte indeholder ikke selvmord. *nulvaerdien er udtryk for at det fem&rige
gennemsnit er meget lille (vaerdi < 0,01).
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Tabel 8. Indikatorer vedrgrende alvorligt tilskadekomne

Alvorligt tilskadekomne

Total i
2013

Total i

2013/ mio. tog-

km.

Femarigt
gennemsnit/mio. tog-
km.

Passagerer 1 0,01 0,03
Personale 0 0,00 0,01
Brugere af jernbaneoverkgrsler 1 0,01 0,03
Personer der uautoriseret befinder| 3 0.04 0.05
sig pd jernbanearealer ' '

Andre 1 0,01 0,01
Alvorligt tilskadekomne i alt 6 0,07 0,13

Opggarelsen af alvorligt tilskadekomne indeholder ikke selvmordsforsgg.

Tabel 9. Indikatorer vedrgrende mindre ulykker

Mindre ulykker Total i Total i 2013/ mio. Femérigt gennemsnit/mio.
2013 tog- km. tog-km.

Togkollision 122 1,44 1,72
Afsporing 0 0,00 0,35
Ulykker i 9 0,11 0,12
jernbaneoverkgrsler

Personpdkgrsel 27 0,32 0,64
Brand 57 0,67 1,14
Andre mindre ulykker 86 1,02 0,80
Mindre ulykker i alt 301 3,56 4,78

Mindre ulykker er ulykker, der ikke har medfort alvorlige tilskadekomne eller draebte, og hvor eventuelle
materielle skader udggr mindre end 1,2 mio. kr.
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Tabel 10. Ulykker og heendelser med farligt gods

Ulykker og haendelser Total i Total i 2013/ Femdarigt gennemsnit/mio.
med farligt gods 2013 mio. tog- km. tog-km.
Ulykker med farligt gods 0 0,00 0,02
Haendelser med farligt gods o} 0,00 0,03
Her opggres enhver haendelse eller ulykke, der skal opgores ifslge 1.8.5 i RID/ADR
Tabel 11. Indikatorer vedrgrende forlgbere til ulykker
Forlgbere til ulykker Total i Total i 2013/ Femarigt
2013 mio. tog- km. gennemsnit/mio. tog-
km.
Skinnebrud 44 0,52 0,51
Solkurver og andre fejl i den 3 0,04 0,03
relative sporbeliggenhed
Signalfejl 43 0,51 0,58
Signalforbikgrsel 165 1,95 2,76
Defekte hjul og aksler 1 0,01 0,15
Forlgbere til ulykker i alt 256 3,03 4,03

Forlgbere til ulykker har ikke skadelige folger.
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Tabel 12. Indikatorer vedrgrende sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder

uregelmaessigheder i alt

Sikkerhedsmeessige Total i Total i 2013/ Femarigt
uregelmaessigheder 2013 mio. tog- km. gennemsnit/mio. tog-
km.
Risiko for personpakgrsel 612 7,24 4,76
Bremsetekniske fejl 30 0,35 0,61
Uregelmaessighed i 87 1,03 1,27
jernbaneoverkgrsel
Deformation af sporene 9 0,11 0,11
Ikke-tekniske signalfejl 302 3,57 2,99
Profilforhold 165 1,95 2,04
Heerveerk 149 1,76 2,63
Anden uregelmaessighed 1265 14,96 16,12
Sikkerhedsmaessige 2619 30,97 30,53

Sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder har ikke skadelige folger.
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Bilag C: Anvendte definitioner

Ulykker

- Ved ulykke forstds en ugnsket eller utilsigtet pludselig haendelse eller en specifik
kaede af sddanne handelser, der har skadelige falger. Ulykker opdeles i fglgende
kategorier: togsammenstgd, togafsporinger, ulykker i jernbaneoverkgrsler,
personskade som fglge af rullende materiel i bevaegelse, brand og andet?s.

- Ved togsammenstgd forstds togsammenstgd, herunder sammenstgd med
forhindringer inden for fritrumsprofilen (kollision), frontalt sammenstgd mellem to tog
eller sammenstgd mellem front og bagende af to tog eller et sidevaerts sammenstgd
mellem en del af et tog og en del af et andet tog, eller et tog i sammenstgd med
rangerende rullende materiel eller genstande, som er fast anbragt eller midlertidigt
befinder sig pa eller naer sporet, undtagen ved jernbaneoverkgrsler, hvis genstande er
tabt af krydsende kgretgjer eller personer.

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

- Ved ulykker i jernbaneoverkgrsler forstds ulykker i jernbaneoverkgrsler, der
involverer mindst ét jernbanekgretgj og et eller flere krydsende kgretgjer, andre
krydsende brugere, f. eks. fodgaengere, eller genstande der midlertidigt befinder sig pa
eller naer sporet, hvis de er tabt af krydsende kgretgjer eller brugere.

- Ved personskade for8rsaget af rullende materiel i bevaegelse forstas skader pa en
eller flere personer, som enten rammes af et jernbanekgretgj eller af en genstand, der
er fastgjort til eller har Igsrevet sig fra keretgjet. Definitionen omfatter ogsd personer,
som falder ud af jernbanekgretgjer, og personer, som falder eller rammes af Igse
genstande under befordring i jernbanekgretgjer.

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

- Ved andre typer ulykker forstds alle andre ulykker end togsammenstgd, afsporinger,
ulykker i jernbaneoverkgrsler, personskader forarsaget af rullende materiel i
bevaegelse samt brand i rullende materiel.

Vaesentlige ulykker

- Ved vaesentlig ulykke forstds enhver ulykke, hvori der er involveret mindst ét
jernbanekgretgj i beveegelse, og som resulterer i mindst én draebt eller alvorligt
tilskadekommet person, eller i omfattende gdelaeggelser af materiel, spor eller andre
anlzeg eller miljget eller i omfattende forstyrrelser af trafikken. Ulykker i vaerksteder,
lagre og depoter medregnes ikke.?®

- Ved omfattende odelaeggelse af materiel, spor eller andre anlaeg eller miljset forstas
gdelaeggelser for mindst 1,2 mio. kr.

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

28 83 i BEK nr. 575 25. maj 2012 om indberetning af data til Trafikstyrelsen vedrgrende ulykker, forlgbere for
ulykker og sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder mv.. med senere andringer

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

- Ved selvmord forstds handling, hvormed en person forsaetlig tager livet af sig selv,
0g som registreres som sadan af de kompetente myndigheder.

Farligt gods

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

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

Forlgbere til ulykker

- Ved forlgbere til ulykker forstas skinnebrud, solkurver, signalfejl, forbikarsel af
stopsignal, defekte hjul og aksler pd rullende materiel i drift.3°

- Ved skinnebrud forstds enhver skinne, som er gaet i to eller flere stykker, eller
enhver skinne, hvorfra der Igsriver sig et stykke metal, der efterlader et hul pa mere
end 50 mm laengde og mere end 10 mm dybde p& kgrefladen.

- Ved solkurver eller andre fejl i den relative sporbeliggenhed forstas fejl i
sporkontinuum eller - geometri, som af sikkerhedshensyn kraever omgdende lukning
af sporet eller nedszettelse af den tilladte hastighed.

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

- Ved forbikarsel af stopsignal forstds enhver situation, hvor en hvilken som helst del
af toget kgrer laengere frem end tilladt.

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

Personskade

Personskade registreres efter fem forskellige persontyper (passager, personale,
brugere af jernbaneoverkgrsler, personer, der uretmaessigt befinder sig pa
jernbanearealer og andre) samt efter skadens alvorlighed (draebte, alvorligt
tilskadekomne og lettere tilskadekomne).

- Ved passager forstds enhver, der foretager en rejse med jernbane, eksklusiv
togpersonale. I ulykkesstatistikker omfatter dette ogsa personer, der prgver at stige
pa eller af et tog i bevaegelse.

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

- Ved brugere p8 jernbaneoverkgrsler forstas enhver, der bruger en
jernbaneoverkgrsel til at krydse jernbanen ved hjeelp af et transportmiddel eller til
fods.

30 83 stk.2 i BEK nr. 575 25. maj 2012 om indberetning af data til Trafikstyrelsen vedrgrende ulykker, forlgbere
for ulykker og sikkerhedsmaessige uregelmaessigheder mv..
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- Ved personer, der uretmaessigt befinder sig p§ jernbanearealer, forstas alle, der
opholder sig pa en jernbanes omrade, hvor det er forbudt, undtagen brugere af
jernbaneoverkgrsler.

- Ved andre personer forst3s alle, der ikke er omfattet af definitionen pa passager,
personale, brugere af jernbaneoverkgrsler eller personer, der uretmaessigt befinder sig
pa jernbanearealer.

- Ved draebt forstds en person, der dreebes pa stedet eller dgr inden for 30 dage som
fglge af en ulykke. Selvmord medregnes ikke.

- Ved alvorligt tilskadekommen person forstds en person, som har vaeret indlagt pa
sygehus i mere end 24 timer som fglge af en ulykke. Selvmordsforsgg medregnes
ikke.

- Ved lettere tilskadekommen person forstds personer, der er pafgrt skade. Draebte og
alvorligt tilskadekomne medregnes ikke.

Omkostninger

- Ved omkostninger ved miljoskader forstds omkostninger, der skal afholdes af
jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne, ansldet pd grundlag af disses
erfaringer med at fgre et skadet omrade tilbage til tilstanden for jernbaneulykken.

- Ved omkostninger ved materiel skade p§ rullende materiel eller infrastruktur forstas
omkostningerne ved at anskaffe nyt rullende materiel eller anleegge ny infrastruktur
med samme funktionalitet og tekniske parametre som det uopretteligt beskadigede,
samt omkostningerne ved at fgre rullende materiel eller infrastruktur, der kan
repareres, tilbage til tilstanden far ulykken. Begge dele skal anslas af
jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne pa grundlag af deres erfaringer.
Omkostninger til leje af rullende materiel til erstatning for skadede kgretgjer, der ikke
star til radighed, er ogsa omfattet af denne definition.

Jernbaneoverkgrsler

- Ved jernbaneoverkgrsel forstds enhver krydsning i niveau mellem jernbane og veje
og stier, der er anerkendt af jernbaneinfrastrukturforvalteren, og som er dben for
almindelig faerdsel. Perronovergange og passager over spor, som kun ma anvendes af
ansatte, er ikke omfattet af denne definition.3!

- Ved jernbaneoverkarsel med automatisk beskyttelse eller advarselsanlaeg p§
brugersiden forstas en jernbaneoverkgrsel, hvor beskyttelsen eller advarselssignalet
aktiveres af det tog, der naermer sig.

- Ved beskyttelse p§ banesiden forstds et signal eller andet driftsikringssystem, som
kun tillader tog at kgre frem, hvis jernbaneoverkgrslen er beskyttet pa brugersiden, og
der ikke er nogen i faerd med at passere den; sidstnaevnte kontrolleres ved hjeelp af
overvagning eller detektion af hindringer.

- Ved jernbaneoverkgrsel med manuelt betjent beskyttelse eller advarselsanlaeg
forstds en jernbaneoverkgrsel, hvor beskyttelse eller advarselsanlaegget aktiveres
manuelt og ikke er koblet til et jernbanesignal, som kun giver toget lov til at kgre
frem, hvis beskyttelsen eller advarselssignalet er aktiveret.

31 BEK nr. 1142 af 07/12/2011. Bekendtggrelse om sikkerhedsforanstaltninger i jernbaneoverkgrsler, som
forvaltes af Banedanmark, og er &bne for almindelig faerdsel
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- Ved usikret jernbaneoverkarsel forstas en jernbaneoverkgrsel, hvor der ikke
aktiveres nogen form for advarselssystem eller beskyttelse, ndr brugerne ikke kan
benytte overkgrslen i sikkerhed.
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Bilag D: Trafikstyrelsens tilsynsplanlaagning
og — prioritering i 2013

Trafikstyrelsen har arligt siden 2010 planlagt audits baseret pa8 en samlet, systematisk
og gennemskuelig risikovurdering af virksomhedernes forhold. Heri indg%r bl.a. drets
erfaringer med virksomhederne samt virksomhedernes evne og vilje til at styre egne
risici og skabe forbedringer gennem en &rraekke.

Vurderingen foretages af Trafikstyrelsens Tilsynsteam (Center for Jernbane) med input
fra Center for Jernbanes godkendelsesteams.

Vurderingerne baseres pa en grundlaeggende vurdering af virksomhederne herunder
stgrrelse, kgrselsomfang, kompleksitet i drift og organisation og eksponering mod 3.
mand.

Dernaest vurderes virksomhederne ud fra den erfaring Trafikstyrelsen har gjort med
virksomhederne i Igbet af aret. Denne vurdering baseres pd haendelsesdata, erfaringer
fra tilsyn, herunder virksomhedernes evne til at styre egne risici, samt erfaringer fra
godkendelse af rullende materiel, infrastruktur og personale.

P& baggrund af den samlede vurdering af den enkelte virksomhed fastlaegges antallet
af auditdage for det kommende ar. Tallet kan reduceres for virksomheder, der bade
har sikkerhedscertifikat og sikkerhedsgodkendelse, idet der er et vaesentligt overlap
mellem tilsynsemnerne for disse. Antallet af dage kan ligeledes forgges i forbindelse
med fornyelser af sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser.

Endelig kan antallet af dage justeres i forhold til de personalemaessige ressourcer,
Trafikstyrelsen har til rddighed til gennemfgrelse af tilsyn.

Faktaboks:

Tilsynsemner
Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med alle krav til sikkerhedsledelsessystemet mindst én
gang i Igbet af sikkerhedscertifikatets / sikkerhedsgodkendelsens Igbetid>2.

Trafikstyrelsen fgrer arligt tilsyn med de 6 indikatorer for modenheden af
virksomhedernes sikkerhedsledelsessystem?2.

Trafikstyrelsen definerer endvidere en raekke fokusomrader for det enkelte ar.
Fokusomraderne udveelges med udgangspunkt i den arlige risikoanalyse samt trends
og udvikling i branchen.

Endelig kan Trafikstyrelsen veelge at gennemfare tematilsyn, der er tilsyn pa tvaers
af branchen indenfor et specifikt emne, f.eks. farligt gods. Tematilsyn gennemfgres
enten som selvstaendige inspektioner eller i forbindelse med andre tilsyn. Temaerne
kan gentages flere ar i traek. Feelles for tematilsynene er, at de gennemfgres pa tvaers
af branchen indenfor et specifikt emne.

Udover planlagte tilsyn gennemfgrer Trafikstyrelsen inspektioner pa baggrund af
haendelser eller kritiske forhold der Igbende konstateres. Inspektionerne kan initieres
pd baggrund af informationer, en begivenhed eller en henvendelse til Trafikstyrelsen
om en specifik problemstilling, og kan derfor veere uvarslede og ikke planlagte. De
indgdr derfor heller ikke i Trafikstyrelsens offentliggjorte tilsynsplan.

32 Kravene er beskrevet i henholdsvis "Bekendtggrelse 13 af 04/01/2007 om sikkerhedsgodkendelse af
jernbaneinfrastrukturforvaltere” samt i "Bekendtggrelse 14 af 04/01/2007 om sikkerhedscertifikat til
jernbanevirksomheder”.

33 "Implementering af lovkrav”, “M&l og handlingsplaner”, “"Haendelsesregistrering”, “Handtering af korrigerende
og forebyggende handlinger”, “Intern revision” samt “Ledelsens evaluering”
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Trafikstyrelsens tilsynsplan 2013

Trafikstyrelsen offentligger hvert ar i januar maned en plan over planlagte audits af
sikkerhedsledelsessystemerne hos jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere.

Tilsynsplanen giver en oversigt over i hvilke kvartaler Trafikstyrelsen har planlagt 1)
opfalgningstilsyn i sikkerhedscertifikatet hhv. sikkerhedsgodkendelsens lgbetid samt 2)
tilsyn, der skal afholdes i forbindelse med fornyelse af sikkerhedscertifikater hhv.
sikkerhedsgodkendelser.

I 2013 var der planlagt 18 opfglgningstilsyn og 13 tilsyn vedrgrende fornyelse af
sikkerhedscertifikater eller sikkerhedsgodkendelser.

2013 var det fgrste ar, hvor der systematisk blev fgrt tilsyn med virksomhedernes
modenhed. Derfor havde Trafikstyrelsen valgt de 6 indikatorer som arets
fokusomrader. (“Implementering af lovkrav”, “Mal og handlingsplaner”,

"Haendelsesregistrering”, "Handtering af korrigerende og forebyggende handlinger”,
“Intern revision” samt “Ledelsens evaluering”).

Udover gennemfgrelse af tilsyn har Trafikstyrelsens tilsynsteam bl.a. afholdt 10
virksomhedsrettede sessioner af 1 dags varighed. Formalet med disse sessioner har
veeret at sikre et gensidigt billede af forventningerne til et sikkerhedsledelsessystem.

FEndringer i Tilsynsplanen for 2013
Trafikstyrelsens tilsynsplan for jernbane 2013 blev offentliggjort den 30. januar 2013.

I februar sd Trafikstyrelsen sig ngdsaget til at aendre tilsynsplanen pa grund af opstdet
ressourcemangel3.

I den forbindelse prioriterede Trafikstyrelsen at gennemfgre de 7 fornyelser af
sikkerhedscertifikater samt de 4 fornyelser af sikkerhedsgodkendelser, som skulle
gennemfgres i Igbet af 20135,

Derfor blev 7 opfalgningstilsyn aflyst og 5 opfglgningstilsyn udskudt til 2014. For at
imgdekomme Trafikstyrelsens risikobaserede tilgang til tilsynsplanlaegningen valgte
Trafikstyrelsen kun at aflyse eller udskyde opfalgningstilsynene hos de virksomheder,
som alligevel skulle have et fornyelsestilsyn i Igbet af 2013 eller i fgrste halvdel af
2014.

Trafikstyrelsen valgte at gennemfgre en raekke allerede planlagte mgder med alle
virksomhederne. Formalet med mgderne var at informere om, hvilke forventninger
Trafikstyrelsen har til virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer. Trafikstyrelsen
vurderede, at effekten af disse mg@der ville vaere stgrre end effekten af
opfelgningstilsynene. Se ogsa naeste kapitel.

Ressourcer anvendt p4 tilsyn i 2013

Trafikstyrelsen har i 2013 gennemfgrt 40 audits, der relaterer sig til virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystem i forbindelse med sikkerhedscertificering og
sikkerhedsgodkendelser samt opfglgning pa disse. Det samlede antal auditdage
andrager 89. Auditdage er de dage, hvor Trafikstyrelsen fysisk er i virksomheden -
dvs. den reelle "konfrontationstid”.

341 Igbet af 2013 har der vaeret stor udskiftning i Trafikstyrelsens tilsynsteam i Center for Jernbane. Pr. 1.
januar 2013 bestod teamet af 5 medarbejdere. Heraf var 1 medarbejder under oplzering. I Igbet af &ret forlod 2
medarbejdere teamet og 3 nye blev ansat. Ved 3rets udgang bestod teamet sdledes af 6 medarbejdere, hvoraf
3 var under oplaring.

35 Derudover blev et planlagt fornyelsestilsyn flyttet til starten af 2014 og et fornyelsestilsyn blev aflyst, fordi
virksomheden blev lagt ind under en anden virksomhed.
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Faktaboks:
Kompetencekrav til medarbejdere i Trafikstyrelsen

Trafikstyrelsen stiller krav om at medarbejdere, der beskaeftiger sig med
tilsynsaktiviteter, er uddannet til at varetage opgaven.

Sdledes stiller Trafikstyrelsen krav om, at medarbejdere, der varetager rollen
som Lead Auditor®®, har indgdende viden om - og erfaring med -
ledelsessystemer samt har bestdet eksamen fra en godkendt uddannelse som
Certificeret Lead Auditor.

Endvidere har Trafikstyrelsen opstillet en kursusplan, der skal sikre lead
auditorerne grundleeggende baneviden samt juridisk kendskab, via kurser
indenfor:

faerden pa og ved jernbanen

normer og sikkerhedsregler
grundlzeggende infrastrukturkendskab
risikovurdering

forvaltningsret og lovgivning

Trafikstyrelsen stiller endvidere krav om, at medarbejdere, der varetager
rollen som medauditor®’, som minimum har et godkendt to dages kursus som
intern auditor.

Nedenstdende tabel viser timer anvendt pd tilsyn i Trafikstyrelsen, Center for
Jernbane. Timeantallet deekker bdde tid brugt pd auditdage (opfglgningsaudit,
certificeringstilsyn og godkendelsestilsyn), samt tid brugt pa inspektioner — begge dele
inklusiv forberedelse og opfglgning®.

Timer anvendt pa opfglgningsaudit 968 timer
Timer anvendt pa certificeringstilsyn 1470 timer
Timer anvendt pa godkendelsestilsyn 376 timer
Timer anvendt pa inspektioner 1387 timer
Timer i alt anvendt pa tilsyn* 4201 timer

*Tilsyn: audits og inspektioner

36 Den ledende auditor er ansvarlig for forberedelse, gennemfgrelse og opfelgning pa tilsynet og er
Trafikstyrelsens kontaktperson til virksomheden. Den ledende auditor leder det enkelte tilsyn og beslutter
sammensaetningen af tilsynsteamet for at sikre de ngdvendige kompetencer i tilsynsteamet. Den ledende
auditor sagsbehandler og gransker den ngdvendige dokumentation samt sikrer, at tilsynets formal opfyldes. Jf.
Strategi og praksis for tilsyn med jernbanesikkerhed, Version 2, december 2011. Se www.trafikstyrelsen.dk

37 Det er medauditorens rolle at bist8 den ledende auditor i alle tilsynets aspekter. Medauditor deltager i
sagsbehandlingen og granskningen af dokumentationen og er behjzelpelig med notater og supplerende
spgrgsmal. Jf. Strategi og praksis for tilsyn med jernbanesikkerhed, Version 2, december 2011. Se
www.trafikstyrelsen.dk

38 Auditdage og timer brugt pa tilsyn kan ikke direkte sammenlignes, da en auditdag teeller for en auditdag lige
meget, om tilsynsmedarbejderne har vaeret to timer i virksomheden eller 10 timer.
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Bilag E: Matrix over modenhedsniveauer

ift. indikatorer

Evalueringsskema

Virksomhed:
Modenheds- Modenheds- Modenheds- Modenheds- Modenheds-
niveau 1 niveau 2 niveau 3 niveau 4 niveau 5
5 Tilfeeldigt Tingene ggres uden | Procedurer / Forbedring pba. Forbedring pba. hvor
° procedurer system er analyse af data man vil hen (fremtid /
E implementeret (fortid / nutid - proaktiv), hele
=E reaktiv) / Leering organisationen

Virksomheden
har ikke
udarbejdet mal
der kan relateres
til
jernbanesikkerhe
den fx har de blot

Virksomheden
har fastsat mal og
der er udarbejdet
handlingsplaner
for disse

Virksomheden
har fastsat og
dokumenteret
realistiske mal
pa baggrund af
virksomhedens
risikoprofil, og

Virksomheden
folger
handlingsplaner
ne og overvager
Igbende
malopfyldelse.
Mal og

Virksomheden
arbejder proaktivt
med forbedring af
jernbanesikkerheden
via malstyring. Mal
nedbrydes pa
afdelings- eller

dokumenteres

S
% overfgrt alle der er handlingsplaner | funktionsniveau, og
§- sikkerhedsindikat udarbejdet justeres efter det skal kunne
_‘é" orer som sine dokumenterede | behov. dokumenteres, at
E - sikkerhedsmal) handlingsplaner | Arbejdet alle relevante dele af
o for disse dokumenteres, organisationen er
¥ o og resultatet involveret
eg @ rapporteres til
— ledelsen
Virksomheden Virksomheden Virksomheden Virksomhedens | -
identificerer ikke identificerer har ledelse og
relevant relevant implementeret sikkerhedsorgan
lovgivning lovgivning uden skriftlige isation
dokumenterede procedurer for forholder sig
procedurer og at identificere, proaktivt til ny
mest pa baggrund | implementere lovgivning
S af enkelte og overholde
E personers geldende
E engagement og lovkrav.
‘s viden Implementering
2 af geldende
8 _ lovkrav i
S virksomhedens
5 aFn: sikkerhedsledels
(= essystem kan
Ex
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Registrering af

sikkerhedsmaessige forhold

(8§ 22, 23. stk 1:)

Virksomheden
har ikke et
system der
sikrer en
systematisk
registrering af
jernbaneulykk
er, haendelser
og andre
sikkerhedsmae
ssige forhold

Virksomheden
har et
registreringssyste
m til at indmelde
jernbaneulykker,
handelser og
andre
sikkerhedsmaessi
ge forhold

Virksomheden har
implementeret
skriftlige
procedurer, som
sikrer, at
jernbaneulykker,
handelser og
andre
sikkerhedsmaessige
forhold registreres,
undersgges og
rapporteres

Sikkerhedsmaessi
ge forhold bliver
vurderet og
behandlet. Data
sammenstilles, og
der foretages en
vurdering af
trends.
Eventuelle trends
analyseres og
behandles
ligeledes

Egne data relateres
til relevante tal fra
hele branchen og
virksomheden
samarbejder med
andre
virksomheder for i
feellesskab at
arbejde med
udvikling af
sikkerhedsarbejdet

Handtering af korrigerende og forebyggende

handlinger

(8§ 22, 23. stk 2)

Virksomheden
sikrer ikke
gennemfgrelse
af
afhjaelpende,
korrigerende
eller
forebyggende
handlinger

Virksomheden
gennemfgrer
korrigerende
handlinger, og
disse er
dokumenteret

Virksomheden har
implementeret
dokumenterede
procedurer, der
sikrer arsagsanalyse
samt
gennemfgrelse af
og opfglgning pa
korrigerende og
forebyggende
handlinger

En funktion har
det samlede
overblik over
igangveerende
korrigerende og
forebyggende
handlinger mhp.
at sikre
gennemfgrelse /
opfglgning.
Korrigerende og
forebyggende
handlingers
effektivitet
evalueres.

Virksomheden
bruger de
analyserede data i
hele virksomheden
proaktivt til
forebyggende
handlinger. (fx
uddannelsesplanlae
gning).

Ved behandlingen
af korrigerende og
forebyggende
handlinger
vurderes risici, og
virksomhedens
risikoprofil
anvendes /
opdateres som en
integreret del af
arbejdet

Intern revision

(88 23, 24)

Virksomheden
gennemfgrer
ikke intern
revision af
sikkerhedslede
Isessystemet

Virksomheden
gennemfgrer
intern revision pa
dele af
sikkerhedsledelse
ssystemet, men
det er ikke
systematisk og
udtpmmende
dokumenteret

Virksomheden har
implementeret
dokumenterede
procedurer for at
gennemfgre intern
revision, der sikrer,
at hele
sikkerhedsledelses-
systemet bliver
gennemgaet i
sikkerhedscertifikat
ets eller
godkendelsens
Igbetid.
Virksomheden har
sikret de relevante
kompetencer til
dem som udfgrer
intern revision

Risikovurderingen
anvendes ved
planleegning af
intern revision.
Resultaterne af
intern revision
bliver behandlet
efter
virksomhedens
procedure for
korrigerende
handlinger.
Behandlingen af
resultaterne er
dokumenteret

Indsatsen for intern
revision planlaegges
pba.
risikovurderingen.
Intern revision er
forankret i ledelsen
og i organisationen,
eksempelvis ved at
der er udpeget
interne revisorer
bredt i
organisationen
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§§ 24, 25. Ledelsens evaluering

Virksomheden
gennemfgrer
ikke ledelsens
evaluering

Virksomheden
gennemfgrer
Ledelsens
evaluering, men
det er ikke pa
baggrund af et pa
forhand fastlagt
datagrundlag og
resultatet er ikke
systematisk
dokumenteret

Virksomheden
gverste ledelse
gennemfgrer
mindst en gang pr.
ar ”ledelsens
evaluering" af
sikkerhedsledelsess
ystemet pa
baggrund af interne
revisioner,
opdatering af
risikovurdering,
status pa
handlingsplaner,
analyse af
handelser samt
andre
informationer.
Datagrundlag og
resultat er
dokumenteret

Ledelsens
evaluering
anvendes aktivt til
konstant
forbedring af
sikkerhedsledelse
ssystemet.

Ledelsens
evaluering er en
integreret del af
ledelsesarbejdet
for
virksomhedens
gverste ledelse

Virksomhedens
gverste ledelse
anvender ledelsens
evaluering til
Igbende proaktiv
forbedring af
jernbanesikkerhede
niforhold til eti
forvejen fastsat mal




59 Sikkerhedsrapport for jernbanen
2013



Trafikstyrelsen
Edvard Thomsens Vej 14
DK-2300 Kobenhavn S

info@trafikstyrelsen.dk
www.trafikstyrelsen.dk

Sikkerhedsrapport for
jernbanen 2013



