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Introduktion

Formdl og méigruppe

Den drlige sikkerhedsrapport for jernbanen giver et overblik over udviklingen i sikkerheden
p& den danske jernbane. Sikkerhedsrapportens struktur folger et f<:1stIc|<;1tformc|t1 fra Det
Europeeiske Jernbaneagentur (ERA], der har til formdl at skabe sammenlignelighed mellem
medlemsstater.

Formal
| denne darsrapport rapporterer Trafikstyrelsen om sikkerhed pé& den danske

jernbane i 2022 blandt andet med afsaet i de data over ulykker og haendelser fra 2022, som
er indrapporteret til Trafikstyrelsen p& baggrund af de tilhgrende
indberetningsbekendtgwrelser2—3.

Malgruppe

Rapportens mélgruppe er den danske jernbanebranche ERA samt offentligheden, der med
rapporten far informationer om sikkerheden pé& den danske jernbane. Rapporten er
publiceret pd Trafikstyrelsens hjemmeside.

Forord

Overordnet har dret 2022 pd ny vaeret kendetegnet ved et hgjt sikkerhedsniveau pd

jernbanen.

Antallet af togpassagerer og maengden af godstransport er ved at veere normaliseret efter
et par &rs nedgang under Covid-pandemien, selvom tallene i 2022 for bdde togpassagerer
og banegods fortsat er lavere end i drene for pandemien. For metro og letbane har derien
drraekke vaeret stigende passagertal, og her ligger tallene i 2022 hgjere end i &rene for
Covid-194.



Sikkerhedsrapporten angiver det samlede sikkerhedsniveau i en reekke sammenhaenge,

men der sondres ogsd mellem henholdsvis sikkerheden for EU-baner og bybaner.

EU-baner daekker over de konventionelle jernbaner underlagt faelles EU-regler og omfatter
jernbanenet, hvor der kerer intercity -, regional- og lokaltog samt godstransport. Bybaner er
ikke EU-requlerede og omfatter metro, S-banen og letbaner.

Samlet set for EU-baner og bybaner ligger sikkerhedsniveauet hgjt i forhold til det nationale
sikkerhedsmal. Niveauet er opgjort som antal alvorlige personulykker per millioner kgrte tog-
kilometer. Niveauet viser at sikkerheden er hgj og antallet af ulykker er vaesentligt under det
nationale sikkerhedsmadal, som er 0,3 alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer. Som

passager er jernbanen sdledes en sikker transportform.

Sikkerhedsrapporten viser dog ogsd, at der i saerlig grad sker ulykker, nar der er uautoriseret
feerden pd jernbanearealer. Derudover er der en stigning i krydsulykker for letbaner. Disse

omrd&der har derfor szerlig sikkerhedsmaessiqg interesse i rapporten.

Derudover kan der konstateres stigninger i antallene af de mindre ulykker og forlgbere til
ulykker p& EU-bane, mens der pd bybane er en stigning p& mindre ulykker pé trods af et fald

i forlebere til ulykker.

En tak skal lyde til Lokaltog og deres sikkerhedschef, Christian Stanley Mesnickow Olsen,
som har bidraget til rapporten med et temakapitel, om deres seerlige indsats de senere ar

med at arbejde med organisationens sikkerhedskultur.

Jeg hdber, at sikkerhedsrapporten for 2022 giver et godt indblik i sikkerheden for den
danske jernbane samt Trafikstyrelsens arbejde med jernbanesikkerhed.

God laeeselyst.
Christian Vesterager

Vicedirektor

Summary

Overall, the year 2022 has once again been characterized by a high level of railway safety.



In terms of the number of train passengers and rail freight, 2022 has seen a partial recovery
from the losses incurred during the COVID-19 lockdown. However, the figures for both train
passengers and rail freight in 2022 are still lower than in the years before COVID-19. For
metro and light rail, passenger numbers have been increasing for several years, and in 2022,

the numbers are higher than in the pre-COVID-19 years.

The safety report provides an overview of the overall safety level in various contexts but also

distinguishes between the safety of EU-railways and urban railways.

EU railways encompass conventional railways subject to common EU requlations and
include the railway network where intercity, regional, and local trains as well as freight
transport operate. Urban railways are not EU-requlated and include metro, S-trains, and light

rail systems.

Overall, for both EU railways and urban railways, the safety level is high compared to the
current national safety target. The level is measured as the number of serious personal
accidents per million train kilometers. The level remains high and significantly below the

national safety target of 0.3 serious accidents per million train kilometers.

Similarly, the safety level for EU railways in relation to the common European safety targets
was met for risk categories related to passengers and other users, except for the personnel

risk category, which was exceeded when one person within that category was killed.
In summary, it can be said that passenger safety on the railway is high.

Significant accidents primarily involve unauthorized persons on railway premises who are
struck by trains on both EU railways and light rail systems, as well as an increase in minor
accidents due to crossing incidents for light rail systems. Therefore, these areas are of

particular interest in the report.

Furthermore, there are increases in the numbers of minor accidents and precursors to
accidents on EU railways, while on light rail systems, there is an increase in minor accidents

but a decrease in precursors to accidents.

A special thank you to Lokaltog (Railway company and infrastructure manager) and their
safety manager, Christian Stanley Mesnickow Olsen, who contributed a thematic chapter to
the report about their special efforts in recent years to work on the organization's safety

culture.



| hope that the safety report for 2022 provides a good insight into the safety of the Danish

railway and the Danish Civil Aviation and Railway Authority's work on railway safety.

Christian Vesterager

Deputy Director General

NSA sikkerhedsstrategi programmer, initiativer og organisatorisk
kontekst

Strategi og planleegningsaktiviteter (det nationale sikkerhedsmail)
Danmark har som mdl, at det hgje sikkerhedsniveau pd jernbanen skal opretholdes.

Dette er afspejleti det danske nationale sikkerhedsméli hvoraf det fremgdr, at der
maksimalt mé vaere 0,3 alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer om dret.
Sikkerhedsmadalet blev fastsat i 2004, hvor det ferste direktiv om jernbanesikkerhed blev

vedtaget.



Siden indferslen i 2004 har hverken det arlige sikkerhedsniveau eller det 5-arlige
gennemsnit oversteget sikkerhedsmadlet pd 0,3 alvorlige personulykker per millioner tog-
kilometer. For 2022 opgares de alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer til 0,133
og det 5-arige gennemsnit er p& 0,131. For yderligere information om overholdelsen og
udregningen af det arlige sikkerhedsmdl henvises til kapitel 4.

Sikkerhedsorganisatorisk kontekst
Trafikstyrelsen er en styrelse under Transportministeriet med cirka 370 medarbejdere.

Styrelsen har en bred opgaveportefalje, der er placeret mellem det politiske niveau og
branchens virksomheder.

Styrelsen er overordnet organiseret i tre afdelinger med underliggende kontorer samt

stcbsfunktioner§:

1. Luftfartog IT.
2. @konomi, Taksationssekretariatet, Bornholms Lufthavn og Minksekretariatet, 1.
Instans.

3.Bane, Plan og Security, Ledelsessekretariatet og Minksekretariatet, 2. Instans.

Kontor for Bane er ansvarlige for jernbanesikkerhed og interoperabilitet. Dette ansvar lgoftes
gennem varetagelse af requlerings-, godkendelses- og tilsynsopgaver pd
jernbaneomrddet ift. blandt andet infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomheder,
sikkerhedsreqgler, koretojer og infrastruktur.

Varetagelsen af de ovennaesvnte opgaver hdndteres i en teambaseret organisation
bestdende af tre teams med i alt knap S0 medarbejdere. Medarbejderne har hovedsagelig

ingeniogr-, teknisk, juridisk og samfundsvidenskabelig baggrund.

Megaprojekteri 2022

12022 blev flere storre jernbaneprojekter afsluttet. Projekterne har blandt andet givet

vaesentlige kapacitetsudvidelser pd den danske jernbane.

Til projekterne har styrelsen udstedt en reekke godkendelser. Disse har blandt andet
omfattet ibrugtagning af infrastruktur, typegodkendelse og ibrugtagning af kgretgjer,
udstedelse af sikkerhedsgodkendelse samt sikkerhedscertifikat til henholdsvis

infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, godkendelse af tekniske og trafikale



sikkerhedsregler og godkendelse af uddannelsesordninger for sikkerhedsklassificerede
funktioner. For hvert af de nedenstdende projekter har der veeret en taet dialog mellem
styrelsen oqg virksomhederne for at sikre en smidig proces i forhold til det samlede

godkendelsesforlgb.

Abning of Odense letbane

| fordret 2022 &dbnede Odense letbane med Keolis som infrastrukturforvalter og
jernbanevirksomhed. Letbanen er 14,5 km lang og straekker sig fra Hjallese i sydgst til Tarup i
nordvestZ.

Letbanen hari alt 26 stationer - dog er kun 24 dbne. De sidste to stationer dbner samtidig
med henholdsvis det nye sundhedsfaglige fakultet [SUND] og det nybyggede sygehus [Nyt
OUH]).

Fuld udrulning af nyt signalsystem pa S-banen8

2022 blev et nyt signalsystem fuldt udrullet p& S-banen med de sidste udrulninger pd den
centrale del af S-banen (Nordhavn-Carlsberg) i januar og Frederikssundsbanen (Sydhavn-
Koge & Carlsberg-Frederikssund/Hoje Taastrup] i september.

Nyt signalsystem mellem Vejle, Holstebro, Herning og Skanderborg (SP)

Banedanmark har i perioden fra maj til august 2022 taget det nye signalsystem i brug pd
streekningerne Vejle - Holstebro - Herning - Skanderborg (eksklusiv Vejle st. og
Skanderborg st.).

Elektrificering af straekningerne Kage Nord - Naestved og Naestved - Vordingborg
(Elektrificeringsprogrammet/EP)

Banedanmark hari 2022 spaendingssat kereledningsanlzegget pé straekningerne Kege
Nord - Naestved samt Naestved - Vordingborg. | fordret 2023 er der optaget korsel med
elektriske toq.



Den danske jernbanesikkerhed i 2022

Kapitel 4 giver et overblik over de haendelser, der er sket pd jernbanen i 2022 pd baggrund

af de haendelsesdata, der er indberettet til Trafikstyrelsen.

| dette kapitel gennemgds antallet af haendelser pd jernbanen i 2022 opdelti separate
afsnit for henholdsvis EU-baner og bybaner. Efter denne gennemgang er der fokus pd&
overholdelse af det nationale sikkerhedsmadl, der omhandler den samlede jernbane i
Danmark altsé bade EU- og bybaner. Kapitlet afrundes med tal vedrerende

sikkerhedsniveaueti EU og selvmord pé& jernbanen.

Indberetning af haendelser

Infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomheder og andre virksomheder med
sikkerhedscertifikat samt veteranbaner skal senest den 1. marts hvert ar indberette

ulykker og forlgbere til ulykker til Trafikstyrelsen for det foregdende ar.

Derindberettes generelti henhold til BEK nr. 707 af 20/05/2020. Letbaner indberetter

efter bekendtggrelsen om indberetning af data vedrgrende ulykker pd letbaneomrddet
nr. 1181 af 22/09/20716 og indberetter udelukkende ulykker, men ikke forlgbere til
ulykker.




Trafikstyrelsen arbejder lpbende med haendelsesdata i forbindelse med diverse

opgaver. Derigennem konstateres der nogle gange ungjagtigheder i data, som rettes

op. Dette indbefatter ogsd data fra tidligere ar. Der kan derfor forekomme mindre

variationer i data fra tidligere &r i denne rapport sammenlignet med tidligere drs
sikkerhedsrapporter.

EU-baner

Omfatter den konventionelle jernbane, som folger de geeldende faelles EU-regler. EU-
banerne omfatter jernbanenet, hvor der kerer intercity-, regional- og lokaltog samt

godstransport.

| afsnit 4.1 gennemgds som noget nyt status pd opndelsen af de faelles europaeiske
sikkerhedsmal for Danmark for EU-baner. Derefter gennemgds de indberettede hasndelser

pd& EU-baneri Danmark i afsnit 4.2

Bybaner

Metro, S-banen oqg letbaner, som felger de gaeldende nationale regler udstedt af
Trafikstyrelsen, kategoriseres som bybaner. | afsnit 4.3 gennemgds de indberettede

haendelser for bybaner.

Kategorisering af haendelser

Haendelser pd jernbanen opdeles i ulykker og forlgbere til ulykker. For at adskille ulykker
med og uden storre konsekvenser opdeles ulykker i to grupper; vaesentlige ulykker og
mindre ulykker.

Vaesentlige ulykker: Ved vaesentlig ulykke forstds enhver ulykke, som resulterer i mindst

et of felgende:

« Mindstén draebt eller alvorligt tiiskadekommet person - alvorligt tilskadekommet

defineres som en person, som har vaeret indlagt pd sygehus i 24 timer eller mere.

« @deleegqgelse af materiel, spor, @vrig del af infrastruktur og/eller miljget for

mindst kr. 1,2 millioner kroner.




« Forstyrrelse af togtrafikken, sé& den er indstilleti 6 timer eller mere p& en

hovedbanestraekning.

Mindre ulykker: En ulykke betragtes som vaerende "mindre”, ndr ulykken ikke har medfert
draebte, alvorligt tilskadekomne eller vaesentlige materielle skader, som overstiger 1,2

millioner kroner eller forsinkelser p& over 6 timer p& en hovedbanestraekning.

Forlgbere til ulykker: Forlpbere til ulykker er haendelser pd jernbaneomrédet, der ikke
har medfert en ulykke, men som kunne have fdet betydning for jernbanesikkerheden.

Indberetningsbekendtgorelse for jernbane (herunder ogs@ metro og S-tog) nr. 707 af
20/05/2020 opdeler ulykkeri 14 haendelsestyper og forlgbere til ulykkeri 18

haendelsestyper.

Indberetningsbekendtgorelse for letbane nr. 1181 af 22/09/2016 anvender alene
begrebet ulykker og er opdelti 12 haendelsestyper.

Selvmord: Selvmord pd jernbanen betragtes ikke som en jernbaneulykke og teelles ikke

med i disse kategorier. Laes mere om selvmord pd jernbanen under afsnit 4.5.
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Overholdelse af det faelles sikkerhedsmdal for EU-Baner

Hvert &r indberetter Trafikstyrelsen haendelsesdata om blandt andet vaesentlige ulykker til
ERA samt data om millioner kerte kilometer2. Formdlet er at kunne opgore, om de feelles

europaeiske sikkerhedsmal for Danmark er overholdt.

Som noget nyti dette drs sikkerhedsrapport gennemagds resultaterne for opfyldelsen af de

feelles europeeiske sikkerhedsmal for Danmark.

Faelles sikkerhedsmal i EU

Den 5. juni 2009 vedtog kommissionen en feelles sikkerhedsmetode til vurdering af
opfyldelsen af sikkerhedsmdl for medlemsstaterne, som omhandleti artikel 6 i Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2004/49/EF

Ved at harmonisere de nationale og statistiske data om ulykker og konsekvenser pd
jernbaneomrddet kan ERA beregne og overvdqge sikkerhedsniveauet i

medlemslandene.

Det europaeiske sikkerhedsmdal gaelder kun for EU-baner og sdledes ikke for metroen,

S-banen, letbaner og veteranbaner.

Sikkerhedsmalet udmeonter sig i Common safety targets (CST] i henhold til
sikkerhedsdirektivet (EU) 2016/798.




Sikkerhedsmadlet bestdr af sikkerhedsindikatorer Common safety indicators [CSl i
henhold til sikkerhedsdirektivet (EU] 2016/798.

De er udregnet p& baggrund af nationale reference veerdier (NRV], der for den

pdgaeldende medlemsstat angiver det maksimale tolerable niveau for en risikokategori

pd jernbanesystemet fastsat af ERA.

Medlemslandene er fortsat underlagt anden udgave af CSTs/NRV fra 2012, der er
beregnet ud fra Sikkerhedsdata fra 2004-2008.

Ettredje saet er under udarbejdelse af ERA.

Risikokategorier

Det feelles sikkerhedsmdl opgores igennem et skadesindeks (hvor draebte vaegter 1 og

alvorligt tilskadekomne veegter 0,1), som beregnes for seks risikokategorier:

1. Passaqgerer

2.Personale

3. Brugere af jernbaneoverkersler

4. Personer klassificeret som andre

S. Personer der uretmaessigt befinder sig jernbanearealet
6. Samfundet

P& baggrund aof risikokategorierne beregnes, hvorvidt de enkelte medlemslande ligger over

eller under de nationalt fastsatte sikkerhedsmal10.

Resultaterne for overholdelse af det faelles sikkerhedsmal for EU-Baner i 2022

For kategorien personale overskrider Danmark i 2022 det europaeiske sikkerhedsmal. Mdalet
overskrides ved bare én draebt for dret, hvilket var tilfaeldet i 2022. Ser man pé det 5-drige

gennemsnit for kategorien, lever Danmark op til mélet.

For de resterende 5 risikokategorier for indberetningsdret 2022, er sikkerhedsmalet
overholdt.

Resultaterne for opnéelse af de faelles europaeiske sikkerhedsmdal for Danmark i
indberetningsdrene 2021 og 2022 fremgdr af bilag 1.



[ tabel 4.01 ses det konkrete antal draebte og alvorligt tiiskadekomne i 2021 og 2022 fordelt

pd personkategorierne.

Tabel 4.07 EU-baner - Antal draebte og alvorligt tilskadekomne i 2021 og 2022 fordelt p&

personkategorier.

Personkategori

Passagerer

Personale

Brugere af overkorsler

Uautoriserede personer pd jernbanearealer

Andre

Total

Draebte

2021

2022

Alvorligt
tilskadekomne

2021 2022
1 1
0] 2
1 1
2 4
0] 1
4 9

Der har veeret en stigning fra 2021 til 2022, da antallet af dreebte og alvorligt tiiskadekomne

pd& EU-bane er steget grundet uautoriserede personer pd jernbanearealer, men ogsd pd

grund af den naevnte stigning indenfor kategorien personale.



Stigningen indenfor uautoriserede personer pd jernbanearealer, bliver yderligere belysti

detkommende afsnit 4.2.2 omkring vaesentlige ulykker.
Indberettede haendelser p& EU-baner

Indberettede haendelser i 2021 og 2022 efter haendelsestype p& EU-baner

For EU-baner blev derialti 2022 reqgistreret 4.729 haendelser fraregnet selvmord og
selvmordsforsgg. 12021 var tallet 3.4086. Der er altsé tale om en samlet stigning pd 1.323
haendelser og 38,8 %. Der ses en stor stigning pd tveers af haendelsestyperne med forlgbere
til ulykker som den primaere andel.

Figur 4.02: EU-baner - Indberettede antal haendelser i 2021 og 2022 efter haendelsestype.
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Vaesentlige ulykker pa EU-baner

| 2022 var der p& EU-baner 18 vaesentlige ulykker mod 10 vaesentlige ulykker i 2021.



Som det fremqgdr af figur 4.03, var antallet af vaesentlige ulykker i 2021 per millioner tog-
kilometer 0,16 mens dette er steget til 0,29 i 2022. For forste gang siden 2018 er antallet af
vaesentlige ulykker over det 5-drige gennemsnit. Dette er isser som konsekvens af
personpdkersler, der skyldes uautoriserede personer, som opholder sig ved eller krydser
jernbanesporene.

Figur 4.03: EU-baner - Vaesentlige ulykker 2016-2022 (antal per millioner tog-kilometer)
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Vaesentlige ulykker fordelt pa ulykkestyper

Det fremqgdar af figur 4.04, at personpdkersler er den hyppigst forekommende ulykkestype i
2022. Antallet of personpdkersler, der resulterer i en vaesentlig ulykke, er steget fra 52021 til
10i2022. Der er derudover sket en stigning i enkelte andre kategorier set over et 5-drigt

gennemsnit, mens der for de nederste kateqgorier i figuren ikke har vaeret nogle ulykkeri
2022,

Figur 4.04: EU-baner - Vaesentlige ulykker fordelt pa ulykkestyper (antal per millioner tog-



kilometer)
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Personpdkorsel

Sterstedelen af antallet af draebte og alvorligt tiiskadekomne pd& EU-banen skyldes
personpdkersler som folge af uautoriseret faerden pd jernbanearealer. Uautoriseret faerden
daekker ogsd over kategorien ulykker med karestram, hvor der ogsd er sket en stigning i

antallet aof vaesentlige ulykker.

Personerne, som opholder sig ulovligti og omkring sporet, uden tilladelse og uddannelse

saetter livet pd spil oqg er et stigende problem for jernbanevirksomhederne og



infrastrukturforvalterne. Alvorligheden af disse ulykker afspejles i det faktum, at sterstedelen
af personpdkgrslerne resulterer i vaesentlige ulykker, som det fremgar af figur 4.05.

Figur 4.05: EU-bane - Personpdkersiler, fordelt pd veesentlige og mindre ulykker.
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Inden for forlgbere til ulykker i kategorien risiko for personpdkarsel ses der ogsd stadigt flere
indmeldinger fra 8552021 til 14612022, hvilket er en stigning pd 71 %.

Pd& tveers af vaesentlige ulykker, mindre ulykker og forlgbere til ulykker stiger antallet af
personpdkersler og risiko for personpdkegrsler séledes.

| figur 4.06 ses stigningen i vaesentlige ulykker kategoriseret som personpdkersler fra 2016
til 2022. Der har veeret et lille dyk i 2020 og 2021, og dette kan meget vel skyldes Covid-19
nedlukningerne i deto dr.

Figur 4.06: EU-bane - Vaesentlige ulykker kategoriseret som personpdkersler fordelt pa an-



dre personkategorier og uautoriserede personer pd jernbanearealer.
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Ser man pd bybanerne, kan man se, attendensen til en stigning i personpdkarsler ogsd gor
sig geeldende her i forhold til et stigende antal vaesentlige ulykker. Dog er forlgbere i

kateqgorien risiko for personpdkarsel faldet. | afsnit 4.3 uddybes haendelserne pd bybaner.

Tiltag fra Banedanmark og DSB pd tvaers af EU- og bybaner

Banedanmark har opsat sikkerhedsmé&l 11 vedrerende uautoriseret feerden i deres spor
med dertil hgrende handlingsplaner for opstilling af hegn pd udsatte lokationer og mellem
sporene pd stationer samt andre foranstaltende tiltag med det formdl at vanskeligggre

uautoriseret faerden i sporet.

12021 blev den stigende tendens set som et muligt resultat af gendbningen af Danmark
efter Covid-nedlukningen samt et @get fokus pd indberetning af haendelser gennem en
drraekke. 1 2022 er tendensen dog fortsat og vurderes ogsdé at vaere udtryk for en reel

stigning i uautoriseret og farlig adfaerd omkring jernbanen.

Banedanmarkindledte i 2022 en kampagne Pas pé& banen - og pas pd hinanden



i samarbejde med Tronsportministerietﬁ, med fokus p& at undgd at personer krydser

sporene og med felgende opfodring:
1. Benytde officielle gangveje i form af perrontunneller, gangbroer og elevatorer

2. Hold afstand til perronkanterne, nér der ikke er tog.

Kampagnen korte pd de sociale medier og med plakater pé stationer. Begge tiltag gar pd

tveers af EU- og Bybaner.

Tiltagene er fortsati 2023, hvor Banedanmark lancerer en ny kampagne rettet mod
uautoriseret og farlig adfaerd omkring jernbanen: Kryds aldrig sporet. Det er farligt og
ulovligt.

DSB har ogsd Ipbende ivaerksat bdde kampagner med plakater og opslag pd eksempelvis
stationer oqg via sociale medier rettet mod en bredere mdalgruppe med oplysning om farer

ved feerdsel ved jernbanen samt for at fremme den gode passageradfzerd.

Derudover har DSBi 2022 fokuseret p&d kampagner for mdlgruppen bern og unge. Blandt
andet ved hjeelp af en relancering af ICE Kiid k0|mpc1gnenE i 2022 som ferste gang kerte i
2021 og udrulning af DSB Safety i Minecraftl4universet malrettet born i alderen 8-12 &r og
formidlet il alle danske skoler. DSB har malt en positiv respons og en foreget viden om sikker

feerden hos bern og unge som fglge af kampagnetiltagene.

Mindre ulykker pda EU-bane

2022 var der pd EU-baner 345 mindre ulykker mod 284 mindre ulykker i 2021, og der er
dermed sket en stigning p& 21 %.

Figur 4.07: EU-baner - Mindre ulykker fordelt pd ulykkestyper for 2022 og femarigt gennem-



snit for perioden 2018-2022 (antal per millioner tog-kilometer).
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Kollision tog mod objekt

Som det fremqgdr aof figur 4.07, tilhgrer langt sterstedelen af de mindre ulykker kategorien
Kollision, tog mod objekt, der tegner sig for 60 % af de mindre ulykker. Kategorien har veeret
stigende over de sidste 7 ar: fra 4820716 til 206 i 2022. En stor del af disse haendelser er
pd&kersel af dyr, der krydser banen, eller veeltede traeer, men den daekker ogsd over objekter i

sporet som felge af haervaerk. Ingen af haendelserne hari 2022 medfert personskade.

Over de seneste dar ses saerligt en stigning i pdkersel af dyr, hvor flere virksomheder har givet

udtryk for en markant stigning i antallet af ulykker. Ulykkerne resulterer foruden fatale



konsekvenser for dyrene oftesti materielskade i storre eller mindre grad. Den samme
tendens skildrer Dyrenes Beskyttelse i form af rekordmange opkald om pdkegrsler af hjorte i
vejtrafi kken12,

Forlgbere til ulykker pa EU-bane

Indberetningerne om forlgbere til ulykker er i hgjere grad end de gvrige
indberetningskateqgorier praeget af subjektive vurderinger af, hvorndr der vurderes at have

veeret en forlgber til en ulykke.

Det kan eksempelvis afhaenge af den enkelte lokomotivferer og den enkelte virksomheds

indberetningskultur.

Trafikstyrelsen kigger Iebende pd jernbanevirksomheder og infrastrukturforvalteres
hé&ndtering af haendelser i forbindelse med tilsyn, herunder hvordan virksomhederne
arbejder med indberetningskultur. Foruden den publicerede vejledning for
indberetningsbekendtgarelsen vejleder Trafikstyrelsen ogsé virksomhederne i forbindelse

med eventuelle tvivisspargsmal.

| 2022 var der pd EU-baner 4.367 forlgbere til ulykker mod 3.112 forlgbere til ulykker i 2021.

Der er tale om en stigning p& 40 %.

Figur 4.08 viser antallet af forlgbere til ulykker per millioner tog-kilometer fordelt p&

ulykkestyper for 2022 og det femdrige gennemsnit for perioden 2018-2022.

Figur 4.08: EU-baner - Forlgbere til ulykker fordelt pa antal af haendelsestyper for aret 2022



og et femarigt gennemsnit for perioden 2018-2022 (antal per millioner tog-kilometer).
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Opaorelsen over forlpbere til ulykker giver saerlig anledning til at fremhaeve:

Andre forlobere

Kategorien andre forlgbere eri 2022 steget fra 2021, men den ligger fortsat lige under det 5-

drige gennemsnit.

Andre forlgbere til ulykker, er haendelser, som ikke er omfattet af de andre kategorier, som for

eksempel alvorlige klarggringsfejl eller fejl pd jernbanekaretgjer ud over de gvrige



kategorier. Det kan for eksempel veere:

Fejl ved motor eller staddaempere

Sikkerhedsforhold pd stationer og perroner my.

Haendelser der omhandler sikring og beredskab

Heaendelser af elektrisk karakter [sdfremt det har betydning for den

sikkerhedsmaessige afvikling af togtrafikken)

Personalets eller passagerernes sikkerhed

Manglende detektering af tog for eksempel pd grund af Igvfald, rust, megen sne eller

anden forurenende belaagning pd skinner.

Risiko for personpdkorsel

Kategorien er steget kraftigt fra 855 forlgbere til ulykker i 2021 til 1.461 forlgbere til ulykker i

2022.

Som beskrevet ved ulykkeskategorien Personpdkarsel under vaesentlige ulykker, vurderes

det, at stigningen hovedsaqgeligt skyldes uautoriseret faerden pd jernbanearealerne.

Risiko for kollision/Pdkersel i overkorsel

Selvom risikoen for brugere af jernbaneoverkersler for EU-bane ligger lavt og lever op til de

feelles europeeiske sikkerhedsmadl, sd er kategorien steget under forlpbere til ulykker fra 221

12021 til 2931 2022. Som ved personpdkersel skyldes stigningen personer, som opholder

sig ulovligti og omkring sporet uden tilladelse og uddannelse.



Indberettede haendelser p& bybaner

Indberettede haendelser i 2021 og 2022 efter haendelsestype pd& bybaner

Bybaner bestdr af metro, S-banen og letbaner som har forskellige jernbanemaessige

karakteristika.

Metroen korer forerlgst og fuldautomatisk18 i et lukket system og har f& indberettede
haendelser per millioner tog-kilometer, hvilket trackker det samlede tal for bybanernes
haendelser ned. Metroens indvirkning p& de samlede gennemsnitlige tal for bybanerne er de
seneste dr blevet forstaerket med metroudvidelserne, der har medfart, at metroens tog-
kilometer fylder relativt mere i statistikken. Metroudvidelserne omfatter &bningen af M3
Cityringen i 2079 med 17 nye stationer i det centrale Kebenhavn og senesti 2020 med
dbningen af M4 med 8 stationer (6 eksisterende og 2 nye] mellem Kebenhavn H og Orientkaj
i Nordhavn. En udvidelse af M4 linjen til Sydhavn er planlagt til 202417,

S-banen korer i eget spor (et s@ikaldt tracé) med enkelte overgange til fiernbanen. Da
sporene ikke altid er hegnetind, kan banen krydses af uautoriserede personer - ofte for at

skyde qenvejﬁ.

Letbaner kgrer ved forskellige trafikale forhold sammenlignet med metroen og S-banen, da
den kgreri omréder med blandet trafik. Letbaner kgrer for det meste i siteget spor elleri et
seerligt spor mellem karebaner. | vejkryds og enkelte andre steder karer letbaner blandet

med den gvrige trafik i et sdkaldt delt trace.

Aarhus Letbane dbnede for kommerciel drifti slutningen af 2017 og kerer bdde bynaert med
den gvrige trafik i Aarhus, samt pé jernbanestraekningen mellem Aarhus og Grenaa pd
Djursland og mellem Aarhus og Odder.



Odense letbane dbnede for kommerciel drifti fordret 2022 og kerer bynaert med den gvrige
trafiki Odense.

For bybaner blev derialti 2022 reqistreret 873 haendelser ikke medregnet selvmord og
selvmordsforsgq. | 2021 var tallet 971. Dermed et samlet fald p& 10 %. | de efterfelgende
afsnit gennemqgds udviklingen inden for ulykkestyper for kategorierne for vaesentlige ulykker,
dernaest for mindre ulykker og sidst for forlgbere til ulykker.

Figur 4.09: Bybaner - Indberettede antal haendelser i 2021 og 2022 efter haendelsestyper
fodnote: 19 & 20.

* Indberettede selvmord og selvmordsfors@g medtages ikke i analyserne, men behandles
selvstaendigti rapporten i afsnit 4.6.

* Nogle haendelser kan bade reqgistreres som forlgbere til ulykker og som ulykker jeevnfar

indberetningsbekendtggrelsen.
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Vaesentlige ulykker p& bybaner
2022 var der 7 vaesentlige ulykker pd bybaner mod 5 vaesentlige ulykker i 2021.

Det fremgdr af figur 4.10, at antallet af vaesentlige ulykker i 2022 var lig med 0,23 per

millioner tog-kilometer, hvilket ligger p& niveau med det 5-drige gennemsnit. Over drene



skyldes de store udsving i de arlige tal det relativt lave antal vaesentlige ulykker. Sdledes vil
en stigning pd én vaesentlig ulykke resultere i en stor procentmaessig stigning.
Figur 4.10: Bybaner - Veesentlige ulykker for bybaner 2016-2022 (antal per millioner tog-

kilometer).
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Figur 4.11: Bybaner - Vaesentlige ulykker fordelt pa ulykkestyper (antal per millioner tog-

kilometer)

Det fremgdr aof figur 4.171, at de seneste 5 drs vaesentlige ulykker pd bybane ligger inden for
3 kateqorier:

personskade ombord pd tog i bevaegelse, personpdkarsel

og

andre ulykker
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Personpdkorsel

| 2022 var der 7 vaesentlige ulykker pd bybanerne, som alle skyldes personpdkersler (6
uautoriserede personer pd jernbanearealer og 1 person pd perron). Som det fremgdr af
tabel 4.12, er sikkerhedsniveauet for passagerer, personale og brugere af overkorsler hgjt
pd& bybanerne, og det er sdledes ogsd i kategorien uautoriserede personer pd

jernbanearealer, at de fleste ulykker forekommer p& bybanerne.

Tabel 4.12: Bybaner - Antal draebte og alvorligt tilskadekomne i 2021 og 2022 fordelt pa
personkategorier.

Personkategori Draebte Alvorligt
tilskadekomne

2021 2022 2021 2022



Passagerer 0 0 0 0

Personale 0 0 0 0
Brugere af overkorsler 0 0 0 0
Uautoriserede personer pd jernbanearealer 3 4 1 2
Personer pd perron 0 0 1 1
Total 3 4 2 3

Mindre ulykker p& Bybaner

| 2022 var der pé& bybaner 194 mindre ulykker mod 13712021, hvilket er en stigning p& 41 %.

Her har dbningen af Odense Letbane i fordret 2022, vaeret medvirkende til en stigning.

Figur 4.13: Bybaner - Mindre ulykker fordelt pa ulykkestyper for 2022 og femarigt gennem-



snit for perioden 2018-2022 (antal per millioner tog-kilometer).
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Kollision, tog mod objekt

Fra 2021 til 2022 var 63 % af det samlede antal mindre ulykker i
objekt.

kateqgorien kollision, tog mod

Som ved EU-baner omfatter ulykkerne pdkarsel af dyr, der krydser banen, vaeltede traeer,

men ogsd objekter i sporet som fplge af haerveerk som skraldespande, cykler, indkgbsvogne

med videre i sporet. Ulykkerne forsager alt fra store materielskader til mindre



overfladeskrammer pd tog eller letoanekaretej, men ingen af haendelserne har medfaort

personskade.

En vaesentlig foregelse i 2021 og 2022 er sket som folge af aendret praksis fra Keolis
Letbaner efter vejledning fra Trafikstyrelsen, s& de nu ogsd registrerer pdkersel af dyr som
ulykker under Kollision, tog mod objekt. Derfor er det 5-arige gennemsniti figur 4.13 en del
lavere end 2022 tallet, da der i &drene 2018-2020 blev indberettet meget f& haendelser i

kateqgorien.

I modsaetning til S-banen og letbanen er metroen hegnetind. Derfor ses de samme

udfordringer med dyr pd sporene ikke hos metroen.
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Krydsulykker



Alle krydsulykker er sket ved Ietbonerne2—1, da der ikke er kryds/overkersler, ved hverken
Metroen eller S-banen. Antallet af krydsulykker steg fra 512021 til 301 2022.

En del af baggrunden for stigningen er dbningen af Odense Letbane, hvormed antallet af
korsler over en periode er steget fra f& testkarsler til fuld kereplan i det sene fordr 2022, hvor

byen og de gvrige trafikanter skulle vaenne sig til en ny spiller i trafikken.

Fra fordret 2022 og frem oplevede Keolis for Odense Letbane sdledes jeevnligt krydsulykker
i form af, atisaer bilister drejede ind foran letbanekgretejerne trods svingforbud, manglende

overholdelse af vigepligt fra bilister samt kersel over for rodt.

Udviklingen i krydsulykker skal ses i lyset af, at ved normal drifti dagtimerne, passerer et
letbanetog i Odense et lyskryds ca. 900 gange i timen.

Tiltag fra Keolis i Odense

Eksempler pd forebyggende tiltag er sket ved felgende aktiviteter:

« Samarbejde med jaevnlige trafiksikkerhedsmeder mellem Keolis, Odense Letbane,
Odense Kommune [som vejmyndighed], Politiet og FynBus. Dette har fort til adskillige
konkrete tiltag med aendret afstribning, aendringer i lanterneplacering for vejsignaler,
etablering af cykelchikaner med videre. Derudover har der veeret Igbende fokus pd

letbaneferernes kerestil og opmaesrksomhed pd farer.

+ Lobende information om ulykker oqg forlgbere til ulykker for at ege drvéigenhed internt
hos eget personale i forhold til vrige trafikanters mulige afvigende adfaerd. Derudover
har der vaeret afholdt trafiksikkerhedsmeder, hvor for eksempel politiet har brugt deti
planlzegning af kampagner. Der har ogsd vaere artikler i lokale nyhedsmedier, hvilket p&
et generelt plan er med til at ege &rvdgenhed.



Forlgbere til ulykker pa bybaner

Keolis skal for letbaner ikke indmelde forlgbere til ulykker jeevnfor BEK nr. 1181 om
indberetning af data vedrerende ulykker pd letbaneomrddet til Trafikstyrelsen, da letbaner
ikke er omfattet af kravet i sikkerhedsdirektivet om indberetning af data til EU22 Derudover
korer letbaner i blandet trafik i form af biler, cyklister mv. hvor det er vanskeligt at benytte

samme kriterie for forleber som for de andre bybaner.

| 2022 var der pd bybaner 674 forlgbere til ulykker mod 829 forlgbere til ulykker i 2021, hvilket
eretfaldpd 19 %.

Figur 4.14: Bybaner - Forlobere til ulykker fordelt pa antal af haendelsestyper for dret 2022



og et femarigt gennemsnit for perioden 2018-2022 (antal per millioner tog-kilometer).
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Udviklingen i risiko for personpdkersel pd bybanen eri sammenligning med stigningen p&

EU-bane kun lidt hgjere end det 5-Arige gennemsnit per millioner tog-kilometer for bybane.

For bybane er selve antallet af haendelser inden for risiko for personpdkgrsel faldet fra 525 i
20211til 46312022 modsat stigningen p& EU-bane fra 221 til 293.

Andre forlgbere til ulykker er faldet fra 20312021 til 149 for bybaneri 2022, hvilket er et fald
p& 27 %.Som beskrevet under EU-baner, er andre forlobere til ulykker haendelser, som ikke er



omfattet af de andre kateqgorier, for eksempel alvorlige klarggringsfejl eller fejl p&

jernbanekgretejer ud over de gvrige kategorier.

Overholdelse af det nationale sikkerhedsmadl

Det d&rlige nationale sikkerhedsmal23 er pd 0,3 alvorlige personulykker per millioner tog-
kilometer for bdde EU-bane og bybcme2—4, hvorfor der i dette afsnit ses pd&

sikkerhedsniveauet pé tvaers af EU-bane og bybane.

Figur 4.15 viser, at niveaueti 2022 ligger pd 0,133 alvorlige personulykker per millioner tog-
kilometer, lige over det 5-drige gennemsniter p& 0,1371. Begge resultater er sdledes et godt
stykke under det danske sikkerhedsmadil.

Mens vaesentlige ulykker er betegnelsen for ulykker med storre konsekvenser, betegner
alvorlige personulykker alene de ulykker, der har stor personskade. Denne kategori benyttes
til at udregne det nationale sikkerhedsmdl. Alvorlige personulykker er en sammenvejning af
antallet af draebte [vaegtes 1/1) og alvorligt tilskadekomne (vaegtes 1/10] per millioner tog-

kilometer over dret pd jernboneng.

Figur 4.15: Overholdelse af det nationale sikkerhedsmal malt pé alvorlige personulykker



2013-2022(dreebte/skadede per millioner tog-kilometer).
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Figur 4.16 viser alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer i de enkelte EU-Lande.
Tallene for de andre EU-lande offentliggeres efter Trafikstyrelsens udgivelse af
sikkerhedsrapporten, hvorfor tallene i figur 4.16 og 4.18 kun omfatter tal frem til 2021.



Danmark ligger pd 0,07 alvorlige personulykker per millioner tog-kilometeri 2021. Det er et
fald i forhold til 2020, hvor tallet var 0,10 alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer.

Figur 4.16: Alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer i EU 2021.
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Figur 4.76: Alvorlige personulykker per millioner tog-kilometer i EU 202 7126 27.

Selvmord

Selvmord kategoriseres ikke som en jernbaneulykke jeevnfor EU's S|kkerhedsd|rekt|v28 da
darsagen til selvmord ikke direkte relaterer sig til jernbanesikkerheden. Derfor medtages tall
for selvmord ikke i opgerelsen af ulykker i sikkerhedsrapporten og i det danske

indberetningssystem, men behandles som et selvstaendigt emne i dette kapitel.



Selvmord og selvmordsforseq registreres p& baggrund af politiets kategorisering. Det er

sdledes ikke Trafikstyrelsen eller jernbanevirksomhederne, der vurderer, hvorvidt en ulykke

skal kategoriseres som selvmord eller selvmordsforseq.

| 2022 blev der reqistreret 20 selvmord pd jernbanen mod 2512021, som det ses i figur 4.17

nedenfor. Det femdrige gennemsnit er p& 27 selvmord.

Figur 4.17: Antal selvmord pd jernbanen i Danmark i perioden 2004-2022.
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| figur 4.18 ses antallet af selvmord pd jernbaneni EU i 2021. Trafikstyrelsen har ikke adgang
til 2022 data fra hele EU pd udgivelsestidspunktet, hvorfor figuren indeholder data fra 20211.
Data omfatter kun jernbaner omfattet af EU-lovgivning, og derfor er selvmord p& S-banen,

Metroen og letbanen ikke en del af EU-statistikken.

Figur 4.18: Antallet af selvmord pd jernbanen i EU for 2021. Data fra ERA.
Det samlede antal selvmord pd EU-bane i Europa i 2020 var 2.371. Danmark har registreret

19 selvmord pd& EU-bane i Danmarki 2021.
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EU-lovgivning og regulering

Andringer i lovgivning og requlering
Der eri 2022 blevet udstedt to bekendtggrelser pd jernbaneomréadet.

« Bekendtgorelse nr. 1361 af den 28. september 2022 om kgrsel med lommevogne pd

saettevogne.

Det overordnede formdl med bekendtgarelsen er at ege sikkerheden29 fortransport af
lommevogne pd sasttevogne over Storebeaelti forhold til det tidligere pdbud, der blev udstedt
den 20. april 2021 som felge af ulykken og den efterfglgende haendelse pd

Storebaeltsbroen.

« Bekendtgorelse nr.814 af den 3. juni 2022 om infrastrukturforvalteres tekniske

sikkerhedsregler p& jernbanen.

Bekendtgerelsen fastsaetter funktionskrav til de tekniske sikkerhedsregler og krav til at
overga til selvforvaltning. Bekendtgerelsen opharer 15. juni 2024, hvor
infrastrukturforvalterne overgdr til selv at skulle h&ndtere de tekniske sikkerhedsregler uden

godkendelse fra Trafikstyrelsen.

Ved zndring af Jernbaneloven den 1. juli 2023 overgik virksomhedernes hdndtering af de

trafikale sikkerhedsreqgler til selvforvaltning.

Overholdelse af krav til henholdsvis de tekniske og de trafikale sikkerhedsregler vil fremover
skulle pdses ved styrelsens tilsyn med virksomhederne. Virksomhedernes arbejde med at

udarbejde tekniske og trafikale regler vil som udgangspunkt veere uaendret.

Dispensationer i overensstemmelse med jernbanesikkerhedsdirektivets ar-
tikel 15

Danmark hari2022 ikke givet dispensationer i overensstemmelse med
jernbanesikkerhedsdirektivets artikel 15 om undtagelser fra ordningen for certificering af

enheder med ansvar for vedligeholdelse af keretgjer.



Sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelser og andre certifikater ud-
stedt af Trafikstyrelsen

Sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser

Dette afsnitindeholder en oversigt over virksomheder, som enten havde et
sikkerhedscertifikat eller en sikkerhedsgodkendelse ved udgangen af 2022.

Af tabel 6.071 fremgdr fordelingen af virksomheder med sikkerhedscertifikat fordelt p&
jernbanevirksomheder, andre virksomheder oqg infrastrukturforvaltere med

sikkerhedsgodkendelse. Gruppen af jernbanevirksomheder er derudover opdelti



underkategorier efter primaer beskaeftigelse. Oversigten viser ogsd, hvilke virksomheder,
som har opndet certifikat efter EU's flerde jernbanepakke under betegnelsen EU-
sikkerhedscertifikat (Single Safety Certificate].

Tabel 6.01: Oversigt over virksomheder med sikkerhedscertifikater og virksomheder med
sikkerhedsgodkendelser for EU-baner.

Jernbanevirksomheder Antal

Jernbanevirksomheder - passagertransport - med EU sikkerhedscertifikat 6

(Single Safety Certificate]:

- Arriva Tog A/S

- DSBSOV

- Midtjyske Jernbaner Drift A/S
- Nordjyske Jernbaner A/S

- Hector Rail AB



- Transdev Sverige AB

Jernbanevirksomheder - passagertransport - med sikkerhedscertifikat (del A 1

og BjJ:

- Lokaltog A/S

Jernbanevirksomheder - passagertransport - med sikkerhedscertifikat (del 1
B) i Danmark:

-SJAB

Jernbanevirksomheder - godstransport - med EU sikkerhedscertifikat (Single 3
Safety Certificate]:

- Hector Rail AB
- DB Cargo Scandinavia A/S

- TX Loqistik AB

Jernbanevirksomheder - godstransport - med sikkerhedscertifikat (del A og 2
B):

- VIKING-Rail ApS

- Contec Rail ApS

Jernbanevirksomheder - godstransport - med sikkerhedscertifikat [del B] i 2

Danmark:
- Green Cargo AB

- Spitzke SE



Entreprengrvirksomheder med eget sikkerhedscertifikat (del A og B]:

-Bravida A/S 30

- CRail Safety ApS
- Malus ApS

- Ravn Bane ApS

- Strukton Rail A/S

- Aarsleff Rail A/S

Virksomheder med sikkerhedsgodkendelse:

- Banedanmark

- Lokaltog A/S

- Nordjyske Jernbaner A/S

- Midtjyske Jernbaner A/S

- @resundsbro Konsortiet I/S

Jernbanevirksomheder med sikkerhedscertifikat til bybaner:

- Keolis Letbaner I/S



- Metro Service A/S

-DSBSOV

Infrastrukturforvaltere, bybaner:
Antal

Infrastrukturforvaltere, bybaner: 4
- Aarhus Letbane I/S

- Metro Service A/S

- Banedanmark

- Keolis Letbaner I/S

Tabel 6.02: Oversigt over virksomheder med sikkerhedscertifikater og virksomheder med

sikkerhedsgodkendelser for bybaner, som folger nationale regler:

Bybaner Antal

Jernbanevirksomheder med sikkerhedscertifikat til bybaner: 3
- Keolis Letbaner I/S
- Metro Service A/S

-DSBSOV

Infrastrukturforvaltere, bybaner:
Antal



Infrastrukturforvaltere, bybaner: 4
- Aarhus Letbane I/S

- Metro Service A/S

- Banedanmark

- Keolis Letbaner I/S

Trafikstyrelsen harilgbet af 2022 opndet en del erfaring i at samarbejde med ERA i
forbindelse med certificeringssager for virksomheder, der kgrer i flere lande. | 2022 har
Trafikstyrelsen vaeret med til at udstede fire nye EU-sikkerhedscertifikater. | tre af tilfaeldene
var det for virksomheder, der opererer i flere lande, hvorfor ERA var projektansvarlig, mens
Trafikstyrelsen var ansvarlig for vurdering af opfyldelse af de nationale regler i Danmark.
Trafikstyrelsen hari et enkelt tilfaelde deltageti en certificeringssag, som en del af ERA's Pool
of Experts og herigennem bidraget til vurderingen af hele sikkerhedsledelsessystemet pd&
vegne af ERA. En af de fire ansagninger om nyudstedelse af sikkerhedscertifikat
omhandlede udelukkende kgrsel i Danmark. | det tilfaelde var Trafikstyrelsen ansvarlig for
hele certificeringsforlgbet. Der har derudover vaeret gennemfert to ajourferinger af
sikkerhedscertifikater. Den ene ajourfering var rent nationalti Danmark og blev behandlet af
Trafikstyrelsen alene. Den anden var en ajourfering for en svensk virksomhed, der enskede
atudvide driften til Danmark. Her var ERA sagsansvarlig med Trafikstyrelsen som ansvarlig

for den nationale del.

Bybanerne er ikke omfattet af EU-reglerne, og derfor er det alene Trafikstyrelsen, der stdr for
sikkerhedscertificeringer og sikkerhedsgodkendelser af bybaner. | 2022 udstedte
Trafikstyrelsen en sikkerhedsgodkendelse til Keolis Letbaner I/S og fornyede i samme
omgang virksomhedens sikkerhedscertifikat, som led i dbningen af Odense Letbane, hvor

Keolis Letbaner I/S bd&de varetager rollen som infrastrukturforvalter og letbaneoperater.

Tabel 6.03: Antallet af udstedte sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelser samt EU
sikkerhedscertifikater [Single Safety Certificate] i 2022.

Type EU- Sikkerhedscertifikat Sikkerhedsgodkendelse
Sikkerhedscertifikat til bybane



Nyudstedelse 4 0 1

Fornyelse 0 0 0
Ajourfering 2 2 0
Ansggninger, 2 1 1
under

behclndlingﬂ

Total 8 3 2

Koretojsgodkendelser under Direktiv 2008/57/EU

Trafikstyrelsen hari 2022 udstedt 72 tilladelser til koretgjer. Dette indbefatter bade tilladelser
udstedt gennem OSS pd& baggrund af nationale regler og test- og transporttilladelser. | 20211
blev der udstedt 71 tilladelser til koretgjer.

Niveauet for udstedelser af typegodkendelser, ibrugtagningstilladelser og
koretgjsomsaetningstilladelser i 2022 ligger altsd pd samme niveau som for 2021. 12022 har
ansgqgere valgt at pulje flere keretgjer i samme ansggning, hvorfor den enkelte tilladelse i

2022 oftere omfattede flere keoretojer end for.
| OSS udstedtes 26 tilladelser fordelt pé& folgende scenarier fra Forordning 2018/54552;
Ny tilladelse (art. 14, 1(d]]:

« BaneDanmark (1)
« DSB(1)

Tilladelse i overensstemmelse med en koretojstype (art. 14, 1(e]]:



+ Lokaltog (2]
« Siemens Mobility, Vectron (6]
. DSB(7)

« Banedanmark (2]
Ny tilladelse kombineret med udvidelse af ansggningsomrdde (art. 14, 3(a)):
« Siemens Vectron (1]

Derudover er der 4 tilladelser, hvor styrelsen har sagsbehandlet, men hvor ERA har vaeret
udstedende myndighed samt 1 tilladelse, hvor Danmark har bidraget som deltager i ERA's

Pool of ExpertsE og 1forhdndsdialog med ERA som udstedende myndighed.

Dertil har styrelsen udstedt 46 tilladelser under nationale regler, som fordeler sig pd

folgende typertilladelser:
lbrugtagningstilladelser (15]:

« Banedanmark (1)

« Blovstred Banen (1)

« Danmarks Jernbanemuseum (2)

« Hedelands Veteranbane (2]

+ Limfijordsbanen (1)

+ Metroselskabet (4]

« Museumsbanen Maribo-Bandholm (1)

« Vestsjaellands Veterantog (3]
Rammegodkendelser [2):

« Banedanmark pd vegne af DSB (1)

+ Banedanmark pd vegne af Lokaltog (1]
Test- og transporttilladelser [29]:

« Banedanmark (4]

« CRail (1)

o CFLCargoDanmark ApS (1)
« Dansk Jernbanemuseum (2]
. DSB[10]

« Hector Rail (4]



« Lokaltog (5]
« Midtjyske Jernbaner (1)
« MY Veterantog, Dansk Jernbane-Klub (1)

Trafikstyrelsens erfaringer med One-Stop Shopﬁ (OSS] 2022 viser, at anspgerne har faet
mere erfaring med at hdndtere systemets funktionalitet. Dog er der stadig behov for

vejledning i forhold til at dokumentere efterlevelsen af forordningens krav (EU] 2018/545.

Et af de omrd&der, hvor der stadig er behov for megen dialog og vejledning, er
aendringskateqgorisering i henhold til (EU] 2018/545. Styrelsen har i hgjere grad inviteret til
meder med potentielle ansggere vedrgrende deres aendringshdndteringsaktiviteter p&
koretgjer for at vejlede om aendringshdndtering. Derudover opleves stadig, at ansegninger
om godkendelse af seriekgretgjer, der indgives via OSS, ofte er behaeftede med fejl —isaeri
verifikationserklaeringerne, hvilket medfarer forlaenget sagsbehandlingstid.

Styrelsen har ligesom i 2021 prioriteret dialogen med og vejledningen af virksomhederne
hejt. Q&Aen pd styrelsens hjiemmeside, hvor konkrete emner tages op som sporgsmal/svar,
opdateres Ipbende. Styrelsen har ligeledes opfordret virksomhederne til at deltage i ERA's

OSS-kurser samt at orientere sig i ERA's officielle vejledninger.

Det er fortsat styrelsens vurdering, at der er behov for at videreudvikle OSS herunder at
forbedre brugervenligheden og optimere portalen, sé& den kan benyttes mere aktivti den
konkrete sagsbehandling. Styrelsen melder Iebende forbedringsforslag til OSS ind til ERA

oqg via diverse internationale arbejdsqgrupper.

Lokomotivforere
Oversigt over lokomotivfgrerlicenser for aret.

« Nyudstedelse: 116
o /ndret:0

« Fornyet:0

o Suspenderet:0

« Tilbagekaldt:0

« FErstattet: 47



Arsager til suspendering eller inddragelse af licenser

| rapporteringsdéret 2022 har styrelsen ikke inddraget eller suspenderet nogle

lokomotivfererlicenser.

Godkendelse af uddannelsescentre i henhold til direktiv 2007/59

Direktiv 2007/59 32

| rapporteringsdret 2022 har 18 virksomheder vaeret godkendt til at uddanne
lokomotivfgrere. Heraf er 9 af virksomhederne godkendt som uddannelsescenter til at kunne
uddanne lokomotivfgrere generelt, og 9 har opndet godkendelse som en del of

virksomhedens sikkerhedscertifikat til udelukkende at uddanne egne forere.

| rapporteringsdret 2022 har styrelsen fornyet ét sikkerhedscertifikat som en del of
virksomhedens sikkerhedscertifikat og givet én forstegangsgodkendelse i form af
sikkerhedscertifikat til at uddanne egne lokomotivfgrere som en del af virksomhedens
sikkerhedscertifikat.

Andre typer tilladelser/certificeringer

Ikke relevant.

Samarbejde med andre nationale sikkerhedsmyndigheder

Som felge af krav i EU-lovgivningen skal sikkerhedsmyndighederne etablere
samarbejdsordninger som grundlaqg for deres koordinering af tilsyn med de
jernbanevirksomheder, der har driftito eller flere EU-lande. En raekke jernbanevirksomheder
har drifti b&dde Sverige og Danmark, hvoraf en enkelt derudover ogsd har drifti Norge. En

enkelt jernbanevirksomhed har drifti bdde Tyskland og Danmark.

Formdlet med atindgd samarbejdsordninger er at sikre koordinering af myndighedernes
tilsyn bé&de til gavn for virksomhederne med drift i flere EU-lande og til gavn for
jernbanesikkerheden. Ved at koordinere tilsyn skal det séledes undgds, at der indenfor en
kortere tidshorisont gennemfgres tilsyn hos en virksomhed med emner, som en anden
tilsynsmyndighed allerede har fort tilsyn med. Myndighederne skal altsd forsgge ikke
attraekke storre veksler p& den enkelte virksomhed end hojst ngdvendigt. Hensigten er, at

myndighederne samarbejder om planlaegning af tilsyn og udvaelgelse af emner, sé tilsyn fra



flere myndigheder kan supplere hinanden til gavn for virksomheden og ikke mindst for

sikkerheden.

| 2022 har Trafikstyrelsen deltaget pd en enkelt audit med Transportstyrelsen i Sverige.
Deltagelsen var udelukkende i rollen som observater. Derudover har Transportstyrelsen
deltaget pd& en audit afholdt af Trafikstyrelsen. Transportstyrelsens deltagelse var ogsd i

rollen som observater.

2023 har Norge, Sverige og Danmark underskrevet en samarbejdsordning omkring
gennemforelse af faelles og koordinerede tilsynsaktiviteter for jernbanevirksomheder med
drifti de tre lande. Samarbejdsordningen forpligter landene til atindgd i dialog om den
enkelte jernbanevirksomhed med henblik pd at koordinere tilsynsindsatserne og dele
relevantinformation til brug for tilsynsplanlaegningen. Ordningen formaliserer den praksis,
der hidtil har veeret, hvor parterne inviterer hinanden til at deltage pé tilsyn med de

jernbanevirksomheder, som har drifti to eller alle tre lande.

Udveksling af information mellem styrelsen og jernbaneoperatorerne

Sikkerhedskonferencen og informationsmoder

| 2022 var det efter Covid-19 endelig muligt for Trafikstyrelsen igen at afholde
Jernbanesikkerhedskonferencen med deltagelse af aktgrer og interessenter fra hele

jernbanebranchen. Konferencen blev sidst afholdti 2019.

Jernbanesikkerhedskonferencen 2022 lgb af stablen den 6. april 2022 i DGI Byen i
Kebenhavn. Over 300 personer deltog ved konferencen under temaet Fremtidens Jernbane.
Arets oplaegsholdere inkluderede Flemming Jensen [administrerende direkter, DSB), Janus
Steen Moller (signaldirekter, Banedanmark) og Josef Doppelbauer [Executive Director,
ERA)]. Derudover bidrog mange akterer fra branchen med at dele ud af deres viden om alt
fra E-laering og cybersecurity til menneskelige og organisatoriske faktorer og sikkerhed i
lukkede jernbanesystemer. Naeste Jernbanesikkerhedskonference er planlagt til afholdelse
i 2024.

Udover konferencen afholder styrelsen jeevnligt informationsmader om relevante og aktuelle
temaer.1 2022 blev der afholdt to informationsmader om selvforvaltning af trafikale
sikkerhedsregler (éti Arhus og éti Kebenhavn] i forbindelse med overgangen til
selvforvaltning p& omrédet. Her blev de omfattede virksomheder indbudt til at hgre mere om

aendringerne og til at stille spergsmail.



Forum for sikkerhedsansvarlige

Det overordnede formdl med Forum for sikkerhedsansvarlige er erfaringsudveksling med
videre mellem de forskellige virksomheder om sikkerhedsmaessige forhold og at udveksle
erfaringer om sikkerhedsmaessige udfordringer og effektive lesninger, sé viden og god

praksis bedre kan implementeres i virksomhederne.

Deltagere i forummet er sikkerhedsansvarlige fra jernbanevirksomheder,
infrastrukturforvaltere, entreprengrer og Havarikommissionen. @vrige deltagere kan

inviteres ad hoc.

Der blev i 2022 afholdt to mader i forummet henholdsvis den 5. april og 14. december. P&
mederne orienterede styrelsen kort om relevant nyt, og der blev diskuteret emner som
sikkerhedsledelsessystemer, ECM-certificering og sikkerhed for perronovergange. Det er
de sikkerhedsansvarlige i virksomhederne, der kommer med input til emner, som de gerne vil

diskutere i forummet.

Tilsyn

Strateqi, plan, procedure og beslutningstagen

Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med virksomhedernes hdndtering af deres sikkerhedsansvar pé
jernbanen. Ved implementeringen af EU's 4. jernbanepakke i Danmark i juni 2020 er der
aendreti myndighedernes rolle. Seerligt er processerne for udstedelse af bdde
sikkerhedscertifikater og -godkendelser ezendret, s& dette i hgjere grad end tidligere alene
baserer sig pd dokumentgennemagang. Dette har kraevet en tilpasning af tilsynet med
virksomhederne. P& den baggrund har styrelsen i december 2027 publiceret en revideret
strateqi for tilsyn med jernbonen3—6. Den reviderede tilsynsstrateqi har vaeret grundlaget for

Trafikstyrelsens tilsyn med virksomhederne i 2022.

Som et ledi et enske om at @ge tilsynsindsatsen med henblik pd at efterprgve anvendelsen
af sikkerhedsledelsessystemerne i den konkrete praksis pé jernbanen har Trafikstyrelsens

tilsynsteam i 2022 fdet tilfort ekstra ressourcer i form af tre inspektorer. Inspektgrerne



gennemferer anmeldte og uanmeldte inspektioner hos virksomheder. Inspektionerne er

mdlrettet sikkerhedsledelsessystemets anvendelse i praksis.

Tilsynsplanlzegning og prioritering

Styrelsens drlige tilsynsplan for jernbanen 2022 blev offentliggjort den 25. januar 202237,
Tilsynsplanen giver en overordnet oversigt over styrelsens planlagte opfelgningstilsyn i lobet
af kalenderdret.

Den drlige tilsynsplanlaegning er baseret pd en samlet og systematisk vurdering af
virksomhedernes forhold, s& indsatsen koncentreres der, hvor risici vurderes at veere flest og
storst. Trafikstyrelsen har i forbindelse med tilsynsplanlaegningen for 2022 foretaget en
kvalitativ vurdering af de vaesentligste ulykker oqg forlgbere til ulykker, som er reqistreret
indenfor de seneste dr. Dette har resulteret i, at styrelsen har fundet folgende fokusomrdader

med henblik p& at undgd alvorlige jernbaneulykker:

» Fastspaending af gods

« Kommunikation [trafikstyring), som gennemqds i afsnit 7.2.3.

Ligeledes har der vaeret fokus pd at fere tilsyn med virksomhedernes implementering af

ECM-forordningen, for at vurdere om implementeringen er gennemfort tilstrackkeligt.

Som supplement til den risikobaserede betragtning har styrelsen - med afsaet i sit fokus pd
virksomhedernes egen sikkerhedsindsats - et princip om, at alle virksomheder skal have
mindst et opfelgningstilsyn om daret, hvor der er fokus pd sikkerhedsledelsessystemet. |

praksis modtager flertallet af virksomheder mere end ét arligt opfelgningstilsyn.



Andringer i tilsynsplanen
Der har ikke veeret vaesentlige aendringer i tilsynsplanen i 2022.

Der har ikke veeret vaesentlige aendringer i tilsynsplanen i 2022.

Beslutningskriterier for tilsyn

Ved planlaegning af et tilsyn tages der udgangspunkt i historikken og risikobilledet for
virksomheden, styrelsens udvalgte fokusomré&der samt eventuelle nye krav pd omrédet og
risici pd jernbanen. Den ledende auditor planleegger og leder det enkelte tilsyn oqg beslutter

sammensaetningen af tilsynsteamet for at sikre de nedvendige kompetencer.

Sdafremt detitilsyn vurderes, at der ikke er overensstemmelse mellem det observerede og
tilsynsgrundlaget, vil virksomheden modtage en afvigelse. En afvigelse er et grundlag for
dialog mellem virksomheden og styrelsen oq faciliterer blandt andet, at virksomheden fér
den nedvendige vejledning i de krav, der ikke i tilstraekkelig grad er opfyldt. Som svar p& en
afvigelse skal virksomheden udarbejde en drsagsanalyse samt handlingsplan med

tidsfrister for at h&indtere afvigelsen.

Hvis styrelsen vurderer, at jernbanesikkerheden er direkte i fare, kan styrelsen udstede

pdbud eller nedlzegge forbud.

Ved planleegning af et tilsyn tages der udgangspunkt i historikken og risikobilledet for
virksomheden, styrelsens udvalgte fokusomré&der samt eventuelle nye krav pd omrédet og
risici pd jernbanen. Den ledende auditor planlaegger og leder det enkelte tilsyn og beslutter

sammensaetningen af tilsynsteamet for at sikre de ngdvendige kompetencer.

Sdafremt detitilsyn vurderes, at der ikke er overensstemmelse mellem det observerede og
tilsynsgrundlaget, vil virksomheden modtage en afvigelse. En afvigelse er et grundlag for
dialog mellem virksomheden og styrelsen oq faciliterer blandt andet, at virksomheden fér
den nedvendige vejledning i de krav, der ikke i tilstraekkelig grad er opfyldt. Som svar pé& en
afvigelse skal virksomheden udarbejde en drsagsanalyse samt handlingsplan med

tidsfrister for at h&indtere afvigelsen.



Hvis styrelsen vurderer, at jernbanesikkerheden er direkte i fare, kan styrelsen udstede

pdbud eller nedlzegge forbud.

Klager i forbindelse med tilsynet
Styrelsen har ikke modtaget klager i forbindelse med sine tilsynsaktiviteter i 2022.

Styrelsen har ikke modtaget klager i forbindelse med sine tilsynsaktiviteter i 2022.

Tilsynsresultater

| dette afsnit beskrives resultaterne oqg erfaringerne fra tilsyn med infrastrukturforvaltere,
jernbanevirksomheder samt andre virksomheder med sikkerhedscertifikat, herunder

antallet og resultatet af planlagte tilsyn og ad hoc-tilsyn.

Planlagte tilsyn gennemfgres typisk efter metoden audit, men de kan ogs& gennemfares
som inspektioner. Ad hoc-tilsyn er de uplanlagte tilsyn, som kan foregd efter forskellige

metoder for eksempel sagsbehandling (uden bespg]), inspektion eller audit.

Audit

Af den drlige tilsynsplan fremgdr det, i hvilket kvartal styrelsen planleegger at gennemfgre
opfelgningstilsyn hos virksomhederne. Disse tilsyn gennemfeores i udgangspunktet som
audits.

Trafikstyrelsen har i 2022 udelukkende gennemfert audit i forbindelse med opfelgningstilsyn

(se tabel 7.01). Styrelsen har ligeledes mulighed for at gennemfgre audits i forbindelse med



nyudstedelser samt fornyelser af sikkerhedscertifikater/sikkerhedsgodkendelser for at
folge op pd implementeringen af sikkerhedsledelsessystemet hos virksomheden. Det er de
ansvarlige sagsbehandlere i certificeringsforlgbet, der vurderer behov for auditi

fornyelsesforlgbet afhaengig af sagens kompleksitet samt virksomhedens gvrige historik.

Der hariden forbindelse ikke vaeret vurderet et behov for egentlige audits i forbindelse med
fornyelser, ajourferinger eller nyudstedelser i 2022. Der har dog vaeret afholdt
afklaringsmeder for at afklare eventuelle uklarheder.

Tabel 7.01: Audit-aktivitet i 2022.

Audit-aktivitet Antal besog
Opfolgningstilsyn 62
Fornyelse 0
Ajourfering 0
Nyudstedelser 0

lalt 62

De omrdder, hvor der er givet flest afvigelser til virksomhederne i 2022 er:

« Implementering og efterlevelse af lovkrav
« Afvigelser og korrigerende handlinger

« Dokumentation



Afvigelserne vedrgrende implementering og efterlevelse af lovkrav omhandler tilfaelde, hvor
lovgivning ikke er identificeret af virksomheden eller ikke er tilstrackkeligt implementeret i
virksomhedens sikkerhedsledelsessystem. Det omhandlede i 2022 for eksempel
implementering af ECM-forordningen samtimplementering af krav til korrekt udformning af

lokomotivferercertifikater.

Afvigelserne vedrgrende emnet "afvigelser og korrigerende handlinger” vedrorte i 2022
manglende brug af drsagsanalyser, brugen af handlingsplaner samt hdndteringer aof
bemaerkninger. Styrelsen har herunder konstateret, at mange virksomheder har
vanskeligheder ved at udarbejde en omfangsanalyse af problemet, samt at gennemforte
drsagsanalyser sjeeldent afdaekker de bagvedliggende drsager, men kun adresserer de
umiddelbare arsager.

Afvigelserne vedrerende dokumentation handler blandt andet om dato- og versionsstyring
af dokumenter, kvalitetssikring og sporbarhed i sikkerhedsledelsessystemet det vil sige de

basale krav til ledelsessystemer.

Ndar virksomheden modtager en afvigelse, skal den udarbejde en handlingsplan med
henblik p& at hdndtere forholdene i afvigelsen. Handlingsplanen indsendes til
Trafikstyrelsen. Nér virksomheden har dokumenteret overfor styrelsen, at forholdene er
h&ndteret, kan afvigelsen lukkes. S&fremt virksomheden ikke formdr dette, kan afvigelser
fore til pdbud. Man kan lzese mere om Trafikstyrelsens metoder i Strateqi for Trafikstyrelsens

tilsyn med jernbanen3—8.

Ad hoc-tilsyn og inspektioner

Trafikstyrelsens tilsynsteam blev udvidet med tre inspekterer i 2022. Inspektarerne
gennemferte 17 inspektioner i 2022, heraf var 13 uanmeldt og 4 var anmeldt. Inspektionerne
har blandt andet omfattet godskersel, kontrol af lokomotivferercertifikater og -licens,

overkgrsler og klargering.



Udover disse inspektioner startede styrelsen 22 ad hoc-tilsyn i 2022 som sagsbehandling
("skrivebordstilsyn” uden besaqg). Der har veeret forskellige drsager til at starte ad hoc-
tilsynene. Der er blandt andet startet tilsyn p& baggrund af haendelser, inspektioner og

henvendelser.

Fokusomrader

Fastspasnding af gods

For fokusomrddet fastspaending af gods har der i 2022 vaeret gennemfert tilsyn med alle
godsvirksomheder, og der er gennemfert inspektioner pd alle terminaler i Danmark.
Ligeledes har der veeret foretaget et antal anmeldte og ikke anmeldte inspektioner af

virksomhedernes h&ndtering af lommevogne i Danmark.

Generelt har tilsynsresultaterne vist, at godsvirksomhederne har haft fokus p&d omrddet.

| forhold til kersel med lommevogne over Storebaelt har godsvirksomhederne implementeret
systemer, der skal sikre, at anbefalingerne fra JNS NP3S for passage af Storebaelt samt de
generelle danske krav overholdes.

Kommunikation (Trafikstyring)

For fokusomrdadet kommunikation/trafikstyring har der i 2022 vaeret gennemfort tilsyn med
trafikstyring hos fire infrastrukturforvaltere. Disse tilsyn tog udgangspunkt i trafikstyringen og
den kommunikation, som infrastrukturforvalteren har med operatgrerne i forbindelse med

driften.

Den samlede konklusion pé tilsynene er, at trafikstyringen overordnet set foregdr i

overensstemmelse med regler og procedurer pd omrdadet. Organiseringen af trafikstyringen



ses generelt beskrevet i virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer med angivelse af

roller, ansvar, befgjelser og opgaver.

Dog har der veeret observeret manglende eller mangelfulde beskrivelser i
sikkerhedsledelsessystemerne af aktiviteterne i trafikstyringen og den kommunikation, der
er forbundet hermed samt manglende beskrivelse af uddannelseskrav tilmedarbejdere,
der varetager trafikstyring. Ligeledes blev der hos flere af virksomhederne konstateret
uoverensstemmelser mellem beskrivelser af, hvordan journaler bliver fort og det faktiske
indhold i disse. Endelig observeredes i flere tilfaelde, at sikkerhedsmeldinger ikke blev

foretaget korrekt.

Ovenstdende forhold resulterede i afvigelser til opfelgning hos virksomhederne.

Implementering af ECM-forordningen

Trafikstyrelsen har i 2022 fort tilsyn med virksomhedernes implementering af ECM-
forordningen for at vurdere, om implementeringen er gennemfort tilstracskkeligt hos

virksomhederne.

Overordnet set kan kravene i ECM-forordningen efterleves pd 3 falgende mdéder:

1. Virksomheden opndr egen ECM-certificering og har derfor selv ansvaret for

vedligehold af virksomhedens karetgjer.

2.Virksomheden veelger at benytte en ekstern certificeret ECM p& det enkelte keretoj,

som far ansvaret for vedligehold af kgretgjet.



3.Virksomheden veelger at blive godkendt efter undtagelsesbestemmelsen i ECM-
forordningen, hvor ECM-godkendelsen foretages som en del af
sikkerhedscertificeringen eller sikkerhedsgodkendelsen. [Denne kan kun benyttes for
materiel der udelukkende anvendes til eget brug og kan

ikke

benyttes for godsvogne).

De fleste virksomheder i Danmark har valgt at opnd eget ECM-certifikat, og enkelte har valgt

ekstern ECM. Ingen har valgt at blive certificeret efter undtagelsesbestemmelsen.

Trafikstyrelsen har p& baggrund af tilsyn konkluderet, at ECM-forordningen er implementeret
i virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer i forhold til de valgte lgsninger. Aftaler er pd
plads og virksomhederne har generelt god forstdelse for de nye graenseflader.
Virksomhederne har generelt klare retningslinjer for, hvorndr keretgjerne frigives fra ECMen,

og hvorndr virksomheden dermed selv kan disponere over dem.

Kun hos enkelte virksomheder har styrelsen vurderet at sikkerhedsledelsessystemet ikke i
tilstraekkelig grad afspejlede processer, roller og kommunikation i forhold til greensefladen
mellem virksomheden og ECM'en. Her blev der givet afvigelser til opfolgning hos

virksomhederne.

Pdabud og forbud

| forbindelse med tilsynet med sikkerhedsledelsessystemer hos virksomhederne er der i
2022 ikke blevet givet pdbud.

Koordination og samarbejde

Der afholdes et arligt mgde med de norske og svenske tilsynsmyndigheder, hvor der bliver
udvekslet erfaringer vedrgrende de virksomheder, som har sikkerhedscertifikat eller
sikkerhedsgodkendelse i flere af de nordiske lande. | 2022 blev dette mgde koordineret af
de svenske myndigheder og afholdti Sverige. Udover fokus p& de feelles virksomheder blev

der ved medeti 2022 blandt andet delt erfaringer om lastsikring af lommevogne, kravene



vedr. menneskelige og organisatoriske faktorer og sikkerhedskultur samtimplementering af

ECM-forordningen.

Virksomhedernes anvendelse af relevante CSM'er

Anvendelse af CSM vedrgrende krav til sikkerhedsledelsessystemet (CSM
om SMS)

Efter EU's 4. jernbanepakke blevimplementereti Danmark den 16. juni 2020 gaeldende for
EU-baner, er det ERA's forordning om krav til sikkerhedsledelsessystemer ([CSM SMS]@, der
skal efterleves for at f& udstedt et EU-Sikkerhedscertifikat eller en sikkerhedsgodkendelse til
EU-bane. 12022 er der udstedt 4 nye EU-sikkerhedscertifikater og 2 virksomheder, der har

korsel i Danmark, har f&det ajourfort deres EU-sikkerhedscertifikat (se kapitel 6.1].

CSM SMS indeholder grundleeggende de samme krav som de tidligere gaeldende krav til
sikkerhedsledelsessystemer i Danmark, men de er blot p& et sterre detailniveau. Samtidig er
der introduceret enkelte nye krav omkring arbejdsmiljg, sikkerhedskultur og menneskelige

og organisatoriske faktorer.

Trafikstyrelsen har konstateret, at flere virksomheder ikke har aendret i deres
sikkerhedsledelsessystemer i tilstraekkelig grad. Virksomhederne hari vid udstraekning
alene refereret fra kravene i CSM SMS til de eksisterende procedurer i deres
sikkerhedsledelsessystem i krydsreferencelisterne, der skal leveres ved ansggning. Dette

har resultereti en raekke observationer under certificeringsforlgbene.

Styrelsen har generelt prioriteret vejledning af virksomhederne i de nye krav under

certificeringsforlgbene.

Under certificeringsforlpbene og ved tilsyn har styrelsen konstateret, at nogle af kravene i
CSM SMS for en del virksomheder er vanskelige atimplementere. Dette drejer sig isser om

folgende krav:

« Styring af udliciterede aktiviteter/kontraktstyring



« Kompetencestyring
« Hd&ndtering af aendringer

« Implementering af lovgivning

Vanskelighederne ved styring af udliciterede aktiviteter giver sig blandt andet udslag i, at
virksomhederne ikke har identificeret eller kan dokumentere, hvilke risici, der er forbundet
med udliciterede aktiviteter, hvorved disse ikke sikres styret tilstraekkeligt. Konkret er
observeret vanskeligheder med at dokumentere hvilke krav, der stilles til leverandorer,
herunder specifikation af krav til opgaver og kompetencer samt sikring af dokumentation fra
leverandegrer for eksempel i form af dokumentation for kompetencer samt dokumentation for

opfelgning hos leveranderer.

Flere virksomheder har ogsd vanskeligheder ved at gennemfore kompetencestyring internti
organisationen. Dette drejer sig isser om at definere og dokumentere kompetencekrav og
gennemfgre kompetencevurderinger, sa det sikres, at kompetencekravene bliver opfyldt. |
en raekke tilfaelde har styrelsen konstateret, at virksomhederne ligeledes ikke har opbevaret

dokumentation for, at medarbejdere opfylder alle de stillede kompetencekrav.

Styring af aendringer herunder implementering af CSM-RA%1 har ogsdinden
implementering af 4. jernbanepakke vaeret vanskelig for vicksomhederne. Se ogsd afsnit 8.2.
Ligeledes har flere virksomheder vanskeligheder ved atimplementere forordning 545 om

godkendelse og eendring af k@ret@jerﬂ.

| flere tilfaelde har Trafikstyrelsen konstateret, at virksomhederne ikke i tilstraekkelig grad har
implementeret dansk lovgivning eller EU-lovgivning. Dette drejer sig isaer om den danske
lovgivning om krav til uddannelsesaktiviteter samt EU-lovgivningen om sikring af keretgjers
kompatibilitet med straskninger (TSI OPE) og forordning 545 om godkendelse og aendring af
koretgjer.



Vedrgrende de nye krav som sikkerhedskultur og menneskelige og organisatoriske faktorer
har Trafikstyrelsen ved tilsyn gennem dret erfaret, at virksomhederne lgbende arbejder pd at
implementere rutiner i deres sikkerhedsledelsessystemer, s& det bliver en naturlig del af
hverdagen at medtaenke menneskelige og organisatoriske faktorer samt sikkerhedskultur i

for eksempel haendelseshdndtering og risikostyring.

| dette Ars temakapitel for Sikkerhedsrapporten (kapitel 11) beskriver Lokaltog deres

saerlige indsats de senere dr med at arbejde med organisationens sikkerhedskultur.

Erfaringer med CSM til risikoevaluering og vurdering (CSM-RA)

Virksomhederne skal i deres drlige sikkerhedsrapport give en tilbagemelding til styrelsen
om deres anvendelse af den feelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og -vurdering
[CSM—RA]@. Der ses forskelle i de indsendte sikkerhedsrapporter. For eksempel har nogle
virksomheder beskrevet deres erfaring med CSM-RA, mens andre virksomheder blot har
udfyldt en oversigt over aendringer foretaget i drets lgb uden at give oplysninger om deres

erfaringer med anvendelsen af CSM-RA.

Flere virksomheder har konstateret, at deres skabeloner - herunder skabelonen til
systemdefinition - ikke er tilstraekkelige, hvorfor de er ved at aendre i procedurer og
skabeloner for dette. Dette eri god overensstemmelse med, at Trafikstyrelsen ved tilsyn har
konstateret, at nogle virksomheder ikke fér defineret og dokumenteret eendringerne
tilstraekkeligt.

Nogle virksomheder skriver, at de ikke har anvendt CSM-RA, da de ikke har haft signifikante
aendringer. Idet signifikansvurderingen ogsd er en del af kravgrundlaget i CSM-RA, vurderer

styrelsen, at det er udtryk for en misforsté&else i forhold til forordningen og dens krav.

Styrelsen oplever gennem tilsyn, at mange virksomheder har proceduregrundlaget pd
plads, men at der er udfordringer med dokumentationen ved gennemfgrelsen af

agendringsprocessen hos en stor del af virksomhederne. Tilsvarende udfordringer gor sig



geaeldende i forstdelsen for en systematisk tilgang til sendringsprocessen hos
virksomhederne. Den manglende systematik i tilgangen kan medfgre, at processen ikke
gennemferes i korrekt reekkefolge, hvilket kan resultere i en forkert vurdering af aendringen.
For nogle virksomheder er det sveert at vurdere, hvad en aendring er, og for andre kan det

vaere en udfordring at afgraense aendringen, hvis aendringen medferer andre aendringer.

Styrelsen oplever ogsd, at mange virksomheder lebende forbedrer deres
proceduregrundlag for aendringshdndtering. Nogle virksomheder har i den forbindelse
erfaret, at de egede krav til de forskellige typer aendringer har medfart lange og
komplicerede processer, og dette har resulteret i, at flere virksomheder har opdelt deres

procedurer, s de er mdlrettet til den enkelte type aendring.

Flere virksomheder havde ved udgangen af 2022 dbne afvigelser og bemaerkninger med
relation til eendringshdndtering. Derudover har styrelsen i forbindelse med
certificeringssager givet en rackke virksomheder vilkdr og betingelser vedrgrende
gendringshdndtering, hvor Trafikstyrelsen dog bemaerker, at der ikke er givet vilkar eller
betingelser i certificeringssageri 2022. Ved udgangen af 2022 har 8 virksomheder vilkar
vedrerende aendringshdndtering. | alt ses observationer vedrerende aendringshdndtering
hos 12 af i alt 23 virksomheder.

Trafikstyrelsen har primaert givet vilkdr til virksomheder, som har f&et deres ferste
sikkerhedscertifikat og dermed ikke har stor erfaring med CSM-RA. Vilkdrene vedrgrer ofte,
atvirksomhedens proceduregrundlag ikke efterlever kravene til CSM-RA, og at de skal

fremsende dokumentation til styrelsen, inden de pd&taenker at gennemfore en aendring.

| forbindelse med sagsbehandlingen af sager pd koretgjsomrdidet oplever Trafikstyrelsen,
atder er forskel pd virksomhedernes anvendelse af risikostyringsprocessen i henhold til
CSM-RA. Dette ses blandt andet i forhold til signifikansvurderingen, hvor deti henhold til
CSM-RA skal anfgres, hvilke farer, der er identificeret som folge af aendringen, og hvilke
relevante eksisterende barrierer, der er identificeret. Trafikstyrelsen vejleder derfor Ipbende

pd& omrddet.



Anvendelse af CSM for overvdagning (CSM-Monitoring]

Virksomhederne skal i deres drlige sikkerhedsrapporter beskrive deres erfaringer med
anvendelse aof CSM-Monitorinqﬁ, herunder om overvdgningen har givet en bedre indikation
af virksomhedens sikkerhedsniveau, samt om virksomheden pd baggrund af erfaring har
etableret nye procedurer. Ligesom for CSM-RA ses varierende kvalitet i virksomhedernes
indsendte sikkerhedsrapporter, hvor nogle virksomheder har beskrevet deres
overvagningsstrategi og erfaringer, mens andre virksomheder mangler at give oplysninger
om deres erfaringer med anvendelse af CSM-Monitoring. Enkelte beskriver, at de ikke
benytter CSM-Monitoring, selvom det er et krav.

Virksomhederne udviser generelt stgrre forstéelse for, hvad overvégning i forbindelse med
arbejdet med sikkerhedsledelsessystemet skal bruges til, og hvordan det skaber vaerdi i
arbejdet med forbedring af sikkerheden. Ud fra virksomhedernes indmeldinger i deres
arlige sikkerhedsrapport fremgdr det, at overvdgningsstrateqier bliver fastlagt p& baggrund
af de data, som Igbende bliver opsamlet og analyseret. Hos nogle virksomheder bruges
risikoprofilen (deres opstillede risikobillede for de samlede aktiviteter) aktivt som
udgangspunktet, der initierer overvagningen. Det betyder, at de omrdder, hvor virksomheden

vurderer risikoen som vaerende storst, er de omrader, der indgdr i den samlede overvagning.

Mange virksomheder beskriver, at deres overvdgning skaber stor vaerdi i virksomheden og

er medtil lpbende at forbedre sikkerheden og har betydet forbedringer af deres
sikkerhedsledelsessystem.

De nye og mindre virksomheder beskriver generelt, at de har en god indikation af
sikkerhedsniveaueti deres organisation, men flere laegger op til eendringer i
overvagningsprocessen. De mellemstore og store virksomheder beskriver generelt set, at
overvagningen af deres sikkerhedsledelsessystem er effektivt og giver vaerdi. De beskriver,
atden Ipbende overvdgning i form af opstillede indikatorer ses som et dynamisk vaerktgj,
der lpbende kan give svar i forhold til sikkerhedsmaessige udfordringer, samt at intern audit
benyttes til vurdering af, om der skal ske justeringer eller forbedringer af styrende processer
i sikkerhedsledelsessystemet.



Deltagelse i og implementering af EU-projekter

Ingen nye aktiviteteri 2022.

Sikkerhedskultur

Evaluering oq tilsyn med sikkerhedskultur

EU-forordningen, omhandlende krav til sikkerhedsledelsessystemer [CSM-SMS] for EU-
baner, som tradte i kraft i 2020, skabte et eget fokus pd virksomhedernes sikkerhedskultur.
Trafikstyrelsen hari 2022 ferst og fremmest haft fokus pé kravet vedrgrende
sikkerhedskultur, nér virksomhederne har ansggt om nyt eller ajourfert sikkerhedscertifikat
eller -godkendelse. Derudover fglger Trafikstyrelsen blandt andet op pé virksomhedernes
arbejde med menneskelige og organisatoriske faktorer og det dermed relaterede niveau
for sikkerhedskultur i forbindelse med tilsyn. Generelt ses det, at virksomhederne, der
overgdr till CSM-SMS, arbejder aktivt pd at f& en mere struktureret og strategisk tilgang til
arbejdet med sikkerhedskultur og menneskelige og organisatoriske faktorer,som der er lagt
op tililovgivningen.

Sikkerhedskulturinitiativer, projekter og kommunikation

Trafikstyrelsen har i forbindelse med meder og tilsyn med virksomhederne draftet og vejledt

om kravene til den lpbende forbedring af sikkerhedskulturen.

Havarikommissionens anbefalinger

| dette afsnit gennemgds Havarikommissionens anbefalinger for jernbanesikkerheden samt
Trafikstyrelsens opfolgning pd disse.

For at give en aktuel status er beskrivelser af Trafikstyrelsens opfelgning baseret pd

information per august 2023 oqg ikke per 31. december 2022.



Havarikommissionens anbefalingeri 2021

Havarikommissionen har i 2022 udqgivet S undersegelsesrapporter med anbefalinger.
Samletindeholder de 5 undersggelsesrapporter 10 anbefalinger. Disse samt

Trafikstyrelsens opfelgende sagsbehandling er beskrevet herunder.

Saettevognstrailer ude af position ved korsel pda Storebaeltsforbindelsens Vestbro den
13.01.2021

Den 13. januar 2022 udgav Havarikommissionen undersggelsesrapporten
Storebeeltsforbindelsen, ssettevognstrailer ude af position ved kgrsel pd Vestbroen d.
13.01.2021.

Den 13. januar 2021 blev et vestgdende godstoq fra DB Cargo Scandinavia A/S med en lgs
saettevognstrailer observeret af bilister p& Vestbroen. Sasttevognstraileren, der var tom, var
pd& vej til Fredericia. Dens hovedbolt havde I@srevet sig fra den bagerste skammel pd togets
forreste lommevogn. Havarikommissionen fastsldr, at saettevognstraileren var laesset korrekt
ved afgang fra Heje-Taastrup, men at hovedbolten under karslen blev tvunget ud aof sin
korrekte placering i skamlen. Dette vurderes at veere sket som en konsekvens af en
kombination af manglende Idsekraft i skamlen, kraftig vind pé& Vestbroen og mekaniske

bevaegelserifm. korslen42,

Anbefaling 1 (DK-2022 R 1 af d. 13-01-2022):

"Havarikommissionens undersggelser har pdvist, at der i EU generelt ikke findes normer eller
krav til vertikal [lodret] IGseevne for de skamler / Idse, som skal fastholde en
lastvognsseaettevognstrailer i sin position p& en lommevogn. Samtidig har
Havarikommissionens undersggelser ved Storebaeltsulykken i 2019 konstateret, at en ikke
fastholdt ssettevognstrailer i kombination med andre omstsendigheder [eksempelvis kraftig
vind og ingen eller begraenset last pd en saettevognstrailer] kan frigere en saettevognstrailer

fra sin position i lommevognen.”

DK-2022 R 1 af d. 13-01-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at det europseiske jernbaneagentur ERA sikrer entydige

krav til sikring af vertikal fastholdelse af saettevognstrailere laesset pd lommevogne.”

Trafikstyrelsens opfelgning p& anbefaling 1:

Sagsbehandlingen af anbefalingen er endnu ikke tilendebragt.

Trafikstyrelsen har veaeret i dialog med ERA om muligheden for indfgrelse af krav i de
feelleseuropaeiske bestemmelser om vertikal fastholdelse af saettevognstrailere p&

lommevogne. ERA har veeret lydher over for Trafikstyrelsens faglige og sikkerhedsmaessige



argumenter, men har ikke gnsket atimgdekomme Trafikstyrelsen i det omfang, som styrelsen
anser som ngdvendigt for at sikre, at en lignende haendelse ikke kan indtraeffe igen.
Trafikstyrelsen har derfor udarbejdet nationalt gaeldende krav om vertikal fastholdelse af
saettevognstrailere p& lommevogne, i ferste omgang via et pdbud til vicksomhederne og
siden henigennem bekendtgorelse 1361 om kersel med lommevogne med saettevogne.
Bekendtgerelsen trédte i kraft den 1. oktober 2022.

Anbefaling 2 (DK-2022 R 2 af d. 13-01-2022):

"Det er bl.a. afgarende for jernbanesikkerheden, at enhver jernbanegodsoperatar sikrer, at
leesning oq fastgerelse af lees er i overensstemmelse med de vilkar, der kan forekomme pd
infrastrukturen [feks. vindpdvirkninger], samt at der ogsd i denne forbindelse sker
unders@gelse af utilsigtede haendelser, ogsad — oq isaer - flere ensartede utilsigtede

haendelser, og at dette sker i virksomhedens sikkerhedsledelsessystem.”

DK-2022 R2 af d. 13-01-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer at DBCSs
sikkerhedsledelsessystem, i lyset af den aktuelle og de i rapporten omtalte forudgdende
haendelser, i tilstraekkelig grad sikrer, at relevante risici er identificeret, og barrierer er
dasekkende for driften.

Sikkerhedsledelsessystemet bar ligeledes sikre, at erfaringer fra heendelseshdndtering og
hdndtering af periodiske haendelser / trends, som eksempelvis fastgarelse af gods og
behandling af heendelser i den forbindelse, indgar i den lsbende vurdering af det samlede

risikobillede.”

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefaling 2:

Sagsbehandlingen af anbefalingen er tilendebragti november 2022.

Umiddelbart efter haendelsen og inden Havarikommissionen havde faerdiggjort sin
underseoqgelsesrapport, gennemferte Trafikstyrelsen et tilsyn hos DB Cargo Scandinavia A/S
med fokus pd virksomhedens dokumentation for identificerede risici ved driften. Her
konstaterede Trafikstyrelsen, at risici for relevante aktiviteter var identificeret, og at

foranstaltninger til atimadeqgd disse var pd plads.

Efter udqivelsen af undersegelsesrapporten har Trafikstyrelsen igen gennemfort tilsyn hos
DB Cargo Scandinavia A/S. Denne gang med fokus pd virksomhedens overvagning af og
opfelgning pd haendelser. Her konstaterede Trafikstyrelsen, at DB Cargo Scandinavia A/S'
sikkerhedsledelsessystem indeholder et setup for overvéigning med en overordnet ramme

og overvdagningsplaner for interne sével som leverandgrmaessige forhold.



Sikkerhedsledelsessystemet daekker derudover registrering, undersggelse, analyse og
opfelgning pd haendelser. Ligeledes sikrer sikkerhedsledelsessystemet, at der indfgres
korrigerende handlinger til forebyggelse af haendelser. Ligeledes kunne det ved tilsyn
konstateres, at DB Cargo Scandinavia A/S pé& baggrund af erfaringer med hasndelser

lpbende opdaterer de dokumenterede risikovurderinger, der er forbundet med driften.

Anbefaling 3 (DK-2022 R 3 af d. 13-01-2022):

"Pa trods af viden om, at der ikke var krav til vertikal fastholdelse, at der var begraenset
vertikal holdekraft pd skammeltypen MAZ 80800, at ikke fastholdt saettevognstrailer i
kombination med andre mulige faktorer kunne fare til en ulykke svarende til
Storebeeltsulykken d. 02-07-2019, og uden at have modtaget svar pd fremsendte spargsmal
om fastholdelse, afsluttede Trafikstyrelsen en inspektionssag vedr. manglende holdekraft
pd& skammeltypen MAZ 80800 inden haendelsen i januar 2021, uden at have sikret at den til
Trafikstyrelsen fremsendte dokumentation var fyldestgarende i forhold til sikring af
fastholdelse af saettevognstrailere p& lommevogne i drift.”

DK-2022 R 3 af d. 13-01-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen i sin varetagelse af opgaven som
sikkerhedsmyndighed sikrer, at potentielt jernbanesikkerhedskritisk dokumentation forelagt
Trafikstyrelsen er fyldestgaorende, sd dokumentationen ogsd omfatter sikkerhedskritiske

risicl.”

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefaling 3:

Sagsbehandlingen af anbefalingen er tilendebraagt.

Trafikstyrelsen har efter rapportens udgivelse taget procesmaessige skridt for at styrke
sagsbehandlingen af lignende sager. Sdledes er Trafikstyrelsens processer for afslutning
af sagsforlab skeerpet med krav om udarbejdelse og kvalitetssikring af lukkenotater, der
giver en samlet fremstilling af sagsforlgb og konklusion.

Detrequleringsmaessige udgangspunkt for Trafikstyrelsens tilsynsindsats er kravene til
etablering af et sikkerhedsledelsessystem samt den grundleesggende ansvarsfordeling pd
jernbanen, der fastsaetter, at jernbanevirksomheder oqg infrastrukturforvaltere er ansvarlige

for sikkerheden forbundet med deres drift.

Trafikstyrelsens gruppe af tilsynsmedarbejdere er derudover i 2022 blevet opnormeret med
ressourcer allokeret til gennemfgrelse af flere inspektioner med fokus pd forhold i driften.

Disse inspektioner er indarbejdet i Trafikstyrelsens veerktejer til planlaegning af



risikobaserede tilsyn, og fra og med 2023 gennemfgres inspektioner i overensstemmelse

med sigtet for opnormeringen.

Trafikstyrelsen har som opfelgning p& anbefalingen gennemfart et nabotjek med henblik pd
at afdaekke, hvordan lande vi normalt sammenligner os med prioriterer forskellige metoder i
deres tilsyn. Inspektionstilsyn har fokus pd& mere driftsvendte, tekniske forhold som dem, der
gjorde sig geeldende i den konkrete sag. Den endelige rapport er modtaget, og dens
konklusioner forer ikke til at Trafikstyrelsen foretager aendringer af sin tilsynspraksis her og
nu. Rapportens resultater vil dog indgd i en videre evaluering af Trafikstyrelsens
tilsynsindsats med henblik pd videreudvikling af tilsynsindsatsen, herunder aof
inspektionstilsynene.

Alvorlig ulykke i overkersel 52 mellem Tornby og Hirtshals den 14.07.2021

Den 2. juni 2022 udgav Havarikommissionen undersgqgelsesrapporten Kollision mellem

personbil og regionaltoqg i Hirtshals d. 14.07.2021.

Den 14.juni 2021 kolliderede en bil og ettoqg i en jernbaneoverkersel, hvor klokker,
advarselslys og vejbomme var deaktiverede pd grund af fejlretning i overkerslens tekniske
anlaeq. Bilens forer blev alvorlig kvaestet ved kollisionen.

Ulykken skete, fordi toget ikke standsede foran den deaktiverede overkarsel, hvilket efter
Havarikommissionens vurdering, var for@rsaget af fejlagtig opfattelse af situationen hos
lokomotivfgreren. Den fejlagtige opfattelse af situationen kan ifelge Havarikommissionen
have veeret fordrsaget af et sammenfald af flere faktorer som manglende underretning til
lokomotivfgreren om den deaktiverede overkgrsel, at toget var forsinket, og at
lokomotivfgreren tidligere p& dagen havde passeret korrekt slukkede overkgrselssignaler,
da denne korte pd en straekning med det nye signalsystem (ETCS-straekning].

Anbefaling 1 (DK-2022 R 4 af d. 02-06-2022):
"Havarikommissionen vurderer, at karsel pa straekninger med nyt signalsystem og slukkede,

ikke-uqyldiggjorte signaler fra det gamle signalsystem, kan medfare en sikkerhedsrisiko, nar



lokomotivfgreren kerer pd straekninger med gammelt signalsystem, hvor samme type signal

skal betragtes som stopvisende, hvis signalet er slukket.”

DK-2022 R 4 af d. 02-06-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark gennemfarer en
risikovurdering af, hvorvidt tilstedeveerelsen af gamle ikke ugyldiggjorte overkarselssignaler
pd en ETCS-straekning, kan medfere en jernbanesikkerhedsmeaessiqg fare ved karsel pa

streekninger med seldre signalsystem.”

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefaling 1:
Sagsbehandlingen af anbefalingen er tilendebragti august 2023.

Banedanmark har udarbejdet en risikovurdering, deekkende infrastruktur, hvor der veksles
mellem kersel pd ETCS-straekninger med ikke ugyldiggjorte signaler og straekninger med

det gamle signalsystem. Trafikstyrelsen finder risikovurderingen gennemfert og tilstraekkelig.

Som supplementtil risikovurderingen har Banedanmark besluttet, at faren forbundet med
lokomotivfgreres misforstdelse af slukkede overkerselssignaler ved vekslende karsel skal
indgd i risikohd&ndteringen af kommende straeskninger med det nye signalsystem.

Ulykke p& Kebenhavns Hovedbanegdrd Spor 7 den 07.07.2021

Den 5. juli 2022 udgav Havarikommissionen undersggelsesrapporten Afsporing
Kebenhavns Hovedbanegdrd, spor 7 d. 07.07.2021.

Den 7.juni 2021 afsporerede et regionaltog under indkarsel til Kebenhavns
Hovedbanegdrd. Afsporingen skete med lav hastighed i Hovedbanegdrdens spor 7, og
ingen kom til skade ved ulykken.

Afsporingen skete p& grund af forringet sporkvalitet, som efter Havarikommissionens
vurdering opstod som en konsekvens af manglende overvégning og manglende reaktion
pd sporets og svellernes gradvise forringelse.

Som underliggende drsag peger Havarikommissionen pd, at Banedanmarks
sikkerhedsledelsessystem ikke har sikret en effektiv planlaagning og udfgrelse af

sporopmalinger, gdende linjesyn oq tilstandsinspektioner. Yderligere har der veeret



utilstraekkelig intern koordinering imellem de afdelinger i Banedanmark, der handterer

sporbenyttelse, sporspaerringer og planlaegning af sporopmdalinger.

Anbefaling 1 ([DK-2022 R 5 af d. 05-07-2022):
"Banedanmarks sikkerhedsledelsessystem [Tracé] ses ikke forud for afsporingen at have
hdndteret de risici, som fandtes ifm. planlaegningen af malevognskarsel, manglende

gennemfgrelse af mdalevognskarsel og af gdende linjesyn, samt utilstraekkelige

tilstandsinspektioner.”

DK-2022 R 5 af d. 05-07-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Banedanmark gennem sit
sikkerhedsledelsessystem sikrer planlaegning og gennemfarelse af samt opfalgning pd
norm- oq tilstandsarbejder i henhold til sikkerhedsreglerne. Sikkerhedsledelsessystemet

skal endvidere sikre, at eventuelle overskridelser risikovurderes og behandles jf. gaeldende
lovkrav.”

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefaling 1:

Sagsbehandlingen af anbefalingen er endnu ikke tilendebragt.

Anbefalingen har vaeret behandlet pd tilsyn hos Banedanmark i september 2022 og i marts
2023. Trafikstyrelsen konstaterede pd tilsynene, at de tiltag Banedanmark har ivaerksat for
atimgdekomme anbefalingen ikke har veeret tilstraskkelige til at kunne hdindtere den fuldt ud.
Trafikstyrelsen har meddelt Banedanmark, at yderligere tiltag vedrgrende gdende linjesyn
og tilstandsinspektioner er ngdvendige for at anbefalingen vil kunne ses fuldt ud efterlevet,

og afventer sdledes, at Banedanmark har gennemfert disse yderligere tiltag.

Banedanmark har udarbejdet en redegerelse vedrgrende deres hdndtering af de

udestdende forhold, som Trafikstyrelsen og Banedanmark pr. oktober 2023 er i dialog om.

Naerved kollision med gravemaskine pd Lollandsbanen den 08.12.2021

Den 7. december 2022 udgav Havarikommissionen undersggelsesrapporten Regionaltog
teet pad kollision med gravemaskine pa den frie bane mellem Maribo og Sakskabing d.
08.12.2021. Af rapporten fremgdr, at en lokomotivfgrer forhindrede et regionaltogi at
kollidere med en gravemaskine. Havarikommissionen fastsldr, at en fejl i etablering af en
sporspaerring gjorde, at der blev givet signal til kersel pd et banestykke, hvor et arbejdshold

kort forinden havde fdet tilladelse til at bevaege sig ind med en gravemaskine.



Fejlen skete ifolge Havarikommissionen, blandt andet fordi stedlig daekning ved brug af
kortslutningsstrop ved kortvarige sporspaerringer var sat ud af kraft, og fordi

stationsbestyrerne pd Driftscenter Maribo var ramt af eget arbejdsbelastning.

| rapporten blev givet fire anbefalinger, som er gengivet herunder. Trafikstyrelsen har fulgt op
pd alle fire anbefalinger i et sagsforleb, som kort gengives efter anbefalingerne.

Anbefaling 1 (DK-2022 R 6 af d. 07-12-2022):

"Havarikommissionen vurderer, at ved undladelse af brug af kortslutningsstrop [stedlig
dsekning] saettes de sikkerhedsmaessige barrierer, der skulle hindre haendelser [potentielle

ulykker] i sédanne situationer, ud af kraft.”

DK-2022 R 6 af d. 07-12-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Lokaltog A/S farer tilsyn med -
isaer kortvarige - sporspaerringer med henblik pad at tilse, at sikkerhedsbestemmelserne
overholdes af savel SR-arbejdsledere som stationsbestyrere oq trafikalle] driftsansvarlige
/planlseggere, samt at hensynet til toggang og prioritering af entreprengrernes arbejde pd

intet tidspunkt medfarer, at sikkerhedsbestemmelser tilsidesaettes.”

Anbefaling 2 [DK-2022 R 7 af d. 07-12-2022):

"Havarikommissionens undersggelse har vist, at reqgelsendringer i Sikkerhedsregelment SR
af 1975 [SR] ikke er blevet tilstraekkeligt implementeret hos Lokaltog A/S, hvorved de
jernbanesikkerhedsmaessige forbedringer som regelaendringerne medfarer ikke opnds hos
Lokaltog A/S.”

DK-2022 R 7 af d.07-12-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Lokaltog A/S afdaekker alle
bagvedliggende drsaqger til den utilstraekkelige implementering og efterlevelse af de
aendrede reqler i SR for kortvarige sporspaerringer, og effektivt forebygqer, atlignende

mangelfuld implementering og manglende regelefterlevelse kan forekomme fremover.”

Anbefaling 3 [DK-2022 R 8 af d. 07-12-2022):
"Havarikommissionens undersggelse har vist, at medarbejderes arbejdspres blev @get i
forbindelse med de driftsmaessige aendringer som fulgte udrulningen af nyt signalsystem.

Der er en risiko for, at jernbanesikkerheden udsaettes for fare, ndr der ikke i tilstraekkelig grad



bliver risikovurderet ved aendringer af driftsmaessiqg art og etableret barrierer for farer

relateret tilmedarbejdernes arbejdspres.”

DK-2022 R 8 af d. 07-12-2022
"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Lokaltog A/S gennem deres
sikkerhedsledelsessystem sikrer, at aendringer i personalets arbejdsbetingelser

risikovurderes oqg farehdndteres, sa eventuelle risici afledt af aget arbejdspres bliver

reduceret.”

Anbefaling 4 ([DK-2022 R 9 af d. 07-12-2022):

"Havarikommissionens undersggelse har vist, at den jernbanesikkerhedsplan, der var
geeldende, mere synes at veere en generel/generisk jernbanesikkerhedsplan, end en
konkret jernbanesikkerhedsplan, der er udarbejdet i forhold til den konkrete arbejdstype og

materiel.”

DK-2022 R 9 af d. 07-12-2022

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Lokaltog A/S ifm. planlaegning af
infrastrukturarbejder udarbejder jernbanesikkerhedsplaner for de aktuelle arbejder, og at

gennemfgrelse af infrastrukturarbejder sker i henhold til sikkerhedsbestemmelserne.”

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefaling 1-4:

Sagsbehandlingen af de fire anbefalinger er endnu ikke tilendebragt.

Trafikstyrelsen har gennemfort tilsyn hos Lokaltog A/S i marts 2023. Her konstaterede
Trafikstyrelsen, at Lokaltog har oprettet handlingsplaner for hédndtering af de fire
anbefalinger.

Lokaltogs tiltag forventes at vaere gennemfeorti 3. kvartal af 2023, hvorefter Trafikstyrelsen
ved tilsyn vil vurdere, om de er tilstraekkelige til, at anbefalingerne kan konstateres
efterkommet.

Defekt akselleje den 23.12.2021

Den 23. december 2022 udgav Havarikommissionen undersggelsesrapporten Defekt
akselleje d. 23.712.2021.



Den 23. december 2021 opstod en mindre brand i en bogie pd et regionaltog pd Hjerring
Station. Lokomotivfgreren kunne ved egen hjaelp slukke branden med togets slukningsudstyr,

og ulykken medfgrte kun materielle skader.

Havarikommissionen fastsldr, at den direkte drsag til branden var et aksellejehavari, men de
bagvedliggende drsager kunne ikke fastlaegges praecist. Undersggelser iveerksat af
Havarikommissionen og udfgrt at en uvildig 3. part, peger pd, at aksellejehavari enten har

veeret fordrsaget af fremmedlegemerilejet eller et for stort aksialsler.

Havarikommissionen konkluderer i forlaengelse heraf, at drsagen kan have vaeret udskiftning
af trykkappebolte for ca. 10 &r siden, hvor den af producenten foreskrevne bolttype med
selvldsende funktion blev udskiftet med en ny type bolt med Idseskive, og manglende

tilretning af vedligeholdelsesmanualer oq tilspaendingsmoment i den forbindelse.

Anbefaling 1 ([DK-2022 R 10 afd. 19-12-2022):

"Den primaere arsagq til, at trykkappeboltene kunne Igsne sig under drift, skal sandsynligvis
findes i utilstreekkelig tilspaending efter teknisk sendring til ny bolttype. Andringen blev
gennemfegrt, uden at behovet for foraget tilspaendingsmoment ved brug af den nye bolttype
var blevet identificeret, og vedligeholdelsesinstruktionerne blev derfor heller ikke opdateret.
Efterfalgende har virksomheden oplyst, at den gennemfarte tekniske aendring er blevet fart

tilbage. Sdledes anvendes der nu kun Verbus Ripp bolte til trykkapper pd Desiro togsaet”.

DK-2022 R 10 af d. 19-12-2022.

"Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sikrer, at Nordjyske Jernbaner hdndterer
aendringer af teknisk, driftsmaessiqg eller organisatorisk art via sit sikkerhedsledelsessystem
[SLS] og i overensstemmelse med gaeldende lovgivning, herunder at virksomheden

hdndterer sendringerne af trykkappebolte pd Desiro togsaet i henhold til dette.”

Trafikstyrelsens opfelgning pa anbefaling 1:

Sagsbehandlingen af anbefalingen er endnu ikke tilendebragt.

Pa tilsyn hos Nordjyske Jernbaner i april 2023 blev anbefalingen behandlet. Her
konstaterede Trafikstyrelsen, at Nordjyske Jernbaners sikkerhedsledelsessystem
indeholder procedurer for gennemforelse af keretejsaendringer i overensstemmelse med
geeldende krav.

| forbindelse med Nordjyske Jernbaners sikkerhedsgodkendelse er der dog konstateret
mangler i sikkerhedsledelsessystemet vedrgrende organisatoriske og driftsmasssige

aendringer. Mangler som Trafikstyrelsen vurderer ngdvendige at afhjeelpe for at efterleve



anbefalingen fuldt ud. Nordjyske Jernbaner arbejder med dette frem til december 2024,
hvorefter Trafikstyrelsen ved tilsyn vil falge op pd& Nordjyske Jernbaners udbedring af

manglerne.

Trafikstyrelsen har ogsd bedt Nordjyske Jernbaner om en redegorelse for deres héndtering
af udskiftningerne af trykkappebolte. Denne redegegrelse er Trafikstyrelsen og Nordjyske

Jernbaner per oktober 2023 i dialog omkring.

Tidligere anbefalinger, hvor sagsbehandling er afslutteti 2022

Trafikstyrelsen hari 2022 afsluttet sin sagsbehandling af 3 anbefalinger fra
Havarikommissionens tidligere udsendte undersogelsesrapporter, fordi disse er vurderet
fuldt ud efterkommet. 4 sager er blevet afslutteti 2022, og en saqg er blevet afsluttet i 2023.

Nedenfor er anbefalingerne og Trafikstyrelsens opfelgning kort genqgivet.

Som det fremgdr af afsnit 3.2.1 Havarikommissionens anbefalingeri 2022 har
Trafikstyrelsen afsluttet sin sagsbehandling af 2 anbefalinger fra undersggelsesrapporter
udsendti2022.

Anbefalingerne, der er vurderet fuldt ud efterkommet, er:

« Anbefaling 2 [DK-2017 R 2 af 22.05.2017] fra Havarikommissionens redeggrelse
vedrgrende ulykke p& Kvaerndrup Station den 23.05.2023.

« Anbefaling 1(DK-2017 R5 af 06.12.2017] fra Havarikommissionens
undersggelsesrapport vedrgrende alvorlig ulykke pd Hoje Taastrup Station den
12.12.2016.

« Anbefaling 2 (DK-2017 R 2 af 22.05.2017] fra Havarikommissionens redegorelse
vedrgrende ulykke p& Kvaerndrup Station den 23.05.2023.

« Anbefaling 1(DK-2017 R5 af 06.12.2017] fra Havarikommissionens
undersogelsesrapport vedrgrende Alvorlig ulykke p& Hoje Taastrup Station den



12.12.2016.

Anbefalinger fra tidligere ar

Sagsbehandlingen er stadig i gang for nedenstdende anbefalinger fra
underseqgelsesrapporter udqgivet for 2022. Tabellen herunder giver overblik over antallet af

dbne anbefalinger.

Tabel 3.01: Oversigt over anbefalinger fra tidligere ar.

Rapportnavn Ulykkesdato Rapportdato Abne Lukkede
anbefalinger onbefolinger@

Person pdkerti  23.maj2016 22.maj2017 1 2

perronovergang,

Kveerndrup

Bred Trinbraet, 28.juli 2017 13.juli2018 1 0

Person ramt af
togiovergang

mellem perroner

Tjeereborg 10.august2017 13.auqust2018 1 1
station, Person

ramtaftogi

overgang

mellem perroner



Regionaltog 14.november 13. november 1 1
kollideret med 2017 2018

gravemaskine

mellem

Skodsborg og

Klampenborg

Kollision ved 2.maj 2020 28. april 2021 2 0
Hobro

Ulykke p& 3.oktober2020 1 oktober2021 1 0
Oddesundbroen

| forbindelse med sagsbehandlingen af anbefaling DK-2017 R 3 af 22.05.2017 fra
undersogelsesrapporten Person pdkert i perronovergang, Kvaerndrup, har Trafikstyrelsen
udstedt pdbud til Banedanmark om efterlevelse af anbefalingen. Pdbuddet giver

Banedanmark frist til marts 2024 til at sikre fuld efterlevelse af anbefalingen.

De dbne anbefalinger jeevnfor tabellen er rettet mod Banedanmark med undtagelse af
anbefaling DK-2018 R 3 af 13.07.2018 fra undersogelsesrapporten Bred Trinbraet, Person
ramt af tog i overgang mellem perroner. Denne anbefaling er rettet mod de
infrastrukturforvaltere, der udover Banedanmark har perronovergange pé deres

infrastruktur.

Temakapitel

Sikkerhedsrapportens temakapitel bruges til at saette fokus pé et saerligt emne indenfor
jernbanesikkerheden. Det kan vaere et omrdade, hvor der er sket store aendringer, eller hvor
der har veeret et saerligt fokus. Kapitlet bliver ofte til pd baggrund af input fra branchen, og

derfor er det skrevet med branchens perspektiv.



Dette drs temakapitel er skrevet af Christian Stanley Mesnickow Olsen, Sikkerhedschef hos
Lokaltog, om deres saerlige indsats de senere &r med at arbejde med organisationens
sikkerhedskultur.

Lokaltogs arbejde med sikkerhedskultur



Lokaltog har de seneste 2 dr sat fokus pd den sikkerhedsmaessige side af vilksomhedens
kultur, som igennem drtier har vaeret udviklet lokalt og med minimal koordinering og laering

pd tveers i organisationen.

Der gares nu en saerlig indsats for at sendre de underliggende katalysatorer, der skaber
virksomhedens kultur. Dette ggres for at fremme evnen til at leverer et sikkert produkt og

fremme en Ipbende forbedringstilgang i den lserende organisation.

En generel betragtning

Den generelle jernbanesikkerhed har igennem lovgivningen, de sidste par dr, fdet ekstra
meqget fokus, specielt indenfor det omrade der sigter pd branchens sikkerhedskultur. Dette i
kraft af indferelsen af Forordning [EU] 2018/762 Om fastlaegqgelse aof faelles
sikkerhedsmetoder vedrarende krav til sikkerhedsledelsessystemer [CSM SMS].

Sikkerhedskultur er et omrade, som ikke tidligere har veeret arbejdet med sd strukturelt i
jernbanesektoren, som der nu lasegges op til i forordningen. Andre brancher som olie & gas,
luftfart og medicinalindustrien har i drevis veeret toneangivende. For dem er det en naturlig
del af hverdagen at arbejde i en sikkerhedskultur, hvor menneske og organisation tages i

betragtning som en baerende del af sikkerheden, og hvor erfaringer bliver til lsering.

Man kan til dels sammenligne forordningen 2018/762 med arbejdsmiljgloven.

Denne blev vedtagettilbage i 1975 og havde til formdl at beskytte de ansatte og skabe et
sundere arbejdsmilje. Det har siden vaeret en effektiv rejse, og arbejdsmiljget er kommet for
at blive. Det samme kan nu forventes med indfgrelsen af forordningen 2018/762, som
omfatter arbejdet med de menneskelige og organisatoriske faktorer i relation til
sikkerhedskultur.

Etvendepunkt

Igennem 2018 og 2079 kunne Lokaltog konstatere, at flere bagvedliggende drsager til

haendelser blev kateqgoriseret som distraktion blandt vores lokomotivfarere og



stationsbestyrere. Samtidig mdtte vi erkende, at vi ikke kendte drsagssammenhaengene
mellem mennesket i spidsen, deres team, arbejdsmiljget eller organisationen. Derfor gik
arbejdet med sikkerhedskulturen for alvor i gang i Lokaltog, og i 2020 blev grundstenen lagt

til at unders@ge dens generelle tilstand.

ERA’s spgrgeskemaundersggelse Safety Climate Survey 2.0 blev valgt. Undersagelsen
daekker 48 omrader, der tiisammen giver et klart billede af de adfeerdsmanstre, som pavirker

vores evne til at prioritere sikkerhed i alle beslutninger pd alle niveauer.

120217 blev unders@gelsen gennemfart for alle ansatte i Lokaltog. Unders@gelsen viste, at
der var flere omrader, der kunne forbedres. Men et vigtigt omrdade, som udmaerkede sig

positivt var: Vores tillid til at udveksle ideer og meninger bdde op og ned i organisationen,
selv om det kan medfare gnidninger. Nar alt andet er glippet, sa er netop dette omrdde et

godtudgangspunkt for at finde fremtidige Izsninger - sammen.

Resultaterne viste en klar trend og var i store traek enslydende med APV-mdlingen fra dret

forinden.

Der var et behov for en generel kulturforandring indenfor sikkerhedskultur, og da
forandringerne skulle ske bredt indenfor omraderne af sikkerhedskulturen, var det oplagt at
starte med at forstd, hvad sikkerhedskulturen bygger pd. Det blev derfor et strategisk
pejlemeaerke i Lokaltogs strategi at vende kulturen ved implementering af Safety Leadership
ud fra ERAs koncept. Denne beslutning blev vendepunktet og starten pd Lokaltogs nye

kulturrejse.

Safety Leadership for ledelsen

Kort sagt peger Safety Leadership pd, at al ledelse har ansvar for at udvise adfeerd, der
understgtter sikkerheden med dialog og en dben tilgang pd alle niveauer i hele
organisationen. Samtidig skal Just Culture veere et baerende element med henblik pd et
kunne omseette haendelser og sikkerhedsmaessige haendelser til reel laering for

medarbejder og organisation.



ERAs koncept bygger pd, at succesfulde forandringer kun sker, hvis ledelsen gdr forrest
med de nye holdninger, den nye adfserd og modet til at traeffe beslutninger med

sikkerhedshensyn farst. Pa den baggrund blev Lokaltogs topledelse uddannet af ERA.

Samtidig uddannedes ogsa to interne sikkerhedsspecialister i at undervise resten af

ledelseslagene i vinteren 22/23.

Ndr ledelse, administration og drift Iofter i faellesskab

En kulturforandring genererer automatisk en ny bevidsthed, nye begreber, nye
adfserdsmanstre og handlemdder i hele organisationen. Med den nyuddannede ledelse i
Safety Leadership gav det god mening ogsd at uddanne resten af organisationen. Ideen om
at have et feelles udgangspunkt i mdden at tsenke sikkerhed pd for hele organisationen,
kickstartede en udrulningsplan som Igber frem til 2025. Dette er ikke en billig beslutning, men

har virad til at lade vaere?

For at sikre et godt afsset for vores nye sikkerhedskultur, s den kan forankres og leve videre i
virksomheden, er Safety Leadership uddannelsen nu formaliseret i vores

sikkerhedsledelsessystem som en kernekompetence for alle medarbejdere.

Uddannelsen er et heldagsforlgb, som isaer saetter fokus pd ledelse, sikkerhedsledelse og
de menneskelige faktorer. Holdene er fagligt blandede for at understgtte tankegangen om,
at tveerfaglige dialoger - at lytte, at forholde sig nysqgerrig p& hinandens kompetencer, er en

del af Izsningen.

Samtidig er identifikationen af de menneskelige og organisatoriske faktorer ogsa
implementeret i undersggelsesledernes undersggelser af sikkerhedsmaessige haendelser.
De farste haendelser er allerede analyseret, hvor i disse faktorer er tageti betragtning. P&
dette grundlag vurderes eventuelle sanktioner ogsad, sd det sikres at disse er retfserdige, og i

trédd med just culture.



Sikkerhedskulturens samarbejdspartnere

Som Lokaltoq er struktureret i daqg, udspringer undervisningen fra Sikkerhedsafdelingen,
men da sikkerhedskulturen har et sammenfald til arbejdsmiljget, er vigdet sammen om at
udvikle en strateqi for at fastholde de lserte emner og formidle de succeser, som vi allerede

ser.

Arbejdsmiljgrepraesentanter oq tillidsrepraesentanter uddannes og involveres i arbejdet
med at fremme sikkerhedskulturen, og det samme gar vores karerlsere oqg faglserer, som er

vigtige kulturbserere i organisationen.

Ud over at skabe forandring i vores egen organisation, er vimed i at etablere et europaeisk
netvaerk for uddannede Safety Leadership instruktarer. Netvaerket afholder sin forste
workshop faciliteret af ERA i Igbet af juni 2023 oqg her far vi mulighed for at holde os

opdaterede pd de seneste teoretiske modeller, praktiske gvelser og udveksle erfaringer.

Hvad er resultaterne i dag?

Kulturforandringer tager tid, og set i lyset af dette perspektiv, er Lokaltogs arbejde stadig
meget nyt. Det er derfor sveert at sige noget sikkert om de mdlbare forandringer p&
nuveerende tidspunkt. Dog oplever vi allerede en starre bevidsthed oq italessettelse af
begreber som de menneskelige og organisatoriske faktorer [HOF], Just Culture og human

factors, som nu vinder ind i vores talte sprog.

» Viser, at medarbejdere stiller sig frem oq fortaeller om haendelser, som de har vaeret
impliceret |, for at hjselpe kollegaer til ikke at lave samme fejl.
« Viserledelsen gentsenke beslutninger i planlaegningsfasen med henblik p& bedre

beslutninger eks. for det kerende personale.



« Viser projektledere leegge mere tid ind i projekter for ikke at presse projektering,
godkendelsesprocesser og/eller udfarsel.
» Viserledelsen taenke sikkerhed ind i hvordan organisationen skal organiseres, sd det

ikke kan pdvirke sikkerheden i dagligdagen.

Hvordan ser fremtiden ud?

Vi er lige nuien begyndelse af forandringsprocessen, som er bade tids- og
resursekraevende. Arbejdet med at udvikle og fastholde sikkerhedskulturen, er en
veadvarende laeringsproces, og om et ar eller to har vi mere solide trends og tendenser, som
vigerne deler.

Lokaltog skal certificeres efter Forordning 2018/762 i fordret 2024, og er p& den mdde pd
forkant med dynamikkerne og redskaberne for, hvad vi anser for sikkerhedskultur,
ledelsesansvar, identifikation af de menneskelige og organisatoriske faktorer, og hvordan vi

monitorerer sikkerhedskulturen.

Deter vores hdb, at alle jernbanebranchens operatgrer oqg infrastrukturforvaltere Igfter i
samme retning, for med feelles indsats at baere hele branchen ind i en storre feelles
sikkerhedskultur.

Med mottoet "Din ledelse er afgarende, din adfserd taeller” er vores rejse begyndit.

God og sikker rejse til alle!



Bilag 1

Resultaterne for opnéelse af de feelles europaeiske sikkerhedsmal for Danmark for

indberetningsdrene 2021 og 2022:

1. Risiko for 1.1. Antal dreebte og
passagerer vaegtede alvorlige
personskader hos
passagerer om dret 9,03 Ja [1,68] Ja (o)
som felge af
vaesentlige
ulykker/antal mio. -
passagertog-km om

dret.

1.2. Antal dreebte og

vaegtede alvorlige

personskader hos

passagerer om dret 0,11 Ja [0,03) Ja (0]
som folge af

vaesentlige

ulykker/antal

passager-km om dret.




2. Risiko for

personale

3. Risiko for
brugere af
jernbaneoverkgrsler

4. Risiko for
personer
klassificeret som
"andre"49

Antal draebte og
vaegtede alvorlige
personskader hos
ansatte om dret som
. 9,1 (0]
folge af vaesentlige
ulykker/antal mio. tog-

km om dret.

3.1. Antal draebte og
vaegtede alvorlige
personskader hos
brugere aof
jernbaneoverskaeringer
i niveau om d&ret som 65,43
folge af vaesentlige
ulykker/antal mio. tog-

km om dret

Antal draebte og
vaegtede alvorlige
personskader i

kategorien »andre« om

14,15 Ja (0]

dret som fglge af
vaesentlige
ulykker/antal mio. tog-

km om dret.

Ja (17,60)

Nej (18,0)

Ja (1,63)

Ja(1,63)



S. Risiko for Antal draebte og

personer der vaegtede alvorlige
uretmaessigt personskader hos
befinder sig personer, der
jernbanearealet uretmaessigt befinder
sig pd jernbanearealer, 116.24 Ja(51.2) Ja(101,17)

om dret som folge af
vaesentlige

ulykker/antal mio. tog-

km om dret
6. Risiko for Samlet antal draebte og
samfundet vaegtede alvorlige

personskaderom aret  217:92 Ja(704) Ja [106,07)

som fglge af
vaesentlige
ulykker/antal mio. tog-

km om dret.
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Mdlet overskrides ved bare én drasbt for dret jf. Sikkerhedsmadlet, hvilket var tilfaeldet i 2022. |
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for 2018-2022 ligger p& 7,5 hvilket er inden for mélet p& 9,1.

Personkategorien “andre” omfatter personer, der ikke er omfattet af de gvrige

personkateqgorier. Det kan f.eks. vaere personer pd perroner.



