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1. Introduktion

1.1. Formal

Den arlige sikkerhedsrapport giver et overblik over udviklingen i sikkerheden pa den danske jernbane.
Rapportens malgrupper er den danske jernbanebranche samt jernbaneinteresserede og Det
Europaeiske Jernbaneagentur (ERA).

Sikkerhedsrapporten afviger fra strukturen af tidligere arsrapporter. For sammenlignelighed mellem
medlemsstater har Det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA) fastlagt et nyt format til en national
arsrapport om jernbanesikkerhed, som denne rapport falger.

1.2. Forord

Jernbanesikkerheden i Danmark i 2019 er praeget af den tragiske ulykke pa Storebaeltsbroen den 2.
januar. Umiddelbart efter ulykken traf styrelsen en reekke foranstaltninger rettet mod fejlbehaeftede
lasemekanismer og anbringelse af saettevogne pa lommevogne. Dette foregik i teet samarbejde med
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane, som fremkom med sin undersggelsesrapport den
18. december 2019.

En neermere beskrivelse af Storebzeltsulykken og opfelgningen herpa indgar i afsnit 1.3 i denne
rapport.

| forhold til 2018 er der i 2019 sket et fald i antallet af vaesentlige ulykker fra 22 i 2018 til 15 2019.
Antallet af draebte er dog steget fra 10 i 2018 til 16 personer i 2019. Ulykken pa Storebaeltsbroen er
den altoverskyggende arsag hertil.

Sikkerheden pa den danske jernbane er fortsat pa et hgjt niveau. Sikkerhedsniveauet opgjort som
antal af alvorlige personulykker pr. mio. tog-km ligger fortsat vaesentligt under det danske
sikkerhedsmal, som er 0,3 alvorlige personulykker pr. mio. tog-km.

Aret 2019 har vaeret et vigtig &r for dansk jernbane med en raekke vaesentlige begivenheder, hvor
styrelsen har varetaget de sikkerhedsrelaterede godkendelser. Den dobbeltsporede, elektrificerede
straekning mellem Kgbenhavn og Ringsted via Kgge blev taget i brug sammen med den ny Kagge
Nord station. Den nye Metro Cityring med sine godt 15 kilometer lange straekning og 17 nye
underjordiske stationer blev ligeledes taget i brug. Aarhus Letbane kunne genabne den ca. 70
kilometer lange straekning fra Aarhus H til Grenaa. Derudover er streekningen Roskilde — Kage taget i
brug med det nye signalsystem. Alt dette har bidraget til mere kapacitet, @get sikkerhed, bedre
regularitet og mobilitet i det danske samfund.



Internt i styrelsen blev der i 2019 introduceret en raekke styringsmaessige redskaber, der har bidraget
til at sikre en tidlig og systematisk kunderettet vejledning. Dette har vaeret medvirkende til, at styrelsen
som godkendende myndighed for projekter, der i kompleksitet, omfang, organisation og interessenter
mv. er meget forskellige, har kunne bidrage til, at projekter kunne blive taget i brug i henhold til de
med ansgger aftalte tidsplaner. Derudover gennemfgrtes pa tveers i styrelsen i 2019 den sakaldte
Tilsynsskole. Hovedfokus for Tilsynsskolen har veeret, hvordan tilsynsmedarbejdere under tilsyn
agerer og kommunikerer og bidrager til den gode dialog.

Endelig vedtog Folketinget den 25. april 2019 de aendringer i Jernbaneloven, der tradte i kraft den 16.
juni 2019, og som danner grundlag for implementering af EU’s 4. jernbanepakke.

Jeg haber, at Sikkerhedsrapporten 2019 giver et godt indblik i sikkerheden for den danske jernbane
samt styrelsens arbejde med jernbanesikkerhed.

God laeselyst.

Kare Clemmesen
Vicedirektar



1.3. Ulykken pa Storebeeltsbroen

Ulykken pa Storebeeltsbroen den 2. januar 2019

Den 2. januar 2019 kolliderede et DSB-lyntog med en seettevogns-trailer, som var blaest af et godstog
tilhgrende DB Cargo Scandinavia A/S. Ved ulykken blev 8 passagerer draebt og 18 kveestet.

Styrelsen udsendte umiddelbart efter ulykken en advarsel til alle godsoperatgrer i Danmark om
anvendelse af de sakaldte lommevogne.

Den 8. januar 2019 udstedte styrelsen et egentligt forbud mod karsel af alle typer af lommevogne.
Forbuddet blev efterfalgende ophaevet, i takt med at godsoperatarer havde fremsendt dokumentation
for, at sikkerheden ved anvendelsen af lommevogne var tilstreekkelig. Endvidere blev der givet et
pabud med skeerpede vilkar for godstogenes hastighed i forhold til vindforholdene pa Storebeelt.

Pa baggrund af de foreliggende oplysninger fra ulykken, herunder de identificerede risici ved
lzesningen af saettevogne pa lommevogne, blev en sakaldt Joint Network Secretariate (JNS) Urgent
Procedure taskforce nedsat pa europaeisk niveau pa opfordring af styrelsen. En Urgent Procedure
igangsaettes, nar der er presserende behov for en handlingsplan pa europaeisk niveau. Taskforcen
var organiseret og ledet af det Europaeiske Unions Agentur for Jernbaner (ERA).

Den nedsatte taskforce bestod af repraesentanter fra de nationale sikkerhedsmyndigheder i Danmark,
Tyskland, Holland, Sverige samt repraesentanter fra jernbanebranchen, herunder organisationen for
sammenslutningen af jernbanevirksomheder (CER) og organisationen for godsoperatarer (ERFA).

Som resultat af JNS Urgent Procedure blev en handlingsplan offentliggjort den 7. maj 2019.
Handlingsplanen viser en reekke tiltag for ihaendehavere af godsvogne, jernbanevirksomheder, som
transporterer gods pa sakaldte lommevogne, samt leesseterminaler og virksomheder, som
vedligeholder godsvogne. Anbefalingerne knytter sig til vedligehold og kontrol af lasemekanismer
samt kontrol af korrekt placering af seettevogne pa lommevogne.

Togulykken pa Storebeelt illustrerede en gget risiko pa jernbaneomradet ved anvendelse af
lommevogne, som ikke tidligere var kendt. Styrelsen prioriterede derfor i 2019 tilsyn og inspektioner
hos de godsvirksomheder, der karte i Danmark, med seerligt fokus pa klargering af tog med
lommevogne.

Havarikommissionen i Danmark fremkom med sin endelige undersggelsesrapport den 18. december
2019.

Havarikommissionen konkluderede, at seettevognstraileren, med overvejende sandsynlighed, var
lzesset med hovedbolten (kongetappen) ned i skamlen, men at lasemekanismen, der skulle sikre
seettevognstraileren pa lommevognen, ikke fungerede korrekt.

Havarikommissionen har fremsat felgende anbefalinger:



- "at ERA sikrer, at alt sikkerhedskritisk udstyr (f.eks. tilbehgar) pa godsvogne identificeres og
handteres i det europaeiske vedligeholdelsesregime.

- at Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen sikrer, at sikkerhedsledelsessystemet hos DB Cargo
Scandinavia A/S fremadrettet indhenter sikkerhedsrelevant viden hos medarbejdere og andre
involverede, og handteret dette i virksomhedens sikkerhedsledelsessystem.

- at Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen sikrer, at Banedanmark og A/S Storebaelt gennemfarer
analyse af behov for opdaterede sikkerhedsmaessige krav til vindrestriktioner og kvalitet af
vindmalinger, samt sikrer at bl.a. stormberedskabet er bekendt med de sikkerhedsmaessige
grenser.

- at Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen sikrer, at DSB undersager muligheden for forbedret
fastgarelse af lyspaneler pa litra MG (IC4 togtypen) og i nadvendigt omfang implementerer
forbedringerne.”

Styrelsen har igangsat opfelgning pa anbefalingerne overfor ERA, DB Cargo Scandinavia A/S,
Banedanmark samt DSB. Opfelgningen sker primaert i 2020 og vil blive afrapporteret neermere i
sikkerhedsrapporten for 2020.

Havarikommissionens undersggelsesrapport kan ses pa kommissionens hjemmeside,
https://havarikommissionen.dk



https://havarikommissionen.dk/

2. Summary

This annual safety report from the Danish Transport, Construction and Housing Authority gives an
overview of the development of the safety level on the Danish railway.

In 2019 railway safety has been marked by the rail accident on the Great Belt Bridge on the 2nd of
January. A description of the Great Belt Accident and the follow-up of it is included in this report in
paragraph 1.3.

Compared to 2018, there has been a decrease in the number of accidents in 2019, although the
number of people killed in 2019 is higher. The accident on the Great Belt Bridge is the primary
contributing factor to this.

The safety of the Danish railway is at a high level. The safety level, assessed by the number of
serious personal accidents per year per million train-km, is significantly below the Danish safety
target, which is 0.3 serious personal accidents per year per million train-km.

The year 2019 has been an important year for Danish Railways with several significant events where
the authority has worked intensively on the safety-related issues and approvals.

The double-track, electrified line between Copenhagen and Ringsted via Kage was taken into use.
The new Metro Cityring, with its 15 km line and 17 new underground stations, was also put into
service. Aarhus Letbane could reopen the app. 70 kilometers long line from Aarhus H to Grenaa. In
addition, new ERTMS signaling systems have been taken into use on the first line in east Denmark,
the Roskilde-Kage-line.

All this has contributed to more capacity, better regularity and thus contributed to mobility in general.

Internally in the authority, several management tools were introduced, which have helped to ensure
early and systematic customer-oriented guidance.
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3. NSA sikkerhedsstrateqi,
programmer, initiativer og
organisatorisk kontekst

3.1. Strategi og planleegningsaktiviteter (det nationale sikkerhedsmal)

Danmark har som mal, at det hgje sikkerhedsniveau i jernbanedriften skal opretholdes. Det er
afspejlet i det definerede nationale sikkerhedsmal.

Det nuvaerende sikkerhedsmal blev fastsat som sikkerhedsniveauet for 2004, som er det ar, hvor det
forste egentlige sikkerhedsdirektiv om jernbanesikkerhed blev vedtaget. Sikkerhedsniveauet er
baseret pa et 5-arigt gennemsnit, hvor der forekom 0,3 alvorlige personulykker pr. mio. tog-km. Det vil
sige, at for hver mio. km, som togene kgrer i Danmark, ma der maksimalt veere 0,3 dreebte eller 3
alvorligt tilskadekomne.

Det er dette sikkerhedsmal, der fortsat er geeldende for det samlede danske jernbanesystem.

Som det fremgar af afsnit 4, holder antallet af alvorlige personulykker sig arligt pa 0,20, og for det
femarig gennemsnit er antallet af alvorlige personulykker pa 0,13 i perioden 2015-2019 og ligger
under sikkerhedsmalet.

3.2. Havarikommissionens anbefalinger

Havarikommissionen har i 2019 udgivet "rapport om Storebeeltsulykken”, som udkom den 18.
december med 4 anbefalinger.

Arbejdet med anbefalingerne behandles primaert i 2020 og er derfor ikke beskrevet i 2019 rapporten.
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Rapportdato
18.12.2019

Handelse

Lyntog L 210 kollideret med seettevognstreeller fra
godstog G 9233 pa Storebeeltsbroen (Vestbroen)

Haendelsesdato
02.01.2019

Nummer

Anbefaling

Stilet til:

DK-2019 R 1
af 18.12.2019

"Det eksisterende vedligeholdelsesregime, som styres
gennem GCU kontrakterne, synes at vaere
velfungerende i relation til selve godsvognen.
Vedrarende elementer som betegnes som “tilbehar”,
ses sikkerhedskritisk vedligeholdelse (f.eks. korrekt
smgring af skammel) ikke identificeret og héndteret.”

"Havarikommissionen anbefaler, at ERA sikrer at alt
sikkerhedskritisk udstyr (f.eks. tilbehar) pa godsvogne
identificeres og handteres i det europeeiske
vedligeholdelsesregime.”

Stilet til ERA

DK-2019 R 2
af 18.12.2019

“Problemet med at en del af lasene pa skamlerne ikke
var funktionsdygtige, har veeret kendt blandt nogle
medarbejdere hos DB Cargo Scandinavia A/S og
Carlsberg, som pa- og aflaesser seettevogns-trailere.
Denne viden ses ikke identificeret eller handteret i
sikkerhedsledelsessystemet (SLS) hos DB Cargo
Scandinavia A/S”

“Havarikommissionen anbefaler, at Trafik- Bygge- og
Boligstyrelsen sikrer at sikkerhedsledelsessystemet
hos DB Cargo Scandinavia A/S fremadrettet indhenter
sikkerhedsrelevant viden hos medarbejdere og andre
involverede, og handteret dette i virksomhedens
Sikkerhedsledelsessystem.”

Stilet til DB
Cargo

DK-2019 R 3
af 18.12.2019

"Restriktioner i forbindelse med vindpavirkninger er
blevet aendret flere gange. De eksisterende
restriktioner ses fastlagt pa baggrund af
harmonisering med greenseveerdier i en
“ledelsesproces” i Banedanmark, der tilsiger
etablering af stormberedskab med tre niveauer. Disse
greenseveerdier, som greenseveerdierne pa Storebaelt
er harmoniseret med, geelder hele landet og handler i
vidt omfang om regularitet og veeltede treeer.”

“Havarikommissionen anbefaler, at Trafik- Bygge- og
Boligstyrelsen sikrer at Banedanmark og A/S
Storebeelt gennemfarer analyse af behov for
opdaterede sikkerhedsmaessige krav til
vindrestriktioner og kvalitet af vindmalinger, samt
sikrer at bl.a. stormberedskabet er bekendt med de
sikkerhedsmeessige graenser. ”

Stilet til
Banedanmark
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Rapportdato Handelse Handelsesdato

"Pa trods af at decelerationen ved denne kollision var | Stilet til DSB
forholdsvis begreenset, var der mange lyspaneler,
som var faldet ud fra deres befaestelse pa undersiden
af bagagehylderne. Disse lyspaneler har skarpe
hjerner og kanter som ville kunne péfare skader pa
personer.”

DK-2019 R 4 "Havarikommissionen anbefaler, at Trafik- Bygge- og
af 18.12.2019 Boligstyrelsen sikrer at DSB unders@ger muligheden
for forbedret fastgarelse af lyspaneler pa litra MG (IC4
togtypen) og i ngdvendigt omfang implementerer
forbedringerne.”

3.3. Sikkerhedsforanstaltninger implementeret uafhaengigt af
Havarikommissionens anbefalinger

Der har i forbindelse med Storebeeltsulykken blandt andet veeret implementeret
kontrolforanstaltninger og sikkerhedsforanstaltninger efter samarbejde pa europaeisk niveau i Joint
Network Secretariate.

3.4. Sikkerhedsorganisatorisk kontekst

Organisation

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Luftfart og Bolig, byggeri, Ressourcer og stab
jernbanesikkerhed plan og klima

Ansvarsomrader og opgaver

Ansvaret for styrelsens arbejde med jernbanesikkerhed er delegeret fra Transport- og Boligministeriet
til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Afdeling for Jernbanesikkerhed og luftfart bestar af seks kontorer. To kontorer varetager opgaver
inden for omradet for jernbanesikkerhed.

Disse forhold vedrarer regulering-, godkendelses- og tilsynsopgaver pa jernbaneomradet
(infrastrukturforvaltere, operatarer, jernbanevirksomheder, drifts- og trafikregler, rullende materiel og
infrastruktur).
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Varetagelsen af de naevnte opgaver er organiseret i et tvaergaende set-up i en team-baseret
organisation.

Der er tale om tre teams med i alt ca. 40 medarbejdere med hovedsagelig ingenigr-, juridisk og
samfundsvidenskabelig baggrund.

3.5. De store projekter i 2019 samt opfalgning pa Atkins anbefalinger

Megaprojekter 2019

Der blev i 2019 afsluttet flere stgrre jernbaneprojekter som har medfart vaesentlige
kapacitetsudvidelser og sikkerhedsmaessige opgraderinger.

Til projekterne har styrelsen udstedt en reekke jernbanesikkerhedsgodkendelser. Disse har blandt
andet omfattet ibrugtagningen af infrastrukturen, typegodkendelse og ibrugtagningen af tog,
udstedelse af sikkerhedsgodkendelse samt sikkerhedscertifikat til hhv. infrastrukturforvalter og
jernbanevirksomhed, godkendelse af tekniske og trafikale sikkerhedsregler samt godkendelse af
uddannelsesbeskrivelser af sikkerhedsklassificerede funktioner.

| processen for hvert af de nedenstaende projekter har styrelsen veeret i teet dialog med
virksomhederne i det samlede godkendelsesforlagb.

Kabenhavn-Ringstedbanen

Kgbenhavn Ringstedbanen er en dobbeltsporet og elektrificeret jernbane fra Kgbenhavn via Kage til
Ringsted. Den blev abnet den 31. maj 2019.

MetroCityringen

Metro Cityringen har med sine 15,5 kilometer lange underjordiske ringtunnel forbundet Kgbenhavn H,
Indre By, Qsterbro, Narrebro, Vesterbro og Frederiksberg. Den nye Cityring har 17 underjordiske
stationer og blev abnet den 29. september 2019.

Aarhus Letbane (etape 1, fase 3)

Fase 3 i etableringen af Aarhus Letbane bestar af straekningen fra Aarhus H til Grenaa. Den primaert
enkeltsporede bane udger ca. 70 kilometer og forbinder den nye, indre straekning med den tidligere
jernbane mellem de to byer. Genabningen af den nu elektrificerede streekning fandt sted den 30. april
2019. Stationerne pa straekningen bestar af 16 perroner.

Nyt signalsystem Roskilde-Kage (Early Deployment Line Roskilde — Kage (EDL GST)
Det nye signalsystem pa straekningen, Roskilde — Kgge er den fgrste straekning, der er sat i drift med
det nye signalsystem (ERTMS) i gst Danmark. Straekningen med det nye digitale system blev taget i
brug den 15. december 2019.
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Nyt signalsystem pa S-banen, Roll-out 2

Roll-out 2 er den anden S-banestraekning, hvor det nye signalsystem CBTC (Communications-based
train control) er udrullet. Roll-out 2 omfatter banestraekningerne Svanemgllen—Jaegersborg og
Ryparken—Klampenborg, og er taget i brug i maj 2019.

| forbindelse med Roll-out 2 blev der installeret et tilsvarende CBTC signalsystem som dét, der blev
installeret pa EDL (Early Deployment Line) streekningen Jaegersborg—Hillerad, som blev taget i brug
2016.

Opfelgning pa anbefalinger fra Atkins’ evaluering

| forbindelse med godkendelsesprocessen af den indre streekning af Aarhus Letbane blev

en samlet evaluering af forlabet om sikkerhedsgodkendelsen bestilt af transport-, bygnings- og
boligministeren. Evalueringen blev udarbejdet af Atkins og offentliggjort den 31. oktober 2018.

Evalueringen indeholder en raekke anbefalinger malrettet arbejdet med godkendelse og ibrugtagning
af jernbaneinfrastruktur. Anbefalingerne omhandler bl.a. udarbejdelse af en
myndighedsgodkendelsesplan og formidling heraf, etablering af en hjemmeside om roller og
befgjelser, model-implementering af et sikkerhedsledelsessystem med eksempler pa risikoprofiler.
Desuden anbefaledes udvikling af et dialogskema inkl. skala og oversigt over udestaender pa tvaers
af godkendelsesomrader (kontant sagsbehandling).

Hovedparten af anbefalingerne er blevet implementeret i 2019.

Derudover blev en raekke interne styringsmaessige redskaber introduceret, der sammen med
ovenneevnte forhold har bidraget til at sikre en tidlig og systematisk kunderettet vejledning. Dette har
vaeret medvirkende til, at styrelsen som godkendende myndighed for projekter, der i kompleksitet,
omfang, organisation og interessenter mv. er meget forskellige, har kunne bidrage til, at de
ovennavnte projekter er blevet taget i brug i henhold til de med ansgger aftalte tidsplaner.
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4. Den danske
jernbanesikkerhed i 2019

Sikkerhedsrapporten giver et overblik over de haendelser, der er
sket pa jernbaneomradet i 2019. Danmark har et fortsat haijt
sikkerhedsniveau, hvor antallet af omkomne og alvorligt
tilskadekomne er lavt. Danmark ligger sikkerhedsmaessigt i top
fem i EU.

| dette kapitel fglger farst en gennemgang af haendelser pa
jernbanen, metroen og letbanen i 2019, fordelt pa kategorierne
vaesentlige ulykker, ulykker og forlgbere til ulykker. For letbanen
opgeres kun kategorien ulykker.

Selvmord kategoriseres ikke som en jernbaneulykke, men
fremgar i et afsnit for sig. Der har ikke veeret ulykker med farligt
gods i 2019, hvorfor dette ikke behandles i rapporten.

Til slut gares der status pa opfyldelsen af det danske
sikkerhedsmal, og hvordan den danske jernbanesikkerhed er
placeret i forhold til jernbanesikkerheden i de gvrige
medlemsstater i EU.

Gennemgang af haendelse pa jernbanen og
letbanen i 2019

Styrelsen modtager indberetninger fra virksomhederne om
haendelser, der sker pa hele det danske jernbanenet. | alt ca.
2.800 km skinnestraekning omfattende konventionelle tog, S-tog,
metro og letbaner.

Figur 4.01 viser heendelser opdelt pa tre typer: forlgbere til
ulykker, mindre ulykker og veesentlige ulykker.

Dét, som er seerligt i fokus i sikkerhedsrapporten, er de
vaesentlige ulykker. Det er ogsa de ulykker, som styrelsen
indberetter til det Europaeiske Jernbaneagentur (ERA), som
udarbejder statistikker pa tveers af EU’s medlemsstater.

Da der kun forekommer relativt fa vaesentlige ulykker om aret,
sammenlignes data i 2019 for vaesentlige ulykker med det
femarige gennemsnit for perioden 2015-2019, der beror pa en
stgrre maengde data.

Indberetning af haendelser
Infrastrukturforvaltere, jernbane-
virksomheder og entreprengrer med
sikkerhedscertifikat er forpligtet til arligt
at indberette alle sikkerhedsrelaterede
haendelser til Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen.

P& baggrund af indberetningerne for
aret analyserer styrelsen udviklingen i
jernbanesikkerheden og fremlaegger
resultatet i den arlige sikkerheds-
rapport.

For at kunne lave femarige
gennemsnit er det ngdvendigt at
samle haendelsesdata fra aret 2015 i
de bredere haendelseskategorier, som
blev anvendt, for indberetnings-
bekendtgerelse nr. 1340/2015 tradte i
kraft den 1. januar 2016, senere
aendret til BEK. nr. 707 af 20.05.2020.

| den geeldende indberetningsbekendt-
gorelse er der indfert nye haendelses-

kategorier, som er smallere i forhold til
de tidligere haendelseskategorier.

Der er kun data for de nye haendelses-
kategorier fra 2016, 2017, 2018 og
2019 (enkelte tal fra for 2017 kan
derfor veere justeret sammenlignet
med tidligere ars sikkerhedsrapporter
som felge af yderligere kvalitetssikring
af data).

Letbaner indberetter efter
bekendtggrelsen om indberetning af
data vedrgrende ulykker pa
letbaneomradet til Trafik- og
Byggestyrelsen BEK nr. 1181 af
22.09.2016

Letbaner indberetter alene ulykker,
men ikke forlgbere til ulykker, som den
konventionelle jernbane skal ifglge
deres indberetningsbekendtgerelse.

Heaendelseskategorier, hvor der ikke er
indberettet heendelser, er ikke
medtaget i rapporten.
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Kategorisering af handelser

Heaendelser pa jernbanen opdeles i ulykker og forlabere til ulykker. For at adskille ulykker med og
uden stgrre konsekvenser opdeles ulykker i to grupper; vaesentlige ulykker og mindre ulykker.

Vasentlige ulykker: Ved veesentlig ulykke forstas enhver ulykke, som resulterer i mindst et af
folgende:

e Mindst én dreebt eller alvorligt tiiskadekommet person
e Odelaeggelse af materiel, spor, gvrig del af infrastruktur og eller miljget for mindst kr. 1,2 mio.
e Forstyrrelse af togtrafikken, sa den er indstillet i 6 timer eller mere pa en hovedbanestraekning

Mindre ulykker: En ulykke betragtes som vaerende "mindre”, nar ulykken ikke har medfgrt draebte,
alvorligt tilskadekomne, vaesentlige materielle skader, som overstiger kr. 1,2 mio. eller forsinkelser pa
over 6 timer pa en hovedbanestraekning.

Forlgbere til ulykker: Forlgbere til ulykker er begivenheder pa jernbaneomradet, der ikke har medfart
en ulykke, men som kunne have faet betydning for jernbanesikkerheden.

Indberetningsbekendtgerelse for jernbane (herunder ogsa Metro og S-tog) nr. 1340 af 26/11/2015
opdeler derudover ulykker bade vaesentlige og mindre ulykker i 14 haendelsestyper og forlgbere til
ulykkeri 19 haendelsestyper.

Indberetningsbekendtgerelse for letbane nr. 1181 af 22/09/2016 anvender alene begrebet ulykker og
er opdelt i 12 haendelsestyper.

Selvmord pa jernbanen betragtes ikke som en jernbaneulykke og teelles ikke med i disse kategorier.
Lzes mere om selvmord pa jernbanen afsnit 4.11.

Note: Der kan forekomme mindre variationer i data omhandlende 2019 og tidligere ar i naervaerende rapport sammenlignet
med tidligere ars sikkerhedsrapporter grundet yderligere kvalitetssikring af data fra disse ar og at data fra letbanen (2018-
2019) indgar.

| antallet af indberetninger om ulykker og forlgbere til ulykker er der en svag stigning for 2019 set i
forhold til bade 2017 og 2018.

Der ses ogsa en generel stigning over de senere ar i registrering af indberettede haendelser. Det er
iseer heendelser inden for kategorien “forlabere til ulykker”, hvor der ses en stigning bade i 2017, 2018
og 2019 sammenlignet med tidligere ar.

Dermed ses en fortseettelse af tendensen med et stigende antal indberetninger. Arsagen kan blandt
andet vaere en kombination af et stadig bedre og @get fokus pa indberetningskultur, en bevidsthed om
sikkerhedskultur, samt effekten af indberetningsbekendtggrelsen fra 2016, hvor der blev indfgrt nye
0g mere preecise haendelseskategorier end i de tidligere bekendtggrelser. Fordelen ved en sund og
steerk indberetningskultur er, at der saettes fokus pa forlgberne til ulykker, sa virksomheder og
infrastrukturforvaltere kan drage nytte af erfaringerne heraf. Trods det, at der er indberettet flere
haendelser af jernbanevirksomhederne, ses der ikke en stigning i antallet af vaesentlige ulykker, og
sikkerhedsniveauet vurderes fortsat at veere hgjt pa den danske jernbane. Danmark ligger fortsat i top
fem i EU med feerrest alvorlige personulykker.
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Figur 4.01 Indberettede antal haendelser i 2019 efter haendelsestype (4559 haendelser i alt)’
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| 2019 er der samlet set indberettet 4559 haendelser pa jernbaneomradet inklusive letbaneomradet.

Langt de fleste af disse heendelser er kategoriseret som forlgbere til ulykker, som betyder, at
haendelsen ikke har udviklet sig til en egentlig ulykke.

Som det fremgar af figur 4.01, er der indberettet 4.159 forlgbere til ulykker, mens der er indberettet
385 ulykker og 15 vaesentlige ulykker.

Hovedparten af de 385 ulykker, der blev indrapporteret i 2019, har ingen eller fa skadelige falger. |
stedet er der som oftest tale om mindre materiel-skade og i nogle tilfaelde mindre personskader.

15 ulykker havde imidlertid et omfang, som ger dem til vaesentlige ulykker.

" Indberettede selvmord og selvmordsforsgg medtages ikke i analyserne men behandles selvstaendigt i rapporten.
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Gennemgang af vaesentlige ulykker i 2019

| forhold til 2018 er der i 2019 sket et fald i antallet af vaesentlige ulykker fra 22 i 2018 til 151 2019.
Antallet af draebte er dog steget fra 10 i 2018 til 16 personer i 2019. Ulykken pa Storebeeltsbroen er
den altoverskyggende arsag hertil.

De 15 veesentlige ulykker svarer til 0,18 veesentlige ulykker pr. mio. tog-km. Det femarige gennemsnit
for perioden 2015-2019 er pa 0,23 veesentlige ulykker pr. mio. tog-km.

Figur 4.02: Veesentlige ulykker 1999 — 2019 (antal pr. mio. tog-km)
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Figur 4.03: Veesentlige ulykker fordelt pa ulykkestyper (antal pr. mio. tog-km)
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Note: Kategorien ‘personskade med rullende materiel i bevaegelse’ har i tidligere ars sikkerhedsrapporter veeret betegnet
som ‘personpakgrsel’.

Af figur 4.03 fremgar, at de fleste vaesentlige ulykker i 2019 bestar af ‘personskade med rullende
materiel i beveegelse’. Her kan ses et mindre fald sammenlignet med de tidligere ar, hvad der kan ses
i det femarige gennemsnit.
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Som det videre kan ses i figur 4.03, er der i 2019 — set i forhold til det femarige gennemsnit — sket et
fald i kategorien 'Anden veesentlig ulykke’, som blandt andet bestar af haendelser med personer, der
befinder sig uretmaessigt pa jernbanens arealer. Eksempelvis personer, der kravler op pa et holdende
tog, eller kommer i kontakt med en kareledning.

Der ses en mindre stigning i ‘Kollision’, som omfatter stgrre genstande i eller teet pa sporet, sdsom
traeer, gravemaskine, sterre maengde sand i sporet efter en boring og heriblandt kollisionen pa
Storebeeltsbroen.

Figur 4.04 Antal veesentlige ulykker i 2018 og 2019 opdelt efter kategorierne fastlagt i begge gaeldende
indberetningsbekendtggrelser.
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Note: Heendelseskategorier, hvor der ikke er indberettet nogen haendelser i 2018 og 2019, er ikke medtaget.

| figur 4.04 er der oplistet en raekke kategorier af vaesentlige ulykker, som blev indfert med de
indberetningsbekendtgarelser, som tradte i kraft i 20162. For disse kategorier udarbejdes en
sammenligning af arene 2018 og 2019. Kategorierne fra begge geeldende
indberetningsbekendtgarelser udggr sammenligningsgrundlaget.

Desuden fremgar det af figur 4.04, at der i 2019 er sket et mindre fald inden for kategorierne
‘personpakarsel’, ‘afsporing med rangerende materiel’ (hvor skadernes omfang overstiger 1,2 mio.
kr.), 'overkegrselsulykke’ og 'ulykker med karestram, hvor toget holder stille’, sammenlignet med aret
2018.

| haendelsestypen ’Kollision, tog mod andet jernbanekaretgj’ indgar Storebeeltsulykken.

| figur 4.05 kan det ses, at der i 2019 var otte draebte, der alle var passagerer i toget ved
Storebeeltsulykken, samt at to personer omkom i en overkgrselsulykke. Seks personer omkom da de
befandt sig uretmaessigt pa jernbanens arealer. Blandt de alvorligt tilskadekomne i 2019 var fire
personer passagerer i toget ved Storebeeltsulykken, en person kom alvorligt til skade i forbindelse
med en overkarselsulykke og en ansat kom alvorligt til skade ved en rangerulykke. Fire personer kom
alvorligt til skade, mens de uretmaessigt befandt sig pa jernbanens arealer.

2 Indberetningsbekendtgarelse nr. 1340/2015 tradte i kraft den 1. januar 2016, senere aendret til BEK. nr. 707 af 20.05.2020.
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Figur 4.05: Antal dreebte og alvorligt tilskadekomne i 2018 og 2019 fordelt pa personkategorier.

Personkategori Drzebte Alvorligt
tilskadekomne

2018 2018 2019

Passagerer 0 8 2 4
Personale 0 0 1 1
Brugere af jernbaneoverkarsler 3 2 0 1
Personer der uretmaessigt befinder sig pa 7 6 6 4
jernbanearealer

Andre typer 0 0 1 1

| alt 10 16 10 11

Note: Selvmord og selvmordsfors@g er ikke medregnet

Gennemgang af ulykker i 2019

I 2019 er der registeret 385 i kategorien mindre ulykker, hvilket er en stigning, som fortseetter set i

forhold til arene 2017 og 2018, hvor antallet var henholdsvis pa 294 og 322 mindre ulykker.

Figur 4.06 viser antallet af mindre ulykker i 2019 pr. mio. tog-km fordelt pa ulykkeskategorier samt det

femarige gennemsnit for 2015-2019. Figuren viser en stigning i antal andre mindre ulykker, en
stigning for antal kollisioner i 2019 og et fald i antal af brande3, sammenlignet med det femarige

gennemsnit.

Figur 4.06: Mindre ulykker fordelt pa ulykkestyper for 2019 og femarigt gennemsnit for perioden 2015-2019 (antal pr. mio.

tog-km)
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3 Bemeerk at kategorien Brand indeholder haendelser med brand og r@gudvikling.
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Figur 4.07: Mindre ulykker fordelt pa 2018 og 2019 opdelt efter kategorierne i begge geeldende
indberetningsbekendtgarelse, som tradte i kraft i 2016.
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Af figur 4.07, kan det afleeses, at der er en stigning i haendelser ’kollision, tog mod objekt’. Det handler
blandt andet om pakersler af Iasgaende dyr (kaer, heste og radyr) veeltede traeer/grene efter uvejr og
andre genstande sasom cykler, indkebsvogne m.m. der ligger pa sporet. Der ses en stigning i
haendelser ’Ind- og udstigningsulykker (tog holder stille) og (tog i beveegelse)’ som er teet pa niveau
med aret 20174, hvorimod der i 2018 var et fald i antallet af disse haendelser. | 2018 fgrte DSB en
kampagne i de sociale medier (har du hovedet under armen), med fokus pa passagerens adfeerd og
sikkerhed.

For "Brand og eksplosion i tog i beveegelse”, som omhandler mindre brand og rggudvikling, er der
sket et fald i antallet af haendelser.

Gennemgang af forlgbere til ulykker i 2019

Antallet af forlgbere til ulykker er for aret 2019 pa 4159 indberetninger, hvilket svarer til nogenlunde
samme niveau som i 2018.

4 Tal for ’ind- og udstigningsulykker (tog holder stiller)’ for aret 2017 var pa 62 haendelser, kilde Sikkerhedsrapport for
jernbanen 2018.
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Figur 4.08: Forlgbere til ulykker fordelt pa antal af heendelsestyper for aret 2019 og et femarigt gennemsnit for perioden

2015-2019 (antal pr. mio. toa-km).
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Figur 4.09: Forlgbere til ulykker i 2018 og 2019 opdelt efter kategorierne i begge geeldende indberetningsbekendtgarelser,

som blev udstedt i 2016
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Selvmord

Selvmord betragtes ikke som en jernbaneulykke, fordi arsagerne til selvmord ikke er relaterede til
jernbanen. Derfor indgar antallet af selvmord og selvmordsforsgg ikke i den statistik, der ligger til
grund for de foregaende afsnit om haendelser.

Det er dog vigtigt at overvage og forebygge antallet af selvmord og selvmordsfors@g pa jernbanen,
eftersom selvmord og selvmordsforsgg har alvorlige konsekvenser for den pageeldende og dennes
pargrende, men ogsa for lokomotivfgreren og eventuelle vidner til selvmord.

Selvmord og selvmordsfors@g registreres pa baggrund af vidneforklaringer og politirapporter.

| 2019 er der indberettet 36 selvmord pa jernbanen i Danmark, hvor metro, letbanen og S-tog er
medtaget. Det er en stigning pa fem sammenlignet med 2018.

Figur 4.10: Antal selvmord pd jernbanen i Danmark i perioden 1999-2019
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Figur 4.11: Antallet af selvmord pa jernbanen i EU for 2018
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Kilde: data fra ERAIL (erail.era.europa.eu)

| EU har 2637 personer samlet set begaet selvmord pa jernbanen. Danmark er registreret med 26
selvmord for 2018. Det skal bemaerkes, at selvmord ved S-tog, Metro og Letbanen ikke er medregnet
i disse tal, da det europeeiske jernbaneagentur ikke medregner bybaner i sin statistik.

Arsagen til, at tallene i opg@relsen i figur 4.11 er for 2018, er, at de europaeiske tal for 2019 farst
bliver overfgrt ved indlevering af de nationale sikkerhedsrapporter til ERA (inklusiv naervaerende
rapport) i slutningen af indeveerende ar.
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Overholdelse af det nationale sikkerhedsmal

Det arlige nationale sikkerhedsmal er pa 0,30 alvorlige personulykker pr. mio. tog-km. | 2019 blev
resultatet pa 0,20 og det 5-arige gennemsnit er pa 0,13. Begge resultater er saledes under det
danske fastsatte sikkerhedsmal

Figur 4.12: Overholdelse af det nationale sikkerhedsmal malt pa alvorlige personulykker 1999-2019 (dreebte/skadede pr.
mio. tog-km)
0,45
0,40
0,35
0,30

0,25
0,20

0,15
0,10
0,05

0,00
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Arligt  ====Det danske sikkerhedsmal — e===5-3rigt gennemsnit

Note: Mens vaesentlige ulykker er betegnelsen for ulykker med starre konsekvenser, betegner alvorlige personulykker de
ulykker, der har stor personskade. Denne kategori benyttes til at udregne det nationale sikkerhedsmal. Alvorlige
personulykker er sammenvejning af antallet persondraebte (veegtes 1/1) og alvorligt tilskadekomne (veegtes 1/10) pr. mio.
tog-km over éret pa jernbanen?®.

Sikkerhedsniveauet i EU 2018

Der er fastsat et feelles sikkerhedsmal for hele EU. Formalet med EU’s sikkerhedsmal er at sikre et
hgijt sikkerhedsniveau for jernbanen pa tveers af medlemsstaterne.

Det Europeeiske Jernbaneagentur offentligger sikkerhedsindikatorer og sikkerhedsniveauer for
medlemsstaterne.

En sammenligning af landene i EU viser, at Danmark er pa en delt femte plads med Sverige, nar det
kommer til den hgjeste jernbanesikkerhed, som det fremgar af figur 4.13. Figuren viser alvorlige
personulykker set ift. tog-km i EU-landene i perioden 2014-2018. Her fremgar det, at
sikkerhedsniveauet for det danske jernbanenet for alvorlige personulykker er 0,11 dreebte og veegtede
alvorligt tilskadekomne pr. mio. tog-km i 2014-2018. Det europaeiske gennemsnit ligger pa 0,25
alvorlige personulykker pr. mio. tog-km for den samme periode.

Bade i Danmark og i resten af EU er der generelt set sket et fald i alvorlige personulykker henover de
senere ar.

5 Enheden antal draebte og vaegtet alvorligt tilskadekomne forkortes pa engelsk FWSI og star for: fatalities and weighted
serious injuries.
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Figur 4.13: Alvorlige personulykker pr. mio. tog-km i EU fra 2014-20186
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tilskadekomne (vaegtes 1/10) pr. mio. tog-km pa jernbanen. Til sammenligning er det danske sikkerhedsmal pa 0,3.
Kilde: Figuren er baseret pa beregninger lavet pa baggrund af data fra ERAIL (erail.era.europa.eu)

6 Tallene i figur 4.13 er frem til 2018 og ikke 2019. Det skyldes, at de europaeiske tal fgrst bliver opdateret med
indleveringen af EU- medlemsstaternes sikkerhedsrapporter i slutningen af indevaerende ar.
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Figur 4.14: Antal dreebte i jernbaneulykker i Europa i 2017 og 20187

Tyrkiet
Nord Makedonien
Montenegro
Schweiz
Norge
Tunneforbindelse, den...
Storebritanien
Sverige
Finland
Slovakiet
Slovenien
Romaenien
Portugal
Polen
@strig
Nederlandene
Ungarn
Luxembourg
Litauen
Letland
Italien
Kroatien
Frankrig
Spanien
Grzkenland
Ireland
Estland
Tyskland
Danmark
Tjekkiet
Bulgarien
Belgien

“"T I '|"| | |

o
N
o

40 60 80 100 120 140 160 180 200

2018 m 2017

Figur 4.14 viser antal draebte i jernbaneulykker i EU i 2017 og 2018. Figuren 4.14 tager ikke hgjde for
antal tog-km i de enkelte lande, og i tallene fra den europaeiske statistik er ulykker med bybaner,
metro, letbane og, herunder S-tog, ikke medregnet. Det samlede antal dreebte i jernbaneulykker i de
28 EU medlemsstater er 974 personer i 2017 og 885 personer i 2018.

7 Figur 4.14 indeholder tallene for 2017 og 2018, hvorimod tallene i denne rapport er fra 2018 og 2019. Det skyldes, at de
europeeiske tal farst bliver opdateret med indleveringen af de europaeiske rapporter.
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5. EU-lovgivning og regulering

5.1. Z£ndringer i lovgivning og regulering

Det er besluttet, at Danmark skal implementere EU’s 4 jernbanepakke den 16. juni 2020. Forud herfor
har der pagaet et arbejde med sndringer og opdateringer af love og bekendtggrelser.

Med vedtagelsen af lov nr. 510 af 1. maj 2019 om eendring af jernbaneloven gennemfartes reglerne i
det nye sikkerhedsdirektiv om Havarikommissionen. Reglerne tradte i kraft den 16. juni 2019.

Styrelsen udstedte i 2019 bekendtgerelse nr. 661 af 1. juli 2016 om krav til bemyndigede organer pa
jernbaneomradet, der aflaste den geeldende bekendtgarelse pa omradet. Formalet var at sikre, at
bemyndigede organer (NoBo’s) ogsa kunne udpeges i henhold til reglerne i det nye
interoperabilitetsdirektiv, sa de kunne udfere opgaver i de medlemsstater, der implementerede den
tekniske del af 4. jernbanepakke allerede den 16. juni 2019.

5.2. Dispensationer i overensstemmelse med
jernbanesikkerhedsdirektivets artikel 15

Danmark har ikke givet dispensationer i overensstemmelse med jernbanesikkerhedsdirektivets artikel
15 om undtagelser fra ordningen for certificering af enheder med ansvar for vedligeholdelse.
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6. Sikkerhedscertifikater,
sikkerhedsgodkendelser og andre
certifikater udstedt af NSA'en

6.1. Sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser

Dette afsnit indeholder en oversigt over virksomheder, som enten har et sikkerhedscertifikat eller en
sikkerhedsgodkendelse.

| en branche, som normalt har veeret praeget af fa aendringer med hensyn til antallet af virksomheder,
skilte 2019 sig ud, idet der blev godkendt to nye godsvirksomheder og to nye
entreprengrvirksomheder til kgrsel pa eget sikkerhedscertifikat.

Af nedenstaende figur fremgar fordelingen af virksomheder fordelt pa jernbanevirksomheder, andre
virksomheder og infrastrukturforvaltere. Gruppen af jernbanevirksomheder er derudover opdelt i
underkategorier, alt efter hvilken primeer beskeeftigelse virksomheden har.

I 2019 har tre jernbanevirksomheder faet fornyet deres sikkerhedscertifikat (del A og B) i forbindelse
med udlgb af gyldighedsperioden for de eksisterende sikkerhedscertifikater. To virksomheder med del
B har faet fornyet deres sikkerhedscertifikater. Fire infrastrukturforvaltere har faet fornyet deres
sikkerhedsgodkendelse. Af disse er tre ligeledes jernbanevirksomheder, og fornyelsen foregik i et
samlet forlab sammen med fornyelse af virksomhedernes sikkerhedscertifikat. Derudover pabegyndte
styrelsen i 2019 arbejdet med fornyelse af den starste infrastrukturforvalters sikkerhedsgodkendelse.
Denne proces blev med baggrund i omfanget af fornyelsen opdelt i seks spor, hvilket reelt svarede til
seks individuelle fornyelsestilsyn.

Ved indgangen til 2019 var seks ansggninger om sikkerhedscertifikat fra entreprengrer under
behandling. Af disse opnaede to certifikat i 2019.
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Oversigt over virksomheder med sikkerhedscertifikater og virksomheder med sikkerhedsgodkendelser
Jernbanevirksomheder Antal

Jernbanevirksomheder - passagerkarsel - med 5
sikkerhedscertifikat (del A og B):

e Arriva Tog A/S

e DSB

e Lokaltog A/S

e Midtjyske Jernbaner Drift A/S
o Nordjyske Jernbaner A/S

Jernbanevirksomheder - passagerkgrsel - med

sikkerhedscertifikat (del B) i Danmark: 1
e SJAB
Jernbanevirksomheder - godskgrsel - med 3

sikkerhedscertifikat (del A og B):
e CFL Cargo Danmark A/S
e Contec Rail ApS
e DB Cargo Scandinavia A/S

Jernbanevirksomheder - godskgrsel - med 3
sikkerhedscertifikat (del B) i Danmark:

e Hector Rail AB
e Green Cargo AB
e TX Logistik AB

Andre virksomheder med eget sikkerhedscertifikat Antal

Entreprengrvirksomheder med eget 2
sikkerhedscertifikat (del A og B):

e Bravida Danmark A/S
e Aarsleff Rail A/S

Infrastrukturforvaltere Antal

Virksomheder med sikkerhedsgodkendelse: 6
e Banedanmark
e Arriva Tog A/S
e Lokaltog A/S
e Nordjyske Jernbaner A/S
o Midtjyske Jernbaner A/S
e resundsbro Konsortiet I/S
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Bybaner Antal
Jernbanevirksomheder som driver bybaner: 2
e Keolis Letbaner A/S
e Metro Service A/S

Infrastrukturforvaltere, bybaner Antal
2

Infrastrukturforvaltere der driver bybaner:
e Aarhus Letbane I/S
e Metro Service A/S

Nedenstaende tabel viser antallet af udstedte sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser. Den
nye straekning (Kebenhavn H — Vigerslev — Ringsted) har medfart behov for gendring i en del af
virksomhedernes sikkerhedscertifikater. Hovedparten af de gennemfarte sendringer i
sikkerhedscertifikater er saledes foretaget med baggrund i virksomhedernes gnske om at befare den
nye streekning.

Type Sikkerhedscertifikat Sikkerhedsgodkendelse

Nyudstedelse 4 0
Fornyelse 5

AEndring 9 5
Ansggninger, der er under behandling | 4 1
Tilbagekaldte eller udlgbne (uden 0 0
fornyelse)

Total 22 10

6.2. Kagretgjsgodkendelser under Direktiv 2008/57/EU

Styrelsen har i 2019 udstedt 19 supplerende ibrugtagningstilladelser til kgretgjer, der allerede er
godkendt i et andet land, og 122 ibrugtagningstilladelser til karetgjer, der alene anvendes i Danmark.

For sa vidt angar keretgjer, der alene anvendes i Danmark, er tilladelserne udstedt til:
e Banedanmark (14)
e DSB (35)
e Danmarks Jernbanemuseum (21)
e Lokaltog (1)
e Nordjyske Jernbaner (16)
e Railservice (1)
e Arriva (29)
e Aarhusletbane (2 som daekker over i alt 26 karetgjer)
e MetroCityringen (3 som deekker over i alt 31 karetgjer)
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De 19 supplerende tilladelser til udenlandske kgretgjer fordeler sig som fglger:
e Railcare AB (1)
e Speno International SA (2)
o Swietelsky Baugesellschaft m.b.H. (7)
e FEurailpool GmbH (1)
o BS Verkstader AB (3)
e A/S Storebeelt (1)
e Strabag BMTI Rail Service GmbH (1)
e Aarsleff Rail A/S (1)
e Plasser&Theurer (1)
e GMB Gleisbaumechanik Brandenburg/H GmbH (1)

Hovedparten af tilladelserne er udstedt efter opgradering med ETCS (i alt 60). Styrelsen har ikke
tilbagekaldt eller suspenderet tilladelser i 2019.

Yderligere detaljer fremgar af bilag del 5 og 6.

6.3. Enheder med ansvar for vedligeholdelse (ECM)

Ikke aktuel, da styrelsen ikke agerer som certificeringsorgan for ECM.

6.4. Lokomotivfarere

Lokomotivfgrerlicens udstedt, eendret, fornyet, suspenderet, tilbagekaldt i Iabet af rapporteringsaret.
e Ny udstedelser: 151
e /Endret: 4
e Fornyet: 0
e Suspenderet: 0
o Tilbagekaldt: O
o Erstattet pga. bortkommet: 10
o Erstattet pga. tyveri: 2

Arsager til suspendering eller inddragelse af licenser

| rapporteringsaret 2019, har styrelsen ikke inddraget eller suspenderet nogle lokomotivfarerlicenser.

Nar styrelsen suspenderer eller tilbagekalder lokomotivfarerlicenser, skyldes det oftest manglende
opfyldelse af direktivets helbredskrav.

Ny vejledning

Der er i januar 2020 lanceret en vejledning om helbredskrav pa jernbaneomradet pa styrelsens
hjemmeside. Vejledningen indeholder en raekke informationer om de regler, der ligger til grund for
helbredsgodkendelserne. Vejledningen kan benyttes af bade ansggere og sagsbehandlere i
styrelsen.

Ga til styrelsens hiemmeside for at se vejledning om helbredskrav pa jernbaneomradet.
Godkendelse af uddannelsescentre i henhold til direktiv 2007/598
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| rapporteringsaret 2019, har 15 uddannelsescentre veeret godkendt til at uddanne lokomotivfarere.
Heraf er 10 af uddannelsescentrene godkendt til at uddanne andre end egne ferere, og 5 er godkendt
som en del af jernbanevirksomhedens sikkerhedscertifikat til udelukkende at uddanne egne farere.

| rapporteringsaret 2019 har styrelsen fornyet 3 godkendelser som uddannelsescenter. To af disse
godkendelser er udstedt som en del af virksomhedens sikkerhedscertifikat.

6.5. Andre typer tilladelser/certificeringer

lkke relevant.

6.6. Samarbejde med andre nationale sikkerhedsmyndigheder

Styrelsen har et underskrevet Memorandum of Understanding med den svenske myndighed for
jernbanesikkerhed (Transportstyrelsen) omkring gennemfgrelse af feelles tilsynsaktiviteter. Aftalen
indebeerer, at der sker en gensidig udveksling af oplysninger om gennemfgrelse af fornyelsestilsyn og
opfalgningstilsyn. Aftalen betyder i praksis, at styrelsen inviterer Transportstyrelsen til at deltage ved
tilsyn med de virksomheder, som enten har sikkerhedsgodkendelse eller sikkerhedscertifikat i begge
lande, og ligeledes forventer information om tilsyn, som Transportstyrelsen gennemfgrer med de
samme virksomheder.

| 2019 har styrelsen deltaget som observatgr ved en del af Transportstyrelsens tilsyn med en svensk
virksomhed med eget sikkerhedscertifikat, der har B-certifikat til godstransport i Danmark. Derudover
deltog styrelsen ligeledes som observatgr ved et opfalgningstilsyn hos en svensk
jernbanevirksomhed, der har B-certifikat til passagerbefordring i Danmark.

I 2019 har styrelsen pa tilsvarende vis inviteret Transportstyrelsen til at deltage som observatar ved
fornyelsestilsyn af de virksomheder, der enten har en sikkerhedsgodkendelse eller et
sikkerhedscertifikat i begge lande.

Ved at deltage som observatgr i forbindelse med tilsyn med de virksomheder, der har B certifikat i
Danmark, far styrelsen et solidt indblik i virksomhedens sikkerhedsledelsessystem, som positivt kan
bidrage som forberedelse til de opfalgningstilsyn, styrelsen gennemfarer.

8 Europa-Parlamentets og Radets Direktiv 2007/59 / EF af 23. oktober 2007 om certificering af lokomotivfarere, der fgrer
lokomotiver og tog pa jernbanenettet i Feellesskabet, art.14.
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6.7. Udveksling af information mellem styrelsen og
jernbaneoperatgrerne

Sikkerhedskonferencen og ga-hjem-mader
| januar 2019 afholdt styrelsen sikkerhedskonferencen med omkring 300 deltagere.

Sikkerhedskonferencens evaluering viste, at branchen eftersparger rammer, der i hgjere grad
faciliterer dialog og debat. Som respons herpa har styrelsen som et nyt initiativ arrangeret ga-hjem-
mgder om aktuelle emner pa jernbaneomradet. Intentionen er, at ga-hjem-madernes mindre rammer
med feerre deltagere i en hgjere grad faciliterer den efterspurgte dialog og debat.

Med lanceringen af ga-hjem-maderne vil sikkerhedskonferencen fremover blive afholdt hvert andet ar.
Det er styrelsens forventning, at der afholdes 2-3 ga-hjem-mgder i de ar, hvor sikkerhedskonferencen
ikke finder sted.

Branchepanelet for bybane- og jernbanesikkerhed

| Branchepanelet for bybane- og jernbanesikkerhed drgfter styrelsen og branchen erfaringer knyttet til
godkendelser, tilsyn og sikkerhedsledelse og identificerer behov for og input til justeringer af regler,
praksis og kommunikation. Desuden bistar branchepanelet styrelsen ved prioriteringen af
maerkesager i det feelleseuropzaeiske regelarbejde og fremmer styrelsens mulighed for at reagere
hurtigt, hvis EU-regler udfordrer Danmarks interesser.

Panelet er sammensat af styrelsen og relevante brancheorganisationer og virksomheder.
Branchepanelet inviterer ad hoc yderligere aktgrer til mgder, hvor det er relevant, f.eks. ved emner
som planer for udvikling af baner, miljg- og klimaforhold, forsikringsforhold og security.

Branchepanelet mgdes efter behov.

Forum for sikkerhedsansvarlige

Det overordnede formal med Forum for sikkerhedsansvarlige er at opbygge et teet samarbejde
mellem de forskellige virksomheder om sikkerhedsmaessige forhold og at udveksle erfaringer om
sikkerhedsmeessige udfordringer og effektive lgsninger, sa viden og god praksis bedre kan
implementeres i virksomhederne.

Deltagere i forummet er sikkerhedsansvarlige fra jernbanevirksomheder med et dansk
sikkerhedscertifikat, infrastrukturforvaltere med en dansk sikkerhedsgodkendelse og
Havarikommissionen. @vrige deltagere kan inviteres ad hoc.

Der afholdes 2 arlige mader®.

9 Alle madeaktiviteter har i 2020 ikke fulgt ovenstadende menster grundet Covid-19.
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7. Tilsyn

7.1. Strateqi, plan, procedure og beslutningstagen

Styrelsen forer tilsyn med jernbanevirksomhedernes og jernbaneinfrastrukturforvalternes
sikkerhedsledelsessystem for at sikre, at virksomhederne lgfter deres ansvar for
jernbanesikkerheden.

Tilsynsplanlaegning og prioritering
Styrelsens arlige tilsynsplan for jernbanen 2019 blev offentliggjort den 25. januar 2019.

Tilsynsplanen giver bade en oversigt over styrelsens planlagte opfalgningstilsyn i henholdsvis
sikkerhedscertifikatets og sikkerhedsgodkendelsens gyldighedsperiode og de tilsyn, der skal afholdes
i forbindelse med fornyelse af henholdsvis sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser.

Den arlige tilsynsplanlaegning har siden 2010 veeret baseret pa en samlet og systematisk vurdering af
virksomhedernes forhold, sa indsatsen koncentreres der, hvor risici vurderes at veere flest og starst.

AEndringer i tilsynsplanen
| 2019 har der veeret foretaget en raekke aendringer i tilsynsplanen.

Den mest markante aendring skete som fglge af togulykken pa Storebeelt. Denne ulykke illustrerede
en gget risiko pa jernbaneomradet ved anvendelse af lommevogne, som ikke tidligere var kendt.
Styrelsen prioriterede derfor efterfelgende tilsyn og inspektioner hos de godsvirksomheder, der korte i
Danmark, med seerligt fokus pa klarggring af tog med lommevogne.

Andrede forhold hos virksomhederne har, som i de foregaende ar, ligeledes veeret en arsag til
&ndringerne i tilsynsplanen. Blandt andet har et tiltagende antal ansggninger om udstedelse af
sikkerhedscertifikater i 2019 bevirket, at styrelsen har behandlet flere af disse.

Beslutningskriterier for tilsyn

Ved planleegning af et tilsyn tages der udgangspunkt i historikken og risikobilledet for bade
virksomheden og jernbanesystemet som helhed. Den ledende auditor leder det enkelte tilsyn og
beslutter sammensaetningen af tilsynsteamet for at sikre de ngdvendige kompetencer.

Hvis tilsynsteamet vurderer, at en virksomhed ikke opfylder kravene til gaeldende sikkerhedsregler
eller interne sikkerhedsprocedurer, vil vicksomheden fa en afvigelse til sit sikkerhedsledelsessystem.

En afvigelse er et grundlag for dialog mellem virksomheden og styrelsen saledes, at virksomheden far
styr pa de krav, der ikke i tilstreekkelig grad er opfyldt. Med en afvigelse fglger en deadline og en
handlingsplan for at lukke afvigelsen.

Hvis styrelsen udover dette vurderer, at jernbanesikkerheden er direkte i fare, kan styrelsen udstede
pabud eller nedlaegge forbud.
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Klager i forbindelse med tilsynet
Styrelsen har ikke modtaget klager i forbindelse med sin tilsynsaktivitet i 2019.

7.2. Tilsynsresultater

| dette afsnit beskrives resultaterne og erfaringerne fra tilsyn (inspektioner og audit) med
infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomheder samt virksomheder med eget sikkerhedscertifikat,
herunder antallet og resultatet af inspektioner og audit.

Inspektioner

Styrelsen har abnet 14 inspektionssager i Igbet af 2019. Der har veeret flere forskellige kilder til
inspektionsager herunder blandt andet henvendelser fra tredjemand og nyheder fra dagspressen. Der
ses dog en positiv tendens, idet flere af inspektionssagerne er abnet pa baggrund af henvendelser fra
de virksomheder, der direkte har veeret involveret i eller selv har konstateret forholdet, som
inspektionssagen tager udgangspunkt i. Styrelsen anser det som en positiv udvikling, at flere
virksomhederne er blevet mere opmaerksomme pa hurtigt at involvere styrelsen i opstaede
haendelser, saledes at dialogen om haendelsen kan igangseettes. Dette vidner efter styrelsens
opfattelse om, at virksomhederne er blevet mere bevidste om betydningen og vigtigheden af det
daglige sikkerhedsarbejde.

Faelles for flertallet af sagerne i 2019 var, at virksomhederne tog inspektionssagerne alvorligt og
indgik i dialog med styrelsen. Erfaringer viser, at virksomhederne hurtigt foretog korrigerende
handlinger, f.eks. i form af eendrede procedurer. Dette har medfgrt, at mange af inspektionssagerne
har kunnet handteres effektivt.

Audit

Af den arlige tilsynsplan fremgar det, i hvilket kvartal styrelsen planleegger at gennemfgre audit hos
virksomhederne. Tilsynsplanen indeholder besgg hos virksomhederne i forbindelse med fornyelse af
sikkerhedscertifikater og -godkendelser samt opfglgningsaudit, der gennemfgres i lgbet af
gyldighedsperioden for sikkerhedscertifikater og -godkendelser. Tilsyn i forbindelse med
nyudstedelser og eendringssager kan farst planleegges, nar ansggning modtages.

| certificerings- og godkendelsessagerne gennemfgres typisk to besag hos virksomheden: Et besgag i
forbindelse med dokumentgennemgang (gennemgang af virksomhedens dokumenterede
sikkerhedsledelsessystem op imod kravgrundlaget) og et besag for at efterse, om det dokumenterede
sikkerhedsledelsessystem er implementeret som beskrevet. Derudover besgges virksomhederne i
forbindelse med styrelsens opfelgningstilsyn. Formalet med opfelgningstilsynene er bl.a. at sikre, at
hele virksomhedens sikkerhedsledelsessystem bliver auditeret i labet af den femarige
gyldighedsperiode.

Som det fremgar af nedenstaende tabel over gennemferte besgg hos virksomhederne (audits), har
styrelsens ressourcer i 2019 primaert veeret allokeret til aktiviteter i forbindelse med fornyelser og
nyudstedelser. Styrelsens praksis med at gennemfgre tilsyn i forbindelse med fornyelser har bl.a.
sikret, at der er fulgt op pa implementering af sikkerhedsledelsessystemet hos de fleste virksomheder
i lobet af aret.
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Styrelsens audit-aktivitet i 2019

Audit-aktivitet Antal besag

Fornyelse 22
AEndringer 7
Opfelgningstilsyn 1
Nyudstedelser 7
Igangsatte ansggninger, men ej 8
tilendebragt

| alt 45

Resultaterne fra de gennemfarte besgg og tilsynsaktiviteter i 2019 har vist, at der er omrader, som
giver udfordringer pa tveers af virksomhederne, og som styrelsen fortsat har fokus pa i vejledning og
tilsyn. Specielt tre elementer gar igen:

o Virksomhederne har udfordringer med at identificere deres aktiviteter og relevante farer til
risikoprofilen.

e Virksomhederne har udfordringer med at sikre, at sikkerhedsledelsessystemet handterer
relevante risici. Styrelsen konstaterer blandt andet mangel pa sporbarhed mellem
risikoprofilens risici og de barrierer, der opstilles for disse i sikkerhedsledelsessystemet.

e Derudover har en del virksomheder stadig udfordringer med at benytte CSM-RA.

Styrelsen har gennem 2019 modtaget en del ansggninger fra virksomheder, som ikke tidligere har
haft eget sikkerhedscertifikat. | den forbindelse er der gennemfart en raekke audits af nye
sikkerhedsledelsessystemer, og specielt de to farste elementer naevnt ovenfor ses som udfordringer
for disse virksomheder. For gruppen af nye virksomheder har de indledende audits og efterfglgende
afrapportering haft karakter af vejledning.

Styrelsen har i forbindelse med tilsyn hos godsvirksomhederne haft fokus pa, hvorledes handteringen
af anbefalingerne fra JNS Urgent Procedure vedr. Storebaeltsulykken er foregaet. Ud af arbejdet i
JNS "Urgent Procedure” kom en anbefaling til de godsvirksomheder, der transporterer trailer pa
lommevogne. Anbefalingen indeholder beskrivelser af, hvordan laesning og kontrol af trailers
kongetap i lommevogn kan forega, sa det sikres, at kongetappen er placeret korrekt og er last i
skamlen.

Styrelsen har i forbindelse med tilsyn, der er gennemfart hos de virksomheder, der kgrer gods pa
dansk infrastruktur, haft fokus pa, om der er foregaet en implementering af JNS-anbefalingerne i eget
sikkerhedsledelsessystem. Styrelsen vil fremadrettet ved tilsyn have fokus pa denne del af
godsvirksomhedernes sikkerhedsledelsessystem.

| forbindelse med tilsyn foretaget i 2019 har der veeret fart tilsyn med ni virksomheders uddannelse af
egne lokomotivfgrere, og i denne forbindelse har der kun vaeret fa anmaerkninger til viksomhedernes
uddannelsesaktiviteter.

7.3. Koordination og samarbejde

Styrelsen udveksler Igbende erfaringer med myndighederne i bade Norge og Sverige med fokus pa
sikkerhedsledelsessystemer, sikkerhedskultur og kompetencer hos virksomhederne. Der afholdes et
arligt mgde med de norske og svenske myndigheder, hvor der bliver udvekslet erfaringer for de
virksomheder, som har sikkerhedscertifikater eller sikkerhedsgodkendelse i flere af de nordiske lande.
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8. Anvendelse af relevant CSM’er fra
jernbanevirksomheder og
Infrastrukturforvalter

8.1. Anvendelse af CSM vedrgrende krav til

sikkerhedsledelsessystemet (CSM om SMS)

CSM-SMS har endnu ikke veeret anvendt i Danmark i 2019, idet 4.jernbanepakke fgrst blev
implementeret pr. 16. juni 2020.

8.2. Anvendelse af CSM til risikoevaluering og vurdering (CSM-RA)

Virksomhederne skal i den arlige sikkerhedsrapport give en tilbagemelding til styrelsen om deres
anvendelse af den feelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og -vurdering (CSM-RA). Gennem de
seneste ar har styrelsen set en generel tendens, der peger pa en sterre modenhed og bedre
forstaelse for, hvordan CSM-RA skal anvendes hos virksomhederne.

Der er forskel pa tilgangen til CSM-RA alt efter starrelsen pa virksomhederne. Hvor de stgrre
virksomheder ofte har udviklet egne processer, har kompetencer i egen organisation og har opnaet
en rimelig erfaring med brugen af metoderne, ses der en anden tilgang til brugen af CSM-RA hos de
sma og mellemstore virksomheder. Disse har ofte valgt at ggre brug af eksperter udefra - ud fra en
vurdering af hvad deres egen organisation kan og skal forma. For blot fa ar siden var denne
erkendelse ikke tilstede.

En forklaring pa den forskellige tilgang er formentlig ogsa, at de sma og mellemstore virksomheder
typisk ikke gennemfarer aendringer med samme hyppighed som de store aktgrer, og dermed
sjeeldnere har behov for at tage CSM-RA i anvendelse. Modsat har de store virksomheder taget CSM-
RA til sig, og flere af de store jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere opretter malrettede
stillinger, hvor medarbejderen skal arbejde med CSM-RA.

Det ses ligeledes blandt enkelte virksomheder, at der etableres interne kurser, hvor hovedformalet er
at give flere forstaelsen af risikoanalysemetoden.

De etablerede virksomheder har haft laengere tid til at adaptere, udvikle og integrere CSM-RA
metoden i eget sikkerhedsledelsessystem fra udgivelse af farste version i 2009, mens kravene er
"nye” for virksomheder, der ikke tidligere har haft sikkerhedscertifikat eller -godkendelse. De
etablerede virksomheder har ligeledes veeret genstand for den vejledningsindsats om CSM-RA, som
styrelsen har gennemfart.

Styrelsen ser dog stadig udfordringer med at efterleve kravene i CSM-RA. Ved flere af de seneste
nyudstedelser og enkelte fornyelser af sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser har det
veeret ngdvendigt at udstede certifikatet/godkendelsen med et vilkar relateret til virksomhedens
a&ndringshandteringsprocesser, da virksomheden ikke til fulde opfylder kravene. Der er flere grunde
til, at alle virksomheder ikke umiddelbart kan opfylde de relativt komplicerede krav i CSM-RA. Nogle
mindre virksomheder vurderer, at der ikke er behov for aendringer i den naermeste fremtid, og
samtidig er der et gkonomisk aspekt, idet sma og mellemstore virksomheder har forholdsmaessigt
stgrre omkostninger ved at have specialister ansat eller tilkgbe den ngdvendige ekspertise. Et andet
aspekt er det relativt lave antal virksomheder i branchen. Derfor findes der ikke mange specialister
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med de rette kompetencer, og det kan veere svaert for de sma og mellemstore virksomheder at
fastholde medarbejdere, som de opkvalificerer til specialistfunktioner.

Styrelsen anser brugen af vilkar som en midlertidig foranstaltning. Pa sigt skal virksomhederne
selvsteendigt kunne handtere deres sendringer. Derfor prioriterer styrelsen dialogen med og
vejledningen af virksomhederne pa omradet.

Brug af CSM i forbindelse med ansggning om godkendelse af infrastruktur

Faer en aendring i eksisterende jernbaneinfrastruktur iveerksaettes, skal infrastrukturforvalter vurdere,
om andringen er signifikant efter principperne i artikel 4, stk. 1 og 2, i CSM-RA (EU/402/2013).

Greensen for, hvornar der skal ansgges om ibrugtagningstilladelse, er defineret ved, om den gndring
af jernbaneinfrastrukturen, som projektets aktiviteter leder til, er signifikant eller ej. Hvis gendringen er
signifikant, skal der tilknyttes en CSM-assessor, som skal sikre, at risikostyringen i projektet
gennemfgres i henhold til EU/402/2013. Pa baggrund af en sikkerhedsvurderingsrapport fra CSM-
assessor skal infrastrukturforvalter efterfglgende ansgge om ibrugtagningstilladelse ved Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen.

Ovenneevnte signifikansvurdering og udfaldet af denne danner baggrund for den efterfalgende
proces, som styrelsen hele tiden efterstraeber at forbedre.

Styrelsens tiltag som skal fremme ansggningsprocessen pa infrastrukturomradet
Ligesom i de forlgbende ar har styrelsen i 2019 fortsat haft fokus pa teet dialog med branchen om
godkendelser af infrastruktur. Der er indfgrt en raekke nye tiltag, som skal understgtte en smidig og
transparent godkendelsesproces, ligesom styrelsen har udviklet en reekke nye veerktajer, som enten
er blevet implementeret i sagsbehandlingen eller vil blive det i Igbet af 2020.

Som eksempel pa implementeret vaerktgj i 2019 er et dialogskema, hvis formal er at bidrage med at
synliggere og skabe bevidsthed hos ansgger om styrelsens vurdering af kvaliteten af
ansggningsmaterialet, samt hvordan en afggrelse forventes at falde ud i forhold til de konstaterede
fejl/mangler i ansggningsmaterialet.

Konkret bestar dialogskemaet af en kommentarlog, hvor styrelsens kommentarer til det fremsendte
ansggningsmateriale kategoriseres med skalabaserede bemaerkninger, hvor bemaerkningerne
kategoriseres efter konsekvensen for afgarelsen markeret i forskellige farver.

| de kommende ar star styrelsen over for at godkende en raekke starre infrastrukturprojekter, hvoraf
kan naevnes fortsat en raekke delprojekter i Ringsted-Femern megaprojektet, Signalprogrammet,
Elektrificeringsprogrammet, kommende letbaner samt det kommende Femern kyst — kyst
megaprojekt.

Styrelsen har i 2019 udarbejdet en model for en simpel myndighedsgodkendelsesplan (MGP), som
lzegger op til en mere forpligtende godkendelsesproces med frister for, hvornar
godkendelsesgrundlag skal foreligge. MGP’en blev i 2019 preesenteret for en raekke baneprojekter og
er nu i gang med at blive testet.
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For fortsat at fremme forstaelsen og brugervenligheden af CSM-RA, laegger styrelsen veegt pa
vejledning med udgangspunkt i det enkelte projekt og tilpasset ansagers behov. Dette skal sikre, at
godkendelsesprocessen, dokumentationskrav og sagsbehandlingstider m.m. er klare og tydelige for
ansgger tidligt i processen med henblik pa at skabe transparens og forudsigelighed i
godkendelsesprocessen.

Erfaringer pa keretgjsomradet

Kvaliteten af virksomhedernes signifikansvurderinger varierer, men der kan generelt ses fremgang.
Der ses fortsat for nogle virksomheder udfordringer med hensyn til forstaelsen af, hvornar en andring
knyttet til kriterierne for signifikans' kan pavirke jernbanesikkerheden. Dette er et
opmeaerksomhedspunkt for styrelsen, men vurderes ikke som vaerende en risikofaktor af betydning for
jernbanesikkerheden. Der ses en forbedring i forhold til, hvornar i 2endringsprocessen en virksomhed
vurderer, om gendringen er signifikant. Stort set alle virksomheder vurderer nu kriterierne for
signifikans i starten af processen i overensstemmelse med CSM-RA.

Virksomhederne kan med fordel styrke udformning af den dokumentation, der skal anvendes til at
vurdere signifikans og risikostyre identificerede farer, sa den faelger CSM-RA. Her er det vigtigt, at
beskrivelsen er tilstraekkelig detaljeret til vurdering af, hvilke fagomrader og eksperter som er bergrt af
&ndringen, og dermed skal indga i det ekspertteam, som vurderer om aendringen er signifikant. |
praksis er det derfor kun forholdsvis store andringer, der vurderes som signifikante — pa trods af at
mindre eendringer ogsa kan have en vaesentlig pavirkning pa sikkerheden.

| de tilfeelde, hvor sendringen vurderes signifikant, og hvor der involveres en assessor, er kvaliteten af
de modtagne sikkerhedsvurderingsrapporter generelt hg;.

Test og transporttilladelser

Styrelsen har i ogsa i 2019 behandlet en lang reekke ansggninger om test- og transporttilladelser,
hvor ansg@ger har redegjort for, om testen og/eller transporten er en signifikant aendring af det
eksisterende jernbanesystem. Ofte nar ansager i sin vurdering frem til, at der er tale om en ikke
signifikant eendring.

8.3. Anvendelse af CSM for overvagning (CSM-Monitoring)

Virksomhederne giver i deres arlige sikkerhedsrapporter ligeledes en tilbagemelding omkring deres
anvendelse af CSM-Monitoring. Pa dette omrade ses i lighed med anvendelsen af CSM-RA en stgrre
modenhed. Virksomhederne udviser stgrre forstaelse for, hvad overvagning i forbindelse med
arbejdet med sikkerhedsledelsessystemet skal bruges til, og hvordan det skaber veerdi i arbejdet med
forbedringer. |1 2017 blev kravene til sikkerhedsledelsessystemer i Danmark revideret, og
bekendtggrelse 147 af 30/01/2017 blev udgivet som erstatning for de tidligere bekendtgerelser.
Styrelsen valgte pa dette tidspunkt at indskrive kravene fra CSM-Monitoring i bekendtggrelsen for at
ggre sammenhangen med sikkerhedsledelsessystemet klarere for virksomhederne

Styrelsen oplever, at de virksomheder, som har veeret i drift gennem laengere tid, har opbygget en
erfaringsbase, der geor dem i stand til at kvalificere og definere indholdet i deres overvagningsstrategi.
De er dermed i stand til at tegne et mere preecist risikobillede ud fra de erfaringsdata, som
fremkommer ved drift af en jernbanevirksomhed eller som infrastrukturforvalter.

0 De seks kriterier er: (a) konsekvens af svigt, (b) nyskabelse, (c) kompleksitet, (d) overvagning, (e) reversibilitet og (f)
akkumulation.

41



Ud fra virksomhedernes indmeldinger i deres arlige sikkerhedsrapport fremgar det, at
overvagningsstrategier bliver fastlagt pa baggrund af de data, som Igbende bliver opsamlet og
analyseret. Hos nogle virksomheder bruges risikoprofilen (deres opstillede risikobillede for de
samlede aktiviteter) som udgangspunktet, der initierer overvagningen. Det betyder, at de omrader,
hvor virksomheden vurderer risikoen som veerende stgrst, er de omrader, der indgar i den samlede
overvagning.

Enkelte virksomheder har i deres sikkerhedsrapport beskrevet, at haendelser indgar aktivt i deres
overvagning.

For nye virksomheder, der maske ikke har erfaring fra arbejde med ledelsessystemer, er det sveert at
fastsaette kriterier for overvagningen. Ogsa de mindre virksomheder ser en udfordring i at fa defineret
et passende niveau for overvagning - ofte begrundes dette i deres begraensede maengde af data for
eksempelvis haendelser mv.

8.4. Deltagelse og implementering af EU-projekter
ikke relevant for 2019.
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9. Sikkerhedskultur

9.1. Evaluering og tilsyn af sikkerhedskultur

Med implementering af den 4.jernbanepakke introduceres nye krav for virksomhedernes arbejde med
sikkerhedskulturen. | den nye forordning om krav til sikkerhedsledelsessystemer (CSM SMS) er der
krav om, at virksomhedens gverste ledelse skal "fremme en positiv sikkerhedskultur’ (CSM SMS
2018 krav 2.1.1. (j)). Og organisationen "skal udarbejde en strategi for Igbende forbedringer af sin
sikkerhedskultur” (CSM SMS 2018 krav 7.2.3).

Jeevnfgr vejledningen til CSM SMS 2018 er sikkerhedskultur en raekke adfaerds- og tankemenstre,
som i vid udstraekning skal veere indfgrt i en organisation, nar det geelder styringen af starre risici i
forbindelse med organisationens aktiviteter.

Sikkerhedskulturens virke sker pa daglig basis gennem samspillet mellem aktgrerne inden for en
organisation, og erfaringen viser, at et godt sikkerhedsledelsessystem bidrager til at skabe en bevidst
og aktiv sikkerhedskultur, der understatter feelles retningslinjer, mal og veerdier for jernbanesikkerhed.
Det er et overordnet mal med sikkerhedsledelsessystemet lgbende at forbedre en robust
sikkerhedskultur i alle relevante led i organisationen.

9.2. Sikkerhedskultur initiativer og projekter

Felgende afsnit er en beretning udarbejdet af Nordjyske Jernbaner (NJ) om sikkerhedskulturen i
deres virksomhed.

Sikkerhedskulturundersggelse’’
2019 var aret, hvor Nordjyske Jernbaner (NJ) havde stillet hele virksomheden til radighed for ERA i
forbindelsen med eksekvering af deres farste sikkerhedskultur pilotprojekt.

Baggrunden for, at NJ stillede virksomheden til radighed, var, at der var sket en ekspansion fra en lille
lokalbane, der primeert betjente 2 sidebaner med en relativ lille medarbejderstab, til en mellemstor
Jjernbane virksomhed, hvor NJ betjente hele Nordjylland med passagertog.

Udvidelsen gjorde at NJ:
e Betjente 2 nye straekninger
e Udvidede medarbejderstaben med ca. 70 personer
e Producerede 2,5 gange sa mange kilometer
e Var det farste jernbaneselskab i Danmark, der fik tilladelse til at drifte i ERTMS L2

| forbindelse med sa mange sikkerhedsmaessige aktiviteter er det vigtigt at sikre, at virksomheden kan
falge med og et hgjt sikkerhedsniveau fastholdes.

" Fglgende tekst er Nordjyske Jernbanes egen vurdering af virksomhedens sikkerhedskultur og af resultaterne af projektet
og de deraf fglgende initiativer.
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Nordjyske Jernbaner deltog aktivt i forberedelserne fra starten af aret med:
e Indledende mader med ERA
o [Fastseettelse af den interne projektorganisation

o Oversaettelse af dokumenter til dansk, sa der ikke var sproglige barrierer i forbindelse med
undersggelsen.

Medarbejdere blev involveret i undersagelsen fra den 6.-13. maj, hvor der elektronisk blev udsendt
spe@rgeskemaundersggelse.

Figur 9.2. Viser den overordnet plan for kulturassement
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Hvad far Nordjyske Jernbaner ud af undersggelsen?
Sikkerhedskulturen, som den enkelte medarbejder er en del af, pavirker dennes adfeerd, og
erfaringen fra andre brancher, viser, at fokus pa virksomheders sikkerhedskulturer bidrager til at
forbedre sikkerheden, og i sidste ende ogsa bidrager til et bedre gkonomisk resultat.

Sikkerhedskultur er de vaerdier, vaner og opfattelser, der har en betydning for, hvordan ledelse og
ansatte ved Nordjyske Jernbaner forholder sig til forebyggelse af risici og ulykker. Ansatte kan have
forskellige opfattelser af sikkerhed og risici, bade blandt forskellige ledelsesgrupper og blandt
medarbejdere, og dermed eksisterer der typisk forskellige sikkerhedskulturer (subkulturer).

Derfor er det vigtigt at fa lavet en undersggelse, der afdaekker, hvordan de enkelte omréder vurderer
sikkerhedskulturen, sa der kan udarbejdes planer, der skal bruges til at sikre en lgbende udvikling af
sikkerhedskulturen.

ERA’s undersagelse gar det muligt for Nordjyske Jernbaner at fa indsigt i kulturen i de enkelte
ledelsesomrader, og selv om det generelle billede ser flot ud, sa er der, nar man analyserer de
enkelte delanalyser, nogle steder et stort gab imellem ledelsens og medarbejdernes holdning til et

spargsmal.



Figur 9.3 viser det overordnet resultat
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ERA’s metode bestod ikke kun af en spgrgeskemaundersagelse, men ogsé af et antal
fokusgruppemgader, hvor de enkelte medarbejdergrupper, uden ledelsesrepreesentanter, magder
ERA’s team. Med baggrund i sp@rgeskemaundersggelsen blev der afdaekket forhold i relation til
spargeskemaundersggelsen og samtidigt afdeekket medarbejdernes holdning. lkke kun til de
spargsmal der var i spargeskemaet, men ogsa i relation til forhold fra dagligdagen. Eksempler pa
gode holdninger, og forhold der kan forbedres.

Det, at undersagelsen ikke udelukkende baseres pa et spgrgeskema, men at man inddrager
medarbejdernes holdning, er en styrke i undersggelsen.

Mange spargeskemaundersagelser er kun et gjebliksbillede, men nar det kombineret med egentlige
dialogmader med fokusgrupper, dannes det komplette og retvisende billede. Kun ved, at alle led i
virksomheden har samme korrekte perception af sikkerheden og ter at tale abent og eerligt om
sikkerhed, i et miljg, der skaber mulighed for det, gor, at man opnar det hgjeste sikkerhedsniveau.

Med undersagelsen har Nordjyske Jernbaner féet udarbejdet en "baseline”, der danner grundlag for
det fremadrettede arbejde med virksomhedens kultur. Derudover giver de veerktajer, som ERA
omkostningstfrit stiller til radighed, Nordjyske Jernbaner mulighed for at sikre implementering af en
afpravet model i virksomhedens sikkerhedsledelsessystem og derigennem sikre, at der er et system
der labende kan detektere aendringer i kulturen, og seette ind med tiltag ved behov.

Sikkerhedsniveauet
Overordnet set ma sikkerhedsniveauet betragtes som vaerende pa et acceptabelt niveau.

Sikkerhedsledelsessystemet, som er formidlet til alle medarbejdere via Nordjyske Jernbaners Digitale
Rygsaek, er en god hjaelp for medarbejderne og anvendes i hverdagens processer.
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Systemet vurderes fortsat som velimplementeret, idet virksomheden sikrer instruktion af medarbejder
ved nyansaettelser. Derudover gares der heller ikke tiltag overfor medarbejderen i forbindelse med
auditeringer. Disse foretages uden forvarsel for medarbejderne.

9.3. Sikkerhedskulturinitiativer, projekter og kommunikation
Se afsnit 9.1 0g 9.2
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10. Temakapitel

Ikke relevant for 2019.
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11. Bilag

BILAG: FREMSKRIDT MED INTEROPERABILITET

Oplysninger i skemaet nedenfor er opgivet pr. 31. december i rapporteringsaret.

Se tilleegget til bilaget for definitioner.



Linjer, der er udelukket fra anvendelsesomradet for IOD/RSD-
direktivet (arets udgang)

Leengde pa linjer, der er udelukket fra anvendelsesomradet for

1a | IOD-direktivet [km] -
Leengde pa linjer, der er udelukket fra anvendelsesomradet for
1b | RSD-direktivet [km] =

Angiv en liste over de udelukkede linjer:

Letbane Fra Aarhus H til Odder — Odderbanen 26,5 km
Straekning 1
Letbane Fra Aarhus H via Ngrreport til Lystrup/Lisbjerg skole — 12,5 km
Straekning 2 Lisbjergbanen/Hinnerupbanen
Letbane Fra Narreport til Grenaa — Grenaabanen 69 km
Streekning 3
S-banen Samlet netveerk 172 km
Metro M1+M2 Vanlgse — Vestamager/ Kgbenhavns lufthavn 21 km
Metro M3 Cityringen 15 km
2. Leengden pa nye linjer godkendt af NSA’en (i Igbet af rapportaret)
2a | Den samlede leengde af linjer [km] 56,4
Angiv en liste over linjer: Vigerslev-Ringsted er 56,4 km
St PRM tilpassede stationer (arets udgang)
3a | PRM TSI overensstemmende jernbanestationer 3
PRM TSI overensstemmende jernbanestationer - delvis TSI-
3b | kompatibilitet 32
3c | Tilgeengelige jernbanestationer 220
3d | Andre stationer 38
Stationer i alt 293
4. Lokomotivfagrerlicens (arets udgang)
Totale antal af valide Europaeiske licenser udstedt i
4a | overensstemmelse med TDD’en 3058
4b | Antallet af nyligt udstedte Europeeiske licenser (fgrste udstedelse) 151
o Antal af kgretgjer godkendt under interoperabilitetsdirektivet (EU)
2008/57 (i lgbet af rapporteringsaret)
5a | Forste tilladelse — | alt 0
5aa | Vogne N/A
5ab | Lokomotiver N/A
5ac | Passagervogne N/A
5ad | Togseet N/A
5ae | Specielle kgretgjer N/A
5b | Yderligere tilladelse — | alt 19




5ba | Vogne N/A
5bb | Lokomotiver N/A
5bc | Passagervogne N/A
5bd | Togseet N/A
5be | Specielle karetgjer N/A
5¢ | Typegodkendelse — | alt 4

5ca | Vogne N/A
5¢cb | Lokomotiver N/A
5cc | Passagervogne N/A
5cd | Togseet N/A
5ce | Specielle kgretgjer N/A
5d | Tilladelser givet efter opgradering eller aendring — i alt 117
5da | Vogne 18
5db | Lokomotiver 51

5dc | Passagervogne 32

5de | Togseet N/A
5df | Specielle kgretgjer 16

6. ERTMS udstyrede kgretgjer (arets udgang)

6a | Treekkraftenheder inklusive togseet der er udstyret med ERTMS 60

6b | Treekkraftenheder inklusive togsaet uden ERTMS N/A

7. Antal af NSA-fuldtidsansatte (arets udgang)

Fuldtidsansatte medarbejdere beskaeftiget med

7a | sikkerhedscertificering* 13
Fuldtidsansatte medarbejdere beskaeftiget med

7b | materielgodkendelse** 11

7c | Fuldtidsansatte medarbejdere beskaeftiget med tilsyn* 13
Fuldtidsansatte medarbejdere beskaeftiget med andre

7d | jernbanerelaterede opgaver 14

*Sikkerhedscertificering og tilsyn varetages af samme team. Tallet 13 er det totale antal medarbejder i dette
team.
**Total for medarbejdere beskaeftiget med godkendelse af infrastruktur og rullende materiel



TILLAG TIL BILAG: ANVENDELIGE DEFINITIONER

Definitioner og forkortelser
Forkortelse Definition

Csl Common Safety Indicator / Feelles sikkerhedsindikatorer

CSM Common Safety Method / Feelles sikkerhedsmetode

CST Common Safety Target / Feelles sikkerhedsmal

EC European Commission / Europa-Kommissionen

ECM Entities in charge of Maintenance / Enhed med ansvar for vedligehold

EMM Enforcement Management Model / Styringsmodel for handhaevelse

ERAIL European Railway Accident Information Links

ERTMS European Railway Traffic Management System

EU European Union / Den Europaeiske Union

FTE Full Time Equivalent / Fuldtidsansat

IM Infrastructure Manager / Infrastrukturforvalter

10D Interoperability Directive / Interoperabilitetsdirektivet

IOP Interoperability / Interoperabilitet

NIB National Investigation Body / Havarikommissionen

NoBo Notified Body / Bemyndigede organer

NSA National Safety Authority / National sikkerhedsmyndighed — Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen

PRM TSI Technical specifications for interoperability relating to accessibility of the Union's rail
system for persons with disabilities and persons with reduced mobility / Teknisk
specification for interoperabilitet for beveegelseshaemmede

RSD Railway Safety Directive / Sikkerhedsdirektivet

RU Railway Undertaking / Jernbanevirksomhed

SAF Safety / Sikkerhed

SMS Safety Management System / Sikkerhedsledelsessystem

TDD Train Drivers Directive / Lokomotivfgrerdirektivet

TSI Technical Specification for Interoperability / Tekniske Specifikationer for
Interoperabilitet

VA Vehicle Authorisation / Kgretgjs godkendelse/omseetningstilladelse
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