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1. FORORD

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en selvstendig
institution under Transportministeriet og har som hovedopgave at undersgge havarier, ulykker
og haendelser pa luftfartsomradet og jernbaneomradet i Danmark og pa luftfartsomradet tillige i
Grgnland og Feergerne. Havarikommissionens undersggelser tager ikke sigte pa placering af
skyld eller ansvar, men har udelukkende et forebyggende sigte om at undga havarier og ulykker i
fremtiden.

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane gnsker gennem denne arsberetning

e at orientere om arets undersggelsesaktiviteter i Havarikommissionen,

e at redeggre for status for implementering af de rekommandationer Havarikommissionen er
fremkommet med og

e at formidle statistisk viden om de havarier, ulykker og haendelser Havarikommissionen har
undersggt.

Arsberetningen indeholder ikke information om de enkelte undersggelser. Rapporter og
redegerelser for de enkelte havarier, ulykker og handelser kan ses pa Havarikommissionens
hjemmeside (www.havarikommissionen.dk).

Kapitel 2 indeholder en kort introduktion til Havarikommissionen og aktuelle pejlemarker.

Kapitel 3 giver et overblik over Havarikommissionens undersggelsesaktiviteter i 2009. Det gares
ved opggarelser over indkomne og afsluttede sager, hvilket giver et meget forenklet billede, da
undersggelser har meget varierende omfang og form.

Kapitel 4 praesenterer oversigt over status for implementering af de rekommandationer Havari-
kommissionen er fremkommet med, hvilket kan studeres mere i dybden i Appendiks 1 og 2.

Kapitel 5 praesenterer de statistiske opgerelser, som vi har valgt at bringe i Appendiks 3 og 4.

Endelig indeholder Kapitel 6 en kort opridsning af ekonomiske hovedtal og andre
nggleaktiviteter fra 20009.
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2. HAVARIKOMMISSIONEN

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en selvsteendig
institution under Transportministeriet. Havarikommissionens opgaver om undersggelse af
luftfartshavarier og jernbaneulykker er fastlagt i henholdsvis Lov om luftfart (Lovbekendtgarelse
nr. 731 af 21/06/2007) og Lov om jernbane (Lovbekendtgarelse nr. 969 af 08/10/2009).

Havarikommissionen har som hovedopgave at undersgge havarier og handelser pa
luftfartsomradet i Danmark, Grgnland og Fargerne og ulykker og haendelser pa jernbaneomradet
i Danmark. Safremt danske passagerer eller dansk registrerede luftfartgjer eller tog er involveret
kan Havarikommissionen deltage i undersggelser, der gennemfgres af en anden stats
undersggelsesmyndigheder.

Havarikommissionens undersggelser tager ikke sigte pa placering af skyld eller ansvar, men har

udelukkende et forebyggende sigte om at undga havarier og ulykker i fremtiden.

2.1. Mission og vision
Havarikommissionen arbejder efter faglgende mission:

Havarikommissionens mission

Havarikommissionen skal gennem uvildige undersggelser fremsatte rekommandationer
med henblik pa at forebygge havarier, ulykker og haendelser inden for jernbane og
luftfart.

Den rolle og opgave, der udtrykkes i missionen, er helt fundamental for Havarikommissionens
virke og i tilleeg til missionen er Havarikommissionens vision vejledende for aktiviteterne.

Havarikommissionens vision

Havarikommissionen vil til stadighed:

» sikre at undersggelsesaktiviteterne lever op til den faglige og teknologiske
udvikling pa omradet

 udvikle arbejdspladsen sé den er attraktiv for medarbejderne

« styrke samarbejde og dialog med relevante nationale og internationale parter

Visionen er revideret siden sidste arsberetning og vi har derfor valgt at uddybe den yderligere.
Havariundersggelser af hgj kvalitet, der lever op til den faglige og teknologiske udvikling pa

omradet, sikres farst og fremmest ved et team af fagligt kompetente medarbejdere, som i
pressede situationer kan planleegge og lede aktiviteterne, treeffe kompetente beslutninger

Side 4 af 66



Arsberetning 2009
Havarikommissionen

individuelt og i fellesskab samt efterfglgende gennemfare et kvalificeret undersggelsesforlab.
Tekniske faciliteter kan understgtte og i nogle tilfeelde veere afggrende for mulighederne for en
succesrig undersggelse, ligesom faste processer og procedurer kan vere en forudseetning for et
effektiv, struktureret og koordineret undersggelse med deltagelse af et team.

En attraktiv arbejdsplads er betinget af mange forhold — eksempelvis arbejdsopgaver og
udfordringer, udviklingsmuligheder, aflgnning, samarbejdsklima (kolleger og ledelse),
arbejdsmilje (fysisk og psykisk), fleksibilitet, handlefrined og organisationens anseelse udadtil.
Havarikommissionen g@nsker at udvikle en attraktiv arbejdsplads indenfor de givne
rammebetingelser vedr. opgaver, gkonomi, ekstern styring mv.

Et steerkt samarbejde med andre parter er af afggrende betydning for Havarikommissionen — dels
for at kunne gennemfgre effektive og koordinerede undersggelser og dels for at resultaterne i
form af konklusioner og rekommandationer bliver modtaget og forstaet korrekt og i sidste ende
farer til optimal effekt. Havarikommissionen arbejder til stadighed for at styrke samarbejde og
dialog med relevante nationale og internationale parter
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2.2. Havarikommissionens organisation
Havarikommissionens organisation omfatter undersggelsesenheder for henholdsvis luftfart og
jernbane samt en chef og et sekretariat.

Chef for
Havarikommissionen

Sekretariat

« Sekretariatsleder
 Sekretariatsmedarbejder

Jernbane Luftfart
* Chef for Jernbaneenhed * Chef for Luftfartsenhed
« Seniorundersgger » Seniorundersgger
* Havariinspektarer * Havariinspektarer

Chefen for luftfartsenheden er souschef for Havarikommissionen. Havarikommissionen er
normeret til i alt 14 medarbejdere. 1 2009 har en stilling som operationel havariinspekter staet
ubesat.
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3. ARETS UNDERS@GELSESAKTIVITETER

3.1. Luftfartsomradet
Pa luftfartsomradet modtog Havarikommissionen 211 indberetninger i 2009 mod 237 i 2008.

Alle indberetninger har veeret genstand for en indledende undersggelse. Pa baggrund heraf
vurderedes at 85 af indberetningerne 1a uden for Havarikommissionens undersggelsesomrade.

Indberetningerne i 2009, som ledte til en videre undersggelse, fordeler sig pa felgende
kategorier: Motorfly/helikoptere 80,5 pct., sveevefly/motorsveevefly 11,8 pct., ultralette fly 6,8
pct. og balloner 0,9 pct. Af indberetningerne med motorfly/helikoptere var 12,3 pct. klassificeret
som lufttrafikhaendelser. Fordelingen af indberetningerne var klassificeret saledes at 50,7 pct. 1a
inden for kommerciel luftfart og 49,3 pct. la inden for ikke-kommerciel luftfart.

Pa luftfartsomradet er der i 2009 offentliggjort 94 rapporter, redegarelser og § 138 redegarelser
for havarier og heaendelser, der er sket i 2009 eller i tidligere ar. § 138 redegarelserne indeholder
en kort beskrivelse af begivenheden og i nogle tilfelde en vurdering. § 138 refererer til lov om
luftfart § 138. Der kan vaere to overvejelser bag luftfartsenhedens beslutning om ikke at
undersgge det indtrufne narmere. Enten den at en undersggelse ikke vil afdekke faktorer af
vaesentlig betydning for flyvesikkerheden, eller den at enheden ikke rader over de ngdvendige
ressourcer til at gennemfgare en videre undersggelse af alle indberetninger.

I ar 2009 assisterede luftfartsenheden andre landes havarikommissioner i 11 undersggelser. | den
ene af undersggelserne er kommissionens bistand tilendebragt.

3.2. Jernbaneomradet
I 2009 modtog Havarikommissionen 521 underretninger om ulykker og heandelser pa
jernbaneomradet mod 496 i 2008.

Havarikommissionen vurderer samtlige underretninger, og beslutter om der skal igangsattes en
forundersggelse eller om sagen umiddelbart kan henlaegges efter registrering. Efter en eventuel
forundersggelse afgeres det, om der skal gennemfgres en egentlig undersggelse, der resulterer i
en redegarelse eller rapport fra Havarikommissionen.

Havarikommissionen @ndrede i efteraret 2008 praksis, saledes at Havarikommissionen
sammenfatter en kort redegerelse ("21Q-redeggrelse”) med de fakta og eventuelle vurderinger,
der foreligger efter gennemfgrelse af forundersggelser. Denne praksis har medfert en stigning i
antallet af forundersggelser og offentliggjorte redegerelser fra Havarikommissionen. Den
indledende vurdering farte til fravalg af 416 underretninger, hvorefter 105 sager viderefartes til
forundersggelse.

3.3. Oversigt over sager i 2009
Nedenstaende skema indeholder en sammenfatning af indgdende og afsluttede sager i 2009.
Udviklingen gennem de sidste 5 ar diskuteres nermere i Kapitel 3.4 og 3.5.
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Farst angives det totale antal modtagne underretninger. Nogle underretninger fravaelges ved en
indledende vurdering, mens de gvrige (her betegnet som “Indgaet 2009 efter fravalg”) giver

anledning til at en indledende undersggelse igangsattes.

Antallet af sager efter indledende fravalg er derpa opdelt i hhv. havarier/ulykker og haendelser.

De sager, der er afsluttet i 2009, er opdelt efter om de er afsluttet indenfor et ar efter haendelsen
eller ej. Denne opdeling er udtryk for et felles europeeisk mal om at sager sa vidt mulig afsluttes

indenfor et ar.

Endelig se antallet af uafsluttede sager med start hhv. afslutning af 20009.

Havarikommissionen 2009

Luftfart ‘ ‘ Jernbane
Indgéende sager 2009
Antal underretninger 211 521
Fravalgt efter indledende vurdering 85 416
Indgaet 2009 efter fravalg 126 105
Indberettede havarier/ulykker 49 13
Indberettede haendelser 77 92
Afsluttede sager i 2009
Offentliggjorte redeggrelser og rapporter < 12 mdr. 90 79
Offentliggjorte redeggrelser og rapporter > 12 mdr. 4 24
Note: Redeggrelser og rapporter er inkl. forenklede redeggrelser - §138-sager hhv. §21Q sager
Uafsluttede sager
Uafsluttede sager pr. 31/12-09 59 65
Uafsluttede sager pr. 31/12-08 30 62
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3.4. Udvikling i underretninger til Havarikommissionen
Nedenstaende diagrammer illustrerer de seneste 5 ars udvikling i det antal indberetninger
Havarikommissionen modtager ved telefonisk kontakt og/eller skriftlig indberetning.

Totalt antal indberetninger Totalt antal indberetninger

700 700

600 600 — —
500 - 500 -

400 400 +

300 A — 300 -

200 - ] 200 -

100 100 ~

0 . . ; ; 0 . . . ;
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Pa luftfartsomradet modtager Havarikommissionen indberetninger om havarier og heendelser,
der er nermere defineret pa internationalt og nationalt niveau. @vrige rapporteringspligtige
begivenheder pa luftfartsomradet rapporteres til Statens Luftfartsvaesen (SLV), som séledes
lebende modtager indberetninger af begivenheder (ca. 4000 arligt), som SLV vurderer,
registrerer, overvager og falger op pa.

Der er gennem nogle ar gjort en indsats for at reducere antallet af indberetninger, som fejlagtigt
sendes til Havarikommissionen, hvilket har nedbragt antallet af modtagne underretninger fra ca.
300 til ca. 200.

Pa jernbaneomradet modtager Havarikommissionen indberetninger af alle ulykker og visse
kategorier af handelser, idet der ikke er anden institution til lgbende modtagelse af gvrige
begivenheder. Det medfarer, at Havarikommissionen pa jernbaneomradet modtager et starre
antal indberetninger, som alle registreres men for en stor dels vedkommende umiddelbart
frasorteres, hvorefter der ikke sker yderligere vurdering, overvagning eller opfelgning.

Der sker pa begge undersggelsesomrader en indledende vurdering af alle indberetninger med
henblik pa at afgere om Havarikommissionen skal igangsatte umiddelbar undersggelse eller om
fravalg kan foretages pa grundlag af modtaget og evt. supplerende materiale. For indberetninger,
der ikke fraveelges, vil Havarikommissionen efter en indledende undersggelse vurdere
undersggelsesomfanget af indberetningen ud fra dens sikkerhedsmaessige betydning.

Nedenstaende diagrammer illustrerer de seneste 5 ars udvikling i det antal indberetninger efter
det indledende fravalg.
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Antal underretninger efter fravalg
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Pa luftfartsomradet har antallet af tilbagevaerende underretninger efter fravalg i de seneste ar
svinget omkring 130 arligt uden at der kan ses nogen udviklingstendens.

Pa jernbaneomradet er der sket en markant andring fra 2007 til 2008. Frem til 2008 blev der pa
jernbanesiden kun udgivet rapporter og egentlige redegarelser, hvilket betgd at der var en hard
sortering af haendelserne allerede ved indledende fravalg, da der kun var mulighed for at
gennemfgre et mindre antal undersggelser arligt. Fra efteraret 2008 er der pa jernbaneomradet — i
lighed med traditionen pa luftfartsomradet — blevet udarbejdet forenklede redegarelser ("§ 21Q
sager”) af underretninger afsluttet efter indledende undersggelse. Derved er det blevet muligt at
gennemfgre flere indledende undersggelser med kort rapporteringsform, hvilket har fort til
forgget offentliggerelse af undersggelsesresultater. Derfor er antallet af underretninger efter
fravalg forgget.

3.5. Udvikling i afslutning og offentliggarelse af sager

Havarikommissionen gennemfgrer et mindre antal undersggelser, der omfangsmaessigt er meget
omfattende hvad angar savel direkte undersggelsesindsats som samarbejde og koordinering.
Parallelt hermed gennemfares et stort og mere stabilt antal mellemstore og sma undersggelser.
Antallet af offentliggjorte rapporter og redeggarelser varierer derfor staerkt afhaengigt i hvilket
omfang de store undersggelser leegger beslag pa ressourcer det pageldende ar, ligesom antallet
af ansatte havariinspekterer det pageldende ar kan have betydning for feerdiggerelse af sager.

Nedenstaende diagrammer illustrerer de seneste 5 ars udvikling i antal offentliggjorte sager
(rapporter, redegerelser og 8138/821Q sager (afsluttet efter forundersggelse)).

Antal offentliggjorte sager

@ Luftfart

Antal offentliggjorte sager
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Baggrunden for det markante fald pa luftfartsside i 2006 var kombinationen af to forhold. En
luftfartshavariinspekter blev langtidssyg og der indtraf en del ressourcekraevende undersggelses-
sager i Grgnland og pa Fargerne. Langtidssygemeldingen endte med en vakant stilling som stod
ledig i arene frem til april 2010. I slutning af 2007 indtraf de to Dash 8-Q400 havarier, men i
perioden frem til havarierne fik luftfartsenheden behandlet mange mindre ressourcekraevende
undersggelsessager, hvorfor antallet af offentliggjorte sager ikke blev pavirket. 2008 startede
med ressourcebelastning fra de to Dash 8-Q400 undersggelsessager, men endte med handtering
af de mindre ressourcekraevende sager.

Pa jernbaneomradet ses en lille stigning i 2008 og et markante spring i 2009, hvilket skyldes den
allerede naevnte &ndring, der betyder at Havarikommissionen pa jernbaneomradet — i lighed med
traditionen pa luftfartsomradet — i efteraret 2008 startede udgivelse af forenklede redegarelser
(’21Q sager™), hvilket ogsa omfattede opsamling pa uafsluttede sager fra tidligere ar. Der er i
2010 fortsat opsamling fra tidligere ar og i takt med at Jernbaneenheden indarbejder et passende
niveau for de forundersggelser — og dermed forenklede redeggrelser — forventes antallet at
stabiliseres pa et lavere niveau end det aktuelle for 2009.

Havarikommissionen har til stadighed et antal abne eller igangverende sager. Der vil pa et hvert
tidspunkt altid veere en vasentlig meengde parallelt igangveerende sager, da selv mellemstore og
sma sager kan straekke sig over en lengere periode bestemt karakteren af dataindsamling og
analyse samt gennemfarelse af hgringsprocesser mv. En forggelse i antallet af dbne sager vil
imidlertid generelt give grundlag for bekymring.

Antallet af sager, der ved arets udgang er uafsluttede, giver et gjebliksbillede af hvor mange
sager Havarikommissionen har abne. Nedenstaende diagrammer illustrerer de seneste 5 ars
udvikling i antallet af uafsluttede sager ved arets afslutning (pr. 31. dec. i det enkelte ar).

Antal uafsluttede sager pr. 31/12 Antal uafsluttede sager pr. 31/12

100 — 100

80 80

60 60/ Se bemeerkning _

40 | — 40 —

20 ] | 20|

) o L []
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Specielt pa luftfartsomradet ses udviklingen i antallet af uafsluttede sager ved arets afslutning at
passe fint med antallet af afsluttede sager det enkelte ar, hvilket da ogsa ber vere tilfeldet, da
antallet af underretninger efter indledende fravalg er relativt stabilt over tid.

Pa jernbaneomradet afspejler diagrammet, hvad angar sgjlerne i 2008 og 2009 atter at
rapporteringen er a&ndret i 2008 med reduceret fravalg af sager. Antallet af uafsluttede sager
forventes nedbragt, men vil ligge hgjere end det tidligere niveau. Nedbringelsen af de tidligere
pukler — szrligt i 2006 — afspejles ikke i det tidligere diagram over offentliggjorte sager, hvilket
skyldes at et stort antal sager blev lukket senere i undersggelsesforlgbet, da muligheden for en
forenklet rapportering ikke blev anvendt pa daveerende tidspunkt.
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4. REKOMMANDATIONER

Havarikommissionen kan som resultat af de gennemfgrte undersggelser fremsatte
rekommandationer med det formal at forebygge fremtidige havarier og ulykker. Som uafhaengig
undersggelsesenhed stiler Havarikommissionen rekommandationerne til relevante sikkerheds-
myndigheder, der har til opgave at identificere de ngdvendige tiltag i samspil med de bergrte
virksomheder og har befgjelser til at gennemfgre disse tiltag i brancherne.

| luftfartsbranchen er SLV (Statens Luftfartsveesen) den danske sikkerhedsmyndighed, men da
luftfartsbranchen er meget international stiles flere og flere rekommandationer i dag til de EASA
(European Aviation Safety Agency ) pa europeisk eller ICAO (International Civil Aviation
Organisation ) pa internationalt niveau.

Jernbanebranchen udvikles gradvis mod mere feelles europaiske rammer, men er fortsat primeert
nationalt specifikke og rekommandationerne stiles derfor til Trafikstyrelsen, som er den danske
sikkerhedsmyndighed.

4.1. Luftfart
I nedenstaende skema er status for rekommandationer pa luftfartsomradet sammenfattet.

Rekommandationer, luftfartsomrédet

Udstedte Status for gennemfgrelse af

rekommandationer rekommandationer
Gennemfarte Abne / stand

by

Ar | alt % %

2006 6 5 83,3 1 16,7

2007 5 2 40,0 3 60

2008 2 0 0 2 100

2009 2 2 100 0 0

| alt 15 9 55,8 6 44,2

En oversigt over dbne rekommandationer og rekommandationer gennemfgrt i 2009 indenfor
luftfartsomradet er givet i Appendiks 1.

Side 12 af 66



Arsberetning 2009
Havarikommissionen

4.2. Jernbane
I nedenstaende skema er status for rekommandationer pa jernbaneomradet sammenfattet.

Rekommandationer, jernbaneomradet

Udstedte Status for gennemfarelse af
rekommandationer rekommandationer
Efterkommet/ Aben
Lukket
Ar | alt % %
2004 7 5 72 2 28
2005 10 10 100 0 0
2006 12 12 100 0 0
2007 11 6 55 5 45
2008 20 15 75 5 25
2009 9 6 67 3 33
| alt 69 54 78 15 22

Arsberetning 2008 indeholdt pd jernbaneomrédet 31 &bne rekommandationer og Havari-
kommissionen fremsatte i 2009 i alt 9 rekommandationer. Ud af disse 40 rekommandationer er i
alt 25 i 2009 blevet gennemfart/lukket, saledes at der nu er 15 abne rekommandationer. Denne
udvikling er sket efter en falles proces med Trafikstyrelsen med henblik pa at fa iszr de ldre
rekommandationer afklaret.

En oversigt over alle abne rekommandationer og rekommandationer efterkommet/lukket i 2009
indenfor jernbaneomradet er givet i Appendiks 2.
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5. STATISTIKKER OVER RAPPORTEREDE HANDELSER

Havarikommissionen har i ar valgt at udvide arsberetningen med statistiske oversigter
vedrgrende de havarier, ulykker og handelser, som Havarikommissionen rapporterer i fuld eller
forenklet form. Havarikommissionen genoptager en tradition pa luftfartsomradet, hvor disse
statistiske oversigter tidligere har veret indeholdt i arsberetningerne.

Pa luftfartsomradet er implementeret en falles europzisk database (ECCAIRS), hvor alle
hendelserne registreres med ganske fyldige krav til registrering af parametre relateret til den
enkelte heendelse. Det giver gode muligheder for udtreaek til statistisk brug.

De statistiske oversigter her i arsberetningen kan med fordel leses sammen med Statens
Luftfartsveesens arlige rapportering af de begivenheder, der indberettes dertil. ("BL 8-10
Arsrapport 20xx” for det pagaldende &r.)

De statistiske oversigter pa luftfartssiden (se Appendiks 3) er opdelt i havarier og handelser,
som vyderligere er opdelt pa kategorierne ruteflyvning, charterflyvning, taxaflyvning,
skoleflyvning, anden erhvervsmaessig flyvning, privatflyvning, svaeveflyvning, ultralette fly og
balloner.

Indenfor hver af disse grupper er udviklingen i havarier og handelser prasenteret og - i det
omfang der er et rimeligt datagrundlag fra 2009 — illustreres det hvordan havarier/haendelser er
fordelt pa “faser i flyvningen” og pa "faktorer der har medvirket til havari/haendelse”.

Pa jernbaneomradet er en falles europeisk database (ERAIL) — svarende til den for luftfart
implementerede — aktuelt under udvikling. Med ERAIL’s implementering forventes at en raekke
standardiserede parametre fremover vil blive defineret og derefter systematisk registreret, hvilket
vil ggre mere fyldige statistiske oplysninger let tilgeengelige.

De statistiske oversigter for jernbaneomradet (se Appendiks 4) begranser sig til fordeling af
ulykker og handelser pa alvorlighedstype dvs. alvorlig ulykke, ulykke eller hendelse og
fordeling af ulykker/hendelser pa kategorierne afsporing, brand/regudvikling, kollision,
overkarselsulykke, personpakarsel, signalforbikersel, og andet.

De statistiske oversigter pa jernbaneomradet kan med fordel leeses sammen med Trafikstyrelsens
arlige sikkerhedsrapport (’Sikkerhedsrapport for jernbanen 20xx™”), der er baseret pa arlige
indberetninger fra operatarer og infrastrukturforvaltere i Danmark. Disse indberetninger omfatter
tillige de ulykker og handelser, som Havarikommissionen har undersggt. Heri kan saledes ses en
bredere statistisk beskrivelse af arets sikkerhedsmaessige handelser.
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6. VRIGE FORHOLD

6.1. @konomi

Finansieringen af Havarikommissionens aktiviteter sker over finansloven. Hovedtal for
kommissionens bevilling og forbrug fremgar af nedenstaende tabel. Tallene er opgjort efter det
omkostningsbaserede regnskabsprincip.

Bevilling og regnskab for 2008 og 2009. Mio. Kkr.

Regnskab 2009 [Bevilling 2009 [Regnskab 2008 Bevilling 2008
Lgnudgifter 9,9 9,4 9,0 8,9
@vr. Driftsudgifter 49 5,6 4.0 51
| alt 14,8 15,0 13,0 14,0

Note: Havarikommissionen fik i 2009 en tilleegsbevilling, hvoraf 1,1 mio. kr blev givet til at dakke
lgnudgifter i 2010. Dette belgb er holdt ude af ovenstdende hovedtal for at give et mere retvisende
billede af gkonomien i 2009.

6.2. Kompetenceudvikling

Det er vaesentligt for Havarikommissionen lgbende at vedligeholde og udvikle savel den enkelte
medarbejders som teamets kompetencer indenfor undersggelsesmassige, tekniske,
organisatoriske og menneskelige forhold knyttet til luftfarts- og jernbaneomraderne. Havari-
kommissionen prioriterer saledes gkonomiske ressourcer til at den enkelte medarbejder kan
deltage i uddannelsesaktiviteter pa internationalt anerkendt niveau i forleengelse af MUS og
konklusioner i de faglige enheder

I luftfartsenheden var der seerlig fokus pa at indfri den auditfinding Eurocontrol havde ved deres
audit af Havarikommissionen i 2005, hvorfor luftfartsenheden styrkede sine undersggelses-
kompetencer pa ATC-omradet (Air Traffic Control). Samtidig fokuserede enheden pa at indfri
resultatkontraktsmalet at alle inspektgrerne blev internationalt certificerede luftfartshavari-
inspektarer. Begge fokusmal blev indfriet.

For Jernbaneenhedens vedkommende vil 3-ugers forlgbet i “Fundamentals of Accident
Investigation” pa Cranfield University blive anvendt som grundkursus for havariinspektarer og i
efteraret 2009 deltog enhedens kontorchef heri.

Havarikommissionens nye chef deltog i "Fundamentals of Accident Investigation” pa Cranfield
University og hele organisationen deltog i seminarer vedr. styrket kommunikation — se i gvrigt
naste punkt.

6.3. Kommunikation

Havarikommissionen prioriterede i efteraret 2009 at arbejde med at styrke Havarikommissionens
udadvendte profil. Det omfattet 2-dages intensiv medietreening for alle, udarbejdelse af en
presse- og kommunikationspolitik, skrivekurser med fokus pa faglige rapporter og udarbejdelse
af samarbejdsaftaler med centrale parter. Det udmgntede sig endvidere i planer for
modernisering af hjemmesiden og fokus pa kommunikation ved offentliggerelse af rapporter,
redeggrelser mv., som gennemfares i den kommende periode.
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Rekommandationsoversigt for luftfart
Rekommandationsoversigt for jernbane
Statistik for luftfartsomradet

Statistik for jernbaneomradet
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APPENDIKS 1

STATUS FOR REKOMMANDATIONER PA LUFTFARTSOMRADET

Falgende status var galdende for rekommandationer pa luftfartsomradet juni maned ar 2010.

REK 01-99

Statens Luftfartsveesen vurderer, om de forskelligheder, der er i formuleringer, omhandlende de samme
emner i henholdsvis BL 2-2 og KZ & Veteran Klubbens Byggehandbog, er acceptable

Lukket

Synopsis:

Flyvehavari med eksperimental model
Polliwagen i Avng Fjord den 27. april 1998
(HCL 12/98).

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en
praveflyvning med henblik pa udstedelse af
eksperimental luftdygtighedsbevis, hvor piloten
angiveligt ville udfare fluttertest. Under flyvningen
separerede canopy'et sandsynligvis fra luftfartgjet.
Under den fortsatte flyvning mistede piloten pa et
tidspunkt kontrollen over luftfartgjet, hvorefter det
kolliderede med vandoverfladen.

Besvarelse af rekommandation:

SLV har ved brev dateret 6. oktober 2004 svaret, at
SLV accepterer den fremsatte rekommandation. SLV
0g KZ & Veteranflyveklubben har hen ad vejen aftalt
afvigelser fra BL 2-2. SLV vil i forbindelse med en
kommende revision af BL 2-2 vurdere forskellene
mellem BL’en og Byggehandbogen.

Byggehandbogens afsnit C er godkendt af SLV,
hvorfor vi ikke forventer veesentlige &ndringer til
denne.

SLV har offentliggjort en ny BL 2-2 med gyldighed
fra 1. april 2010.

Bemeaerkninger:

HCLJ har pa baggrund af den offentliggjorte BL 2-2 lukket rekommandationen.
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REK 01-2002

Lukket

SLV og Dansk UL-flyver Union vurderer omfanget og procedurerne for tilsynet med ultralette luftfartgjer

Synopsis:

Flyvehandelse med ultralet 9-143 pa Birkholm
Havn den 20. juni 2000 (HCL 27/00).
Luftfartgjet pabegyndte flyvningen fra
Sydfyn/Tasinge Flyveplads (EKST) KI. ca. 1845.
Luftfartejet passerede kort fgr havaritidspunktet syd
om Birkholm pa en sydvestlig kurs i lav hgjde. Da
luftfartgjet befandt sig sydsydvest for Birkholm
Havn, pabegyndte det et hgjredrej ind over
havneomradet ved Birkholm. Under dette hgjredrej
tabte luftfartgjet hgjde, og havarerede herefter pa
havnemolen vest for havneindlgbet pa positionen
N54° 55,626° E010° 29,936°.

Begge de ombordvarende omkom ved havariet, og
luftfartgjet blev gdelagt.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle
meteorologiske vejrforhold (VMC).
Sammenfatning

Luftfartgjet blev i lav hgjde kraenget sa meget til
hgjre, at luftfartgjet mistede opdriften og stallede.
Idet luftfartgjet flgj lavt, (ca. 50 meters hgjde)
havde dette ikke tilstreekkelig med hgjde til, at
fartgjschefen kunne na at fa kontrol over luftfartgjet
og fa dette rettet op i tide, far det kolliderede med
jorden.

Besvarelse af rekommandation:
SLV har ved brev dateret 6. oktober 2004 svaret, at
SLV accepterer den fremsatte rekommandation.

SLV vil i forbindelse med den igangverende
revision af BL 9-6 (Bestemmelser om ultralette
flyvemaskiner) og Dansk UL-flyver Unions handbog
tage hgjde for rek 01-2002. Udsendelsen af
revisionen af BL 9-6 forventes at ske medio 2005.

SLV har ved brev dateret 21. oktober 2009 svaret, at
BL 9-6 og Dansk UL-Flyver Unions handbog er
blevet revideret saledes der tages hensyn til
rekommandationens problematik.

Bemarkninger:

HCLJ har pa baggrund af SLV’s besvarelse af 21. oktober 2009 lukket rekommandationen.
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REK 02-2002 Lukket
Dansk UL-flyver Union indskeerper over for ejere/brugere af ultralette luftfartgjer, at &ndringer udfert af
ejere/brugere, og som kreaever ny flyvetilladelse, skal anmeldes til Dansk UL-flyver Union med henblik pa
tilsyn af @ndringerne og udstedelse af ny flyvetilladelse.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:

Flyvehaendelse med ultralet 9-143 pa Birkholm | HCLJ har modtaget svar fra Dansk UL-Flyver Union

Havn den 20. juni 2000 (HCL 27/00). via SLV.

Se synopsis under REK 01-2002 Revideringen af BL 9-6 og Dansk UL-Flyver Unions
handbog omfattede rekommandationens problematik
(ref. se REK 01-2002).

Bemarkninger:
HCLJ har pa baggrund af besvarelsen fra SLV og Dansk UL-Flyver Union af 21. oktober 2009 lukket
rekommandationen.

REK 03-2002 Lukket
Dansk UL-flyver Union indskerper og sikrer, at ejere/brugere af ultralette luftfartgjer anvender god
handvearksmassig praksis ved vedligeholdelsen af luftfartgjet.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:

Flyvehandelse med ultralet 9-143 pa Birkholm | HCLJ har modtaget svar fra Dansk UL-Flyver Union

Havn den 20. juni 2000 (HCL 27/00). via SLV.

Se synopsis under REK 01-2002 Revideringen af BL 9-6 og Dansk UL-Flyver Unions
handbog omfattede rekommandationens problematik
(ref. se REK 01-2002).

Bemarkninger:
HCLJ har pa baggrund af besvarelsen fra SLV og Dansk UL-Flyver Union af 21. oktober 2009 lukket
rekommandationen.
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REK 04-2006

Lukket

Statens Luftfartsveesen i samarbejde med Dansk Sveveflyver Union udfeerdiger en procedure til en
forbedret kontrol af primar flight controls efter indgreb samt efter samling og dagligt tilsyn.

Synopsis:
Flyvehavari med OY-MRX den 29. maj 2005

Havariet indtraf i forbindelse med spilstart pa bane
26. Efter start i ca. 50 meters hgjde falte
fartgjschefen, at luftfartgjet ikke kunne rettes op til
normal flyvestilling for spilstart. Fartgjschefen
valgte herefter at udlgse wiren. Efterfalgende kunne
han ikke fgle nogen siderorsvirkning, hvorfor han
valgte en mark til landing. VVed landingen, som
foregik med et kraftigt sideglid, ground loopede
luftfartgjet. Fartgjschefen har oplyst, at han efter
“landing” afpregvede sideroret for korrekt virkning
sammen med en tilstedeveerende person, uden at
dette gav anledning til anmaerkning. Herefter blev
der foretaget en positiv kontrol af kreengeror
(ailerons), som ikke fgltes normal. Ved
afprevningen lgd der et "smald”, som ikke kunne
lokaliseres. Fartgjschefen har oplyst, at han var
sikker pa, at samtlige rorforbindelser var samlet
korrekt.

Besvarelse af rekommandation:

SLV har ved brev dateret 25. juni 2009 meddelt
HCLJ, at Dansk Svaeveflyver Unions handbog blev
revideret 12. maj 2009 for at imgdekomme
rekommandationen.

Bemarkninger:

HCLJ har pa baggrund af SLV’s besvarelse af 25. juni 2009 lukket rekommandationen.
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REK 06-2006

The Danish Aircraft Accident Board recommends that the Danish Civil Aviation Administration should
consider more suitable taxiway designators and more clear taxiways signs.

Aben

Synopsis:
Lufttrafikhaendelse den 8. september 2003 i
Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup

Aircraft A was on a flight plan from Copenhagen
(EKCH) to Wick (EGPC). Aircraft B was on a
flight plan from EKCH to Kangerlussuaq (BGSF).
Aircraft A was parked at the eastern parking area
and received a taxi instruction to the holding
position at runway 04R via taxiways U, T and V
and to hold short of taxiway B. Aircraft B was
taxiing to holding position at runway 04R. Aircraft
B received instruction to line up and was cleared for
take-off. When aircraft A arrived at the intersection
between taxiways T, V1, V2 and V there were 3
separate taxiways all starting with the name V (V,
V1 and V2). The flight crew in aircraft A chose by
mistake taxiway V2 and crossed the holding
position marking for runway 22L/04R. Kastrup
Ground instructed aircraft A to hold its position. At
the same time Kastrup Ground called Kastrup
Tower (using the intercom) ordering Tower to stop
all aircraft movement on runway 04R. The Tower
instructed aircraft B to hold its position. Kastrup
Ground guided aircraft A back via taxiway V2 and
further on to taxiway V.

Besvarelse af rekommandation:

Bemarkninger:

HCLJ afventer SLV’s besvarelse af rekommandationen.
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REK 01-2007 Lukket
The Accident Investigation Board, Denmark makes the following recommendations to the European
Aviation Safety Agency (EASA):

Ensure that the aircraft manufacturer change the “Emer Doors, L and R Wing Slide” advisory light
message level from advisory to warning and revises the cockpit crew checklist procedure (the Boeing 757
Operations Manual/Quick Reference Handbook) to include and ensure an immediate flight crew action.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:

A few minutes after the descent was initiated from | EASA har ved brev dateret 4. februar 2009 meddelt,
FL370 (37000 ft) the left hand off-wing escape at de er uenige i rekommandationen.

slide separated from the aircraft. The aircraft landed | Begrundelsen er, at EASA og fabrikanten har

in EKCH and it was confirmed that the left off- vurderet pa klassifikationen af meddelelsen

wing escape slide was missing. The left stabilizer (advisory) og anser den ikke for kritisk nok til at
was damaged by the slide when it separated from ophgje meddelelsen fra advisory til warning.

the aircraft. Meddelelsen indikerer kun at wing slide door ikke er
lukket og last, og ikke at over-wing emergency slide
er deployeret.

Bemarkninger:
HCLJ har pa baggrund af besvarelse fra EASA af 4. februar 2009 lukket rekommandationen.

REK 02-2007 Lukket
The Accident Investigation Board, Denmark makes the following recommendations to the European
Aviation Safety Agency (EASA):

Ensure that the aircraft manufacturer evaluates the possibility of a physical or visual verification of the
locking of the off-wing escape slide carrier and door lock system.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:

Se synopsis under REK 01-2007 EASA har ved brev dateret 4. februar 2009 meddelt,
at de er enige i rekommandationen.

Fabrikanten har pa baggrund af hendelsen udstedt en
Service Bulletin (SB 757-25-0298) som vil blive
ophgjet til et Airworthiness Directive.

Bemarkninger:
HCLJ har pa baggrund af besvarelse fra EASA af 4. februar 2009 lukket rekommandationen.

REK 03-2007 Aben
The Accident Investigation Board, Denmark makes the following recommendations to the European
Aviation Safety Agency (EASA):

Ensure that the aircraft manufacturer revises the work task card to ensure proper locking of the off-wing
escape slide system.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:
Se synopsis under REK 01-2007

Bemarkninger:
HCLJ afventer EASA’s besvarelse af rekommandationen.
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REK 04-2007 Aben
Havarikommissionen rekommanderer, at Statens Luftfartsveesen med baggrund i haendelsen foretager en
risikovurdering af de fysiske, tekniske og operative forhold i Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup (EKCH) samt
vurderer, hvorvidt tiltag er pakraevet, og i givet fald foranlediger ngdvendige andringer implementeret.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:
Luftfartgj A landede pa bane 22L uden
landingstilladelse, mens luftfartgj B var ved at kare
ind pa bane 22L ad rullevej V2 (intersection). Ved
passage af luftfartgj B var den horisontale afstand fra
luftfartgj A’s hgjre vingetip til luftfartgj B ca. 10-15
meter, og luftfartgj A’s radiohgjdemaling (RA) var
ca. 16 fod. Trafikbelastningen pa
heendelsestidspunktet var lav til medium.

Handelsen indtraf i mgrke og under visuelle
meteorologiske vejrforhold (VMC).

Bemarkninger:
HCLJ afventer SLV’s besvarelse af rekommandationen.

REK 05-2007 Aben
Havarikommissionen rekommanderer, at Statens Luftfartsveesen evt. i samarbejde med DFU udfeerdiger
supplerende procedurer, safremt ST 16/91 ogsa teenkes anvendt til tandemspring. Subsidizrt at indfere i
allerede eksisterende ST 16/91, at tandemspring ikke er tilladt.

Synopsis: Besvarelse af rekommandation:
Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en
sightseeing tur fra Aars Flyveplads. Fartgjschefen
(FC) startede fra bane 29 med fem passagerer om
bord. Efter en tur over omradet omkring Aars,
pabegyndte FC en standard anflyvning til Aars
Flyveplads bane 29.

FC har oplyst, at sidste del af flyvningen blev udfart
med fulde flaps. Under flare blev luftfartajet meget
haletungt og var ved at stalle. FC stattede med mere
gas og forsggte at fa naesen ned. Det lykkedes ikke at
fa nasen ned, og FC valgte herefter at udfere en go-
around, han gav fuld gas. Luftfartgjet befandt sig pa
det tidspunkt i en meget hgj naesestilling og ville ikke
accelerere. Control colum (’styre-pinden”) blev fart
helt frem uden, at det gav den gnskede virkning.
Omkring 100 meter fra baneenden og i to til tre
meters hgjde indsa FC, at han var ngd til at udfaere en
forceret landing. Gassen blev reduceret til tomgang,
og luftfartgjet "faldt igennem”. Luftfartgjet ramte
kanten af banen og "hensede” ud i graesset. FC har
endvidere oplyst, at halen pa luftfartgjet havde den
farste kontakt med banen.

Bemarkninger:
HCLJ afventer SLV’s besvarelse af rekommandationen.
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REK 01-2008

Aben

Havarikommissionen rekommanderer, at Dansk Sveaeveflyver Union indfgrer krav om der skal udfares
radiocheck mellem svaeveflyet og slebeflyet for start, nar svaeveflyet har installeret godkendt radioudstyr.

Synopsis:

Havariet indtraf i forbindelse med slaebestart i gstlig
retning. Under starten konstaterede slaebepiloten, at
stigegradienten var unormal lav, og sa i bakspejlet
at svaeveflyet dels ikke 1a korrekt for slebestart, og
dels at luftoremserne ikke var inde og last, men var
delvist ude. Efter gentagne forgzeves radiokald om
at luftbremserne var ude, valgte slaebepiloten at
udlgse wiren, hvilket skete i ca. 30-50 meters hgjde,
efter at sleebepiloten havde signaleret afbrudt start
til svaeveflyet ved at bevage slebeflyets sideror fra
side til side.

Straks efter at veere frigjort drejede sveeveflyet til
venstre. Under drejet og ca. ved passage af en
nordkurs ggedes kreengningen hvorefter svaeveflyet
tabte hgjde og ramte jorden med venstre vingetip.
Sveeveflyet vippede derefter over venstre vingetip
og ramte jorden med nasen i en nar lodret stilling.
Herefter sprang

luftfartgjet tilbage i luften og landede bagleens
saledes, at bagerste del af luftfartgjet ramte
jordvolden, der udger den nye tilkgrselsvej til
Arnborg Sveeveflyve Center.

Besvarelse af rekommandation:

Pa et mgde med Dansk Svaeveflyver Union den 9.
februar 2009 blev rekommandationen diskuteret.
Dansk Sveveflyver Union er ikke enig i
Havarikommissionens rekommandation som den er
skrevet, da Unionen mener at den under forskellige
forudsatninger ikke vil kunne gennemfares.

Bemaerkninger:

Dansk Svaveflyver Union og HCLJ er i forsat dialog om rekommandationens indhold.
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REK 02-2008

Aben

Havarikommissionen rekommanderer, at Statens Luftfartsveesen undersgger mulighederne for etablering af
meteorologisk maleudstyr pa/ved Vagar Lufthavn, der i hgjere grad kan tilsikre en korrekt bestemmelse af
den eksisterende (og forventede) turbulensgrad samt ”"Wind Shear” i ind- og udflyvningsvejene til og fra
Vagar Lufthavn samt pa/ved lufthavnen — og herunder revurdere vindmaler ”Skeid” placering og

anvendelighed.

Synopsis:

Hendelsen indtraf i forbindelse med en
ruteflyvning fra Vagar Lufthavn (EKVG) til
Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup (EKCH).
Flyvningen var en Pilot in Command under
Supervision (PICUS) flyvning, hvor

fartgjschefsaspiranten sad i venstre pilotsede, og
fartgjschefen sad i hgjre pilotseede. Fartgjschefen
placeret i hgjre pilotsaede var Pilot Flying (PF).
Grundet vindforholdene ved EKVG blev den
planlagte afgang kl. 0815 udskudt til kl. 0855.
Passagererne steg ombord i luftfartgjet pa et tidligt
tidspunkt, sa luftfartgjet var klar til afgang, nar
vindretningen blev mere gunstig for start.

Da vinden begyndte at dreje fra sydvest mod vest,
besluttede piloterne sig for at starte motorerne og
kare ud til startposition bane 31. Det var piloternes
erfaring, at vindretningen ved passage af lignende
vejrsystemer ville dreje mod vest og forblive i en
vestlig retning. Vagar AFIS rapporterede Kl.
0851:26 vindforholdene til at veere 250° 19 knob
stgdende til 37 knob. Begge piloterne opfattede
vindretningen til at vaere 260° og besluttede sig for
at indlede startlabet.

Starten blev udfgrt med flaps udfeldet il
flapposition 30° og maksimum takeoff thrust.
Startlgbet og den indledende stigning oplevedes
som verende normal. Landingsunderstellet blev
indfeldet, flaps indfaldet til flapposition 18°, og
piloterne begyndte at etablere luftfartajet pa LLZ
(outbound) fra bane 13. Turbulensen vurderedes til
at veere let til moderat.

Kort tid herefter var det piloternes oplevelse, at
luftfartgjet flgj ind i et omrade med kraftig
turbulens. Luftfartgjets flyvefart faldt utilsigtet til

en flyvefart under V2 for flaps i flapposition 18°.
Piloterne korrigerede herfor ved at seenke nasen for
at opbygge flyvefart. Under denne mangvre ggedes
flyvefarten pludseligt og utilsigtet til en flyvefart
over den maksimale flyvefart for flaps udfeldet til
flapposition 18°. Piloterne rapporterede
turbulensforholdene til Vagar AFIS og besluttede
sig derefter for at fortseette flyvningen mod EKCH.

Besvarelse af rekommandation:
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| EKCH blev luftfartgjet inspiceret. Inspektionen

gav ikke anledning til bemarkninger.

Bemarkninger:

HCLJ afventer SLV’s besvarelse af rekommandationen.

REK 01-2009

Lukket

The Accident Investigation Board, Denmark makes the following recommendations to the European

Aviation Safety Agency (EASA):

It is recommended to review the design, the certification and the maintenance program of the MLG

retraction/extension actuator and rod end.

Synopsis:

The accident flight was a scheduled domestic flight
from Copenhagen Airport, Kastrup (EKCH) to
Aalborg Airport (EKYT). During the approach to
EKYT the flight crew selected the landing gear
down and did not get the appropriate down and
locked indication for the right main landing gear
(MLG). After a number of unsuccessful attempts to
achieve the appropriate down and lock indication
the flight crew declared an emergency.
Approximately two seconds after touchdown on

runway 26R the right MLG collapsed.

Besvarelse af rekommandation:

EASA har ved brev dateret 13. oktober 2009
meddelt, at de er enige i rekommandationen.

Der er efterfglgende blev udstedt et Airworthiness
Directive (CF-2007-20) som svarer
rekommandationen ud.

Bemarkninger:
HCLJ har pa baggrund af besvarelse fra EASA af 13.

oktober 2009 lukket rekommandationen.

REK 02-2009

Lukket

The Accident Investigation Board, Denmark makes the following recommendations to the European

Aviation Safety Agency (EASA):

It is recommended to review the landing gear abnormal and emergency procedures contained in the
manufacturer’s Airplane Flight Manual and Quick Reference Handbook.

Synopsis:
Se REK-01-2009

Besvarelse af rekommandation:

EASA har ved brev dateret 13. oktober 2009
meddelt, at de er enige i rekommandationen.
Fabrikantens Airplane Flight Manual og Quick
Reference Handbook blev revideret 9. oktober 2008
og rekommandationen er dermed fulgt.

Bemarkninger:
HCLJ har pa baggrund af besvarelse fra EASA af 13.

oktober 2009 lukket rekommandationen.
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APPENDIKS 2

STATUS FOR REKOMMANDATIONER PA JERNBANEOMRADET

Forklaring til den af Havarikommissionen anvendte terminologi:

Aben: Alle tilfelde hvor gennemfarelse ikke er besluttet, eller hvor gennemfarelse er igangsat,

men ikke afsluttet.

Efterkommet: Alle tilfeelde hvor en rekommandation pa basis af Trafikstyrelsens
tilbagemelding om “’efterlevet’ anses for opfyldt i alt vaesentligt.

Lukket: Lukket daekker tilfeelde hvor rekommandationen ikke direkte er fulgt, men hvor
tiltag er gennemfart og Trafikstyrelsen som sikkerhedsmyndighed har vurderet tiltagene som
tilstraekkelige, og ikke vil foretage sig yderligere.

Afvist: Trafikstyrelsen eller andre myndigheder som rekommandationen var stilet til har afvist

at foretage sig noget.

k,kkkkkkkkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkhkkikkikikikik?

2004 UDSTEDTE

Frontal kollision i Holstebro 01.06.2004.

siden blevet flyttet.

Et afgaende regionaltog kolliderede frontalt med et ankommende IC-tog. Ved kollisionen, der skete med
lav hastighed, blev 5 personer kvastet. Regionaltoget havde ikke signal til afgang, men det signal der
skulle hindre hhv. tillade adgang kunne ikke ses fra afgangsstedet pa grund perronaptering. Signalet er

R322.12.2004

| Lukket

overensstemmelse med hovedsignalets visende.

R3. Det anbefales, at overkarselssignaler placeret i forbindelse med hovedsignaler gives retningsbestemt
visning, i det mindste pa straekninger uden togkontrolanlaeg, eller at der pa anden vis sikres

Besvarelse af rekommandation:

Trafikstyrelsen oplyser at der er etableret ATC-
togstop pa den specifikke streekning
Trafikstyrelsen oplyser at dette princip
(retningsbestemt visning) vil blive handteret i
forbindelse med gennemfarelse af Banedanmarks
signalprogram. Trafikstyrelsen forventer ikke at
foretage sig yderligere.

Bemerkninger:

Den generelle lgsning indgar i
Signalprogrammet, som er politisk vedtaget og
igangsat.

R5 22.12.2004

Aben

Det anbefales, at Banedanmark sikrer (og Trafikstyrelsen falger op pa), at det
signalkommissionsarbejde, der ivaerksattes efter kollisionen i Kalkar, feerdiggares, og at det afsluttes
med en rapport om den gennemfarte opretning, der efterfalgende vurderes af Trafikstyrelsen.

Besvarelse af rekommandation:
Trafikstyrelsen oplyser, at der mangler handtering af
visse signaler.

Bemarkninger:
Havarikommissionen afventer endelig
opfyldelse.

R6 22.12.2004

Efterkommet
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Det anbefales, at Banedanmark (evt. gennem regler pa omradet) skaerper tilsynet med at sikre, at der i
forngdent omfang afholdes signalkommission, nar der sker opsetning af bygninger, skilte mv. pa
perroner eller nar spor i gvrigt, hvor dette kan have indflydelse pa synligheden af signaler.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Banedanmark har 07.02.2008 oplyst Trafikstyrelsen
om, at bestemmelserne i anleegsbestemmelserne
anses for fyldestgarende samt at der er etableret
forretningsgang for handtering af henvendelse om
bygninger mv. tet pa Banedanmarks arealer.
Trafikstyrelsen anser anbefalingen for at veere
imgdekommet.

R7 22.12.2004 Aben

Det anbefales, at Banedanmark bringer overensstemmelse mellem sikringsanlaeggets objekter og visning
hhv. betjeningsmuligheder heraf, samt at der fastlaegges retningslinjer for under hvilke omstendigheder
og hvor lenge, der ma veere forskel mellem faktiske objekter og visning hhv. betjening.

Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:

Trafikstyrelsen oplyser pa basis af tilbagemelding fra | Havarikommissionen afventer endelig
Banedanmark 07.02.2008 at der i en raekke tilfeelde er | opfyldelse.

skabt overensstemmelse, men at der mangler
tilbagemelding om Herning og Holstebro og den
stadig er aben.

2005 udstedte

Ingen

2006 udstedte

Tog og bil kollideret i overkarsel 120 Skagen 21.01.2006

Et tog fra Nordjyske Jernbaner kolliderede med en personbil i en overkarsel ved et trinbreet. Bilens fgrer
blev draebt ved kollisionen. Ulykken var bl.a. en fglge af, at overkarslens konstruktion og

betjeningsflade var afvigende i forhold til "almindelige” overkarselsanlaeg.

R1 09.08.2006 | Efterkommet
Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen foranlediger, at Vejdirektoratet og Nordjyske Jern-
baner @ndrer overkarslens funktion, saledes at nugaldende regler i SR § 11 for passage af automatisk
sikrede overkarsler kan overholdes.

Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:

19.12.2008: Trafikstyrelsen har oplyst at opstillingen
af signal 11.5 er @ndret, sdledes at det nu er placeret
efter standsningsstedet og SR er fulgt.
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Rettelse til La og hastighed ikke nedsat uanset underretning. 28.07.2006

En gennemgang af "Rettelse™ til La viste, at mindst 21 tog passerede savel en fejlagtigt ophavet
hastighedsnedsattelse i "Rettelse til La” nr. 2256, som en hastighedsnedsettelse, der skulle have varet
ophavet ("Rettelse til La” 2220). Det anvendte system til underretning om hastighedsnedseettelser,
andringer og afmaerkning (herunder med ATC) af disse, var utidssvarende og ikke i stand til at handtere
den meget store mangde hastighedsnedszttelser og @ndringer, der var forarsaget af problemer med
sporets vedligeholdelsestilstand.

R1 06.11.2006 | Lukket

Da selve mangden af hastighedsnedszttelser i La og ikke mindst mangden af "Rettelser til La” har naet
et niveau, der med de nuveaerende procedurer ikke kan behandles sikkerhedsmaessigt forsvarligt, skal der
etableres et tidssvarende system saledes, at en lokomotivfarer kan have en fuldt opdateret kareplan med
angivelse af alle faste og midlertidige hastighedsnedsattelser.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Banedanmark har efterfalgende &ndret proceduren
for La saledes, at denne udsendes dagligt og ikke som
tidligere for en uge ad gangen. Herved er kun behov
for enkelte rettelser i lgbet af gyldighedsperioden pa
ét dagn. Endvidere er sikkerhedsprocedurer og regler
I SR (Sikkerhedsreglementet) blevet vurderet og
opdateret. En anbefaling fra Havarikommissionen om
en integreret tidssvarende “keareordre” indeholdende
togets plan med faste og midlertidige
hastighedsnedsattelser anfart, anses ikke for at vaere
umiddelbar gennemfarlig.

Trafikstyrelsen vurderer at den valgte lgsning er
tilstraeekkelig, og anser derfor anbefalingerne for at
vaere imgdekommet.

R2 06.11.2006 Efterkommet

Der skal inden udgangen af 2006 indferes procedurer, der sikrer, at tog, der skal befare spor med
hastighedsnedsaettelse(r), der endnu ikke er afmaerket i overensstemmelse med SR § 52 stk. 3.2, kan
passere sadanne hastighedsnedsettelser uden risiko for, at den tilladte hastighed overskrides. Endvidere
skal det sikres, at det forngdne materiel og mandskab er til radighed for afmeerkning straks ved akut
opstaede hastighedsnedszttelser.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Banedanmark har efterfalgende a&ndret proceduren
for La saledes, at denne udsendes dagligt og ikke som
tidligere for en uge ad gangen. Herved er kun behov
for enkelte rettelser i lgbet af gyldighedsperioden pa
ét dggn. Endvidere er sikkerhedsprocedurer og regler
i SR (Sikkerhedsreglementet) blevet vurderet og
opdateret. Trafikstyrelsen anser de gennemfgrte
foranstaltninger for tilstreekkelige til at sikre at
hastighedsnedsattelser, der endnu ikke er afmarket
korrekt, kan passeres uden risiko for, at den tilladte
hastighed overskrides
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R3 06.11.2006 ‘ Efterkommet

Banedanmarks samlede procedurer for indfgrelse, afmarkning, underretning om og ophavelse af
midlertidige hastighedsnedsettelser skal analyseres, med henblik pa at eftervise at disse er tilstreekkelige
og tydelige, saledes at det ikke vil veere muligt for tog at passere omrader med hastighedsnedsattelse
med for hgj hastighed og i forngdent omfang at tilrette procedurerne for at opna dette mal. Endvidere ber
det vurderes, om der i procedurerne skal skelnes mellem forholdene pa streekninger med hhv. uden ATC.
Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Banedanmark har efter gennemfart analyse /
risikovurdering i feellesskab med involverede
operatgrer &ndret proceduren for La saledes, at denne
udsendes dagligt og ikke som tidligere for en uge ad
gangen. Herved er kun behov for enkelte rettelser i
lgbet af gyldighedsperioden pa ét degn. Endvidere er
sikkerhedsprocedurer og regler i SR
(Sikkerhedsreglementet) blevet vurderet og opdateret.
Trafikstyrelsen anser anbefalingen for at veere
imgdekommet.

2007 udstedte

Tog og lastbil kollideret i Pederstrup 27.02.2006

| forbindelse med at en lastbil med trailer skulle passere en overkarsel og samtidig foretage et skarpt
venstresving pa vej ind i en indkarsel, gik overkarselsanlaegget i gang og den ene bom gik ned i taget pa
lastbilens trailer. Chauffaren pa lastbilen forsggte at advare toget, men kollision kunne ikke undgas.
Overkarslen var ikke tilsluttet et togstopanlaeg. Der var i forbindelse med indkarslens etablering ikke
foretaget en vurdering af hvilke typer vogntog indkerslens geometri kunne handtere. Lokomotivfarerens
observation af fast gult i overkarselssignal blev distraheret af F-signalets positive signalvisning, samtidig
med at han under kgrslen talte i mobiltelefon.

R1 23.01.2007 | Lukket

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen analyserer hvorvidt det er forsvarligt at tillade
mobiltelefoni samtidig med, at der skal foretages signaliagttagelse og/eller andre sikkerhedsrelaterede
karselsfunktioner — og at der efterfglgende ivaerksattes tiltag, der modsvarer resultatet af analysen.
Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:

Trafikstyrelsen forespurgte efter anbefalingen alle
jernbanevirksomheder vedr. interne regler for
anvendelse af mobiltelefon i betjente fgrerrum.
Trafikstyrelsen havde ikke registreret
sikkerhedsheandelser, hvor brug af mobiltelefon var
medvirkende arsag. Pa den baggrund konkluderede
Trafikstyrelsen at det er forsvarligt at anvende
mobiltelefon som reguleret i SR. Hertil kommer de
normalt skeerpede instrukser i virksomhedsreglerne.

Side 30 af 66



Arsberetning 2009
Havarikommissionen

R2 23.01.2007 Lukket

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen analyserer de jernbanesikkerhedsmaessige fordele ved,
at overkarsler pa streekninger med togstopsystemer generelt indfgjes i disse systemer — og at der
efterfglgende iveerksattes tiltag, der modsvarer resultatet af Trafikstyrelsens analyse.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

At udbygge det pa streekningen anvendte Den generelle lgsning indgar i

togstopanleg til ogsa at omfatte de automatisk Signalprogrammet, som er politisk vedtaget og
sikrede overkarsler, vurderes som vearende ikke igangsat.

gkonomisk ansvarligt i relation til antallet af uheld.
Hertil kommer, at det i forbindelse med
togstopsystemets etablering, netop blev besluttet at
undlade at lade overkarslerne indga i ATC-togstop af
ovennavnte arsag.

Trafikstyrelsen oplyser at dette princip
(retningsbestemt visning) vil blive handteret i
forbindelse med gennemfarelse af Banedanmarks
signalprogram. Trafikstyrelsen forventer ikke at
foretage sig yderligere.

Dare i lyn 63 sprunget op den 14.09.2006

Dgarene sprang op pa forreste togset ved passage af et godstog. Fejl pa dgrblad / dgrsystem indikerer, at
vedligeholdelse, justeringer samt reparationer ikke har veeret tilstreekkeligt kvalitetssikrede til at
forebygge haendelsen.

R1 16.03.2007 Aben

Trafikstyrelsen foranlediger, at de togoperatarer, der benytter vogne og togseet af forskellige typer,
gennemgar og vurderer sikkerhedsniveauet pa dgrfunktioner, sikring samt overvagningssystemer.
Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Trafikstyrelsen mener, at indholdet af de to Evaluering pagar

rekommandationer er daekket af den enkelte
jernbanevirksomheds ansvar for vedligehold mv. i
overensstemmelse med ibrugtagningstilladelse og vil
ikke udover et i forbindelse med sagen afgivet pabud
samt sin tilsynsplan foretage yderligere.

R2 16.03.2007 Aben

Trafikstyrelsen skal i overensstemmelse med resultatet af ovenstaende vurdere behovet for overordnede
krav til sikring mod, at tog kerer med abenstaende dare.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Indholdet af de to rekommandationer er daekket af Evaluering pagar
den enkelte jernbanevirksomheds ansvar for
vedligehold mv. i overensstemmelse med
ibrugtagningstilladelse og vil ikke udover et i
forbindelse med sagen afgivet pabud samt sin
tilsynsplan foretage yderligere
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Tog pakert mindre lastbil i Svendstrup (J) 08.09.2006

Kollision mellem tog og lastbil i overkgrsel. Lastbilen var blevet fanget mellem bommene. Fareren
havde forladt bilen da toget neermede sig. Ulykken kunne med stor sandsynlighed have veret undgaet
med detektoranlaeg i overkarslen.

R1 16.04 2007 | Efterkommet

Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen sikrer, at detektorovervagning indgar i
risikovurderingen af overkarselssikkerheden og pa den baggrund overvejer, hvorvidt
detektorovervagning kan indga som en del af kravspecifikationen for overkarsler, herunder krav til
ombygning/modernisering.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Trafikstyrelsen vil i forbindelse med
godkendelsesbehandling fremover i hvert enkelt
tilfelde vurdere om detektorovervagning skal indga
i risikoanalysen / kravspecifiseringen.
Trafikstyrelsen har afsluttet sagen.

Kollision mellem bil og tog ved Rindsholm 20.04.2006

Kort far tog skulle passere overkarslen karte personbil ud foran toget. En kollision kunne ikke undgas
og bilen blev pakert. Flere forhold har eller kan have haft indflydelse pa ulykkens opstaen og forlgh.
Manglende skiltning og synlighed, herunder det forhold at ledet i flere tilfeelde stod abent uden at veere i
brug, og derfor kan have givet anledning til, at biler passerede overkarslen uden at stoppe. Desuden var
remningstiden beregnet ud fra overkarsel med enkeltspor og her var der tale om en overkgrsel med to
spor.

R1 19.04.2007 | Aben
Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen sgrger for, at "Regler for sikring af
jernbaneoverkarsler bne for almindelig feerdsel ” opdateres og bliver gjort feerdige.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Banedanmark har sikret den specifikke overkarsel | Forventes efterkommet med udgivelse af "Regler
efter geeldende bestemmelser — herunder nedsat for sikring af jernbaneoverkarsler dbne for
hastigheden til 75 km/t, regulering af almindelig feerdsel ”

terrenforhold mv. samt risikovurdering.
Opdatering af "Regler for sikring af
jernbaneoverkarsler abne for almindelig feerdsel ”
forventes afsluttet september 2010. Trafikstyrelsen
betragter anbefalingen som efterkommet.

R2 19.04.2007 Aben

Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen vurderer, hvorvidt det er sikkerhedsmaessigt forsvarligt
at tillade overkarsler sikret med led pa streekninger med streekningshastighed pa over 75 km/t. og at der
efterfalgende iveerksattes tiltag, der modsvarer resultaterne af vurderingen.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Banedanmark har sikret den specifikke overkarsel | Forventes efterkommet med udgivelse af "Regler
— herunder nedsat hastigheden til 75 km/t gennem | for sikring af jernbaneoverkarsler abne for
Rindsholm. almindelig feerdsel ”

Vurderingen af straekningshastigheder ved
overkarsler sikret med led er gennemfart i arbejdet
med “Regler for sikring af jernbaneoverkarsler dbne
for almindelig feerdsel ”, som forventes afsluttet
september 2010. Trafikstyrelsen betragter
anbefalingen som efterkommet.
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R3 19.04.2007

Aben

modsvarer resultaterne af vurderingen.

Havarikommissionen anbefaler at Trafikstyrelsen vurderer, hvorvidt det er forsvarligt at tillade
overkarsler - der krydser mere end et spor - sikret med led, og at der efterfglgende ivaerksattes tiltag, der

Besvarelse af rekommandation:

Banedanmark har sikret den specifikke overkarsel
efter geeldende bestemmelser — herunder foretaget
en tilfredsstillende risikovurdering.

Vurderingen af betingelser for at tillade overkarsler,
der krydser mere end et spor, sikret med led er
gennemfart i arbejdet med “Regler for sikring af
jernbaneoverkarsler abne for almindelig feerdsel ”,
som forventes afsluttet september 2010.
Trafikstyrelsen betragter anbefalingen som
efterkommet.

Bemarkninger:

Forventes efterkommet med udgivelse af ”"Regler
for sikring af jernbaneoverkarsler abne for
almindelig feerdsel ”

Barnevogn i klemme i dgr ved togs afgang fra Bording 25.07.2006

igangsaetning med abne dare.

| forbindelse med togets igangseetning kom en barnevogn (med barn) i klemme i togets bageste dar.
Efter at toget havde kart ca. 1400 m og opnaet en hastighed pa ca. 100 km/t faldt barnevognen af toget.
Flere forhold havde indflydelse pa handelsens opstaen og forlgb bl.a. lysforhold og lokomotivfarerens
oversigtsforhold samt at togseettet ikke var udstyret med traktionsspeerre eller lignende til at forhindre

R1 14.12.2007

Efterkommet

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen i forbindelse med udstedelse af
ibrugtagningstilladelser til rullende materiel til brug for persontransport, kreever overvagning og styring
af materiellets yderdare, saledes at igangsetning og karsel ikke kan ske med abne dare.

Besvarelse af rekommandation:

Trafikstyrelsen oplyser at i forbindelse med
udstedelse af ibrugtagningstilladelser til rullende
materiel til brug for persontransport, kreeves det nu
at materiellet indeholder en sakaldt startsperrer,
dvs. en mekanisme der kun tillader start af toget
hvis alle dare er korrekt lukket.

Bemeerkninger:

R2 14.12.2007

Efterkommet

vurderinger.

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen foranlediger, at der gennemfgres en vurdering af
betingelserne for enmandsbetjening af personfgrende tog, herunder sasmmenhang mellem instruktion
(procedurer) og hjeelpemidler (f.eks. perronmonitorer) og disses kvalitet, samt at Trafikstyrelsen
efterfglgende sikrer gennemfgrelse af eventuelle endringer i overensstemmelse med resultatet af disse

Besvarelse af rekommandation:

Trafikstyrelsen oplyser at de fremadrettet sikrer at
den enkelte jernbanevirksomhed i forbindelse med
fremtidigt behov for kersel med enmandsbetjente
tog pa nye streekninger overfor Trafikstyrelsen
fremlaegger en egentlig procedure fir en sadan
overgang til enmandsbetjening, herunder en
risikovurdering for den konkrete kgrsel..

Bemerkninger:
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Signalforbikgrsel ved VI til Amarken station den 08.07.2007

VI-signal blev passeret i stilling "stop™. Der var etableret enkeltspordrift pa grund af sporarbejde.
Synligheden til VI-signalet opfyldte ikke geeldende krav og 400 m afstandsmeerket manglede.

R1 14.12.2007 Lukket

Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen i samarbejde med operateren, DSB S-tog, vurderer
om savel uddannelsen som efteruddannelsen i kersel pa ydre signaler og enkeltspordrift (karsel ad
venstre spor) pa S-banen er tilstreekkelig til, at denne form for kersel kan gennemfares uden gget risiko i
forhold til normal HKT-overvaget karsel.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Trafikstyrelsen oplyser, at grunduddannelsen ikke
har kunnet vurderes sammen med DSB S-tog fordi
uddannelsen udfgres i offentligt regi. Desuden
oplyses at DSB S-tog supplerer grunduddannelsen
efterfglgende. Trafikstyrelsen oplyser desuden at
DSB S-tog har redegjort for lgbende vurdering og
tilpasning af efteruddannelsen. Trafikstyrelsen anser
at dette samt fleksibel tematisering af
efteruddannelsen er tilstreekkeligt til at sikre de rette
kompetencer ogsa i forhold til karsel ad venstre
spor og anser rekommandationen for efterlevet.

2008 udstedte

Brand i arbejdskgretgj i Storebealtstunnelen 05.06.2006

Under passage af Storebaltstunnelen med vogne og tre arbejdskeretgjer (placeret forrest, i midten og
bagest) forarsager motornedbrud pa det bageste karetgj, at der opstar brand. Denne breder sig til den
beholdning pa ca. 1,2 aluthermisk svejsepulver — thermite — med en meget voldsom forbraending til
falge.

R5 30.05.2008 | Efterkommet
Trafikstyrelsen foranlediger at reglerne for karsel med arbejdskaretajer revideres, og der udarbejdes
regler/retningslinier for kersel under alle forhold, herunder karsel med toglignende oprangering og
transport af f.eks. gasflasker.

Besvarelse af rekommandation: Bemeerkninger:

(a) Banedanmark har revideret regler for kersel med | Havarikommissionen bemaerker, at de af
arbejdskaretajer (fx er en revision af SR §71 tradt i | Trafikstyrelsen hhv. Banedanmark udarbejdede
kraft den 30.03.2009). regler af Trafikstyrelsen anses at deekke de

(b) Trafikstyrelsen har udgivet en bekendtgarelse problematiske forhold.

vedrgrende arbejdskarsel (BJ 5-08), der regulerer/
preeciserer karsel under alle forhold, herunder ogsa
toglignende karsel.
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R7 30.05.2008

Aben

jernbanetunneler.

Trafikstyrelsen foranlediger, at der sammen med infrastrukturforvalter, jernbaneoperatgrer samt politi og
redningsberedskab gennemfgares analyse af alarmeringsprocedurerne i forbindelse med ulykker i

Besvarelse af rekommandation:

Sagen blev drgftet ved medet i Beredskabsgruppen
for Storebaltsforbindelsen den 11.11.2008. Ved
mgdet redegjorde Banedanmark for den
igangverende proces vedr. forenkling af
alarmeringsprocedurer, idet det er gnskeligt, at der
bliver en forenkling med feerrest mulige scenarier i
alarmeringsfasen.

Selve alarmeringsbeslutningen skal tages tidligt af
personalet ved skadesstedet, hvilket understreges i
uddannelsen. Der gennemfares ugentlige test, hvor
alle parter SRO — operatgr, RFC Roskilde og
alarmcentralen i Slagelse deltager. Banedanmark
understregede endvidere sammenhangen mellem
denne anbefaling, og de uddannelsesaktiviteter der
var iveerksat i forbindelse anden anbefaling.

Bemarkninger:
Havarikommissionen afventer Trafikstyrelsens
tilbagemelding om status.

R8 30.05.2008

Efterkommet

Trafikstyrelsen foranlediger at Sund & Bealt sammen

omkring strategi for tunnelventilation i en ulykkessituation.

med redningsberedskabet vurderer forholdene

Besvarelse af rekommandation:

Sagen blev drgftet ved mgde i Beredskabsgruppen
den 11.11.2008. I forbindelse med opsatningen af
SRO anlagget, er der lagt indsatstaktiske
vurderinger til grund, som far ibrugtagningen blev
udarbejdet af en tvaerfaglig gruppe bestaende af
infrastrukturforvalteren, redningsberedskabet, Sund
& Belt m.fl. De i madet tilstedeveerende
repraesentanter fra de involverede myndigheder og
selskaber tilkendegav, at man fortsat vurderer, at
den eksisterende ventilationsstrategi er den mest
hensigtsmaessige i forhold til farsteindsatsen fra
redningsberedskabet.

Trafikstyrelsen vurderer pa denne baggrund at
rekommendationen er efterkommet.

Bemarkninger:

R9 30.05.2008

Efterkommet

Trafikstyrelsen foranlediger at infrastrukturforvalteren sammen med redningsberedskabet vurderer
instrukser for karsel med redningskaretgijer i tunnelomrader.

Besvarelse af rekommandation:

Trafikstyrelsen har pa baggrund af hendelsen
revurderet SIN (@), instruks 1.5 sammen med
beredskabet, og mener fortsat at instruksen er fuldt
daekkende.

Bemarkninger:
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Kaollision nord for Lyngby station 14.02.2005
Et S-tog pakerte efter passage af et "stopvisende signal bagfra et S-tog, der var standset kort far Lyngby
stations nordlige I-signal. Der var nedsat sigtbarhed pa grund af sne pa signalets lanterner og svagt lys i
den rgde lanterne. Hastigheden ved pakarslen var ca. 67 km/t.

R1 20.06.2008 | Aben
Pa baggrund af de alvorlige fejl og mangler, der er blevet pavist i forhold til AM 5450 (lanterner, teknik,
dokumentation) bar Trafikstyrelsen sikre at andre eller tilsvarende fejl og mangler ikke forekommer pa
Banedanmarks gvrige infrastruktur, f.eks. ved sammen med Banedanmark at udvelge et repraesentativt
antal af de ved Banedanmark forekommende sikringsanlagstyper (bade stationssikringsanlag og
streekningssikringsanlag) og gennemga disse.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Banedanmark har siden ulykken andret Evaluering pagar.

organisation og praksis, sa der ikke bare udvealges -

et repreesentativt antal, men at alle de konkrete
sikringsanleeg besgges og dokumentation
gennemgas 1 gang arligt. Trafikstyrelsen farer
tilsyn med at Banedanmark udfgrer disse
gennemgange og tager aktion pa eventuelle fejl i
sikringsanlaegget. Dette tilsyn er del af
Trafikstyrelsens tilsyn med Banedanmarks
sikkerhedsgodkendelse. Vedrgrende de konstaterede
forhold har Banedanmark og Trafikstyrelsen
vurderet, at der er tale om en enkeltstdende
handelse, hvilket er enig i. Trafikstyrelsen vurderer
at anbefalingen er efterkommet.

R2 20.06.2008 Lukket
Med udgangspunkt i den stadigt mindre del af S-banestraekningerne, der ikke er udrustet med
togkontrolanleeg (faste HKT-anlaeg) og forskellen i sikkerhedsniveau pa streekninger med henholdsvis F-
HKT og HKT, bar Trafikstyrelsen sammen med Banedanmark foranledige gennemfart en
risikovurdering af streekningen Lyngby-Holte-Hillerad med henblik pa tilvejebringelse af et passende
sikkerhedsniveau pa streekningen.

Indtil overvejelser herom er tilendebragt, bar der traeffes sddanne foranstaltninger, at tog ved normal
drift altid kan standses inden for sikkerhedsafstanden.

Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:

Arbejdet med en yderligere sikring er langt
fremskredet, idet der er taget principbeslutning
om at &ndre pa signalernes opstilling, saledes at
der opnas starre sikkerhedsafstande pa den
pageldende streekning, indtil der etableres helt
nyt signalsystem i overensstemmelse med
Banedanmarks nye signalprogram.
Principbeslutningen blev taget i 2009, og den
@ndrede opstilling er under etablering.
Trafikstyrelsen vurderer at anbefalingen er
efterkommet.
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R3 20.06.2008 | Efterkommet
a): Banedanmarks normsamling for sikringsanlaeg bar bringes til at afspejle de korrekte ansvarlige
(stillingsbetegnelser, organisatoriske enheder) i overensstemmelse med organisationens aktuelle
opbygning, og det bar sikres, at eventuelle endringer af sikkerhedsorganisationen samtidigt afspejles i
det sikkerhedskritiske normmateriale.

b) Banedanmark bgr udforme procedurer, der tilsikrer et Igbende tilsyn med sikkerhedskritiske anlaegs
funktion uafhangigt af de systemansvarlige for anleeggenes drift og vedligeholdelse

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Arbejdet er igangsat for begge forhold. BDK har
taget initiativ til at revidere en del VN-tegninger
(a.1) BDK skal rette deres oprindelige VVN-
tegninger til at afspejle sikkerhedsorganisationens
aktuelle struktur. (a.2) Trafikstyrelsen finder ikke
den foreslaede fremgangsmade hensigtsmassig,
idet det papegede forhold om klarhed om
sikkerhedsorganisationen skal fremga at
Banedanmarks sikkerhedsledelsessystem.
Trafikstyrelsen vil derfor ikke foretage sig
yderligere som direkte opfaglgning pa den del af
anbefalingen. Punkt (b) har en snaver tilknytning
til Banedanmarks sikkerhedsgodkendelse, der er
gennemfart i 2008. Trafikstyrelsen vurderer at
anbefalingen er efterkommet.

R4 20.06.2008 Lukket
Da afstandsmaerkerne isar ved karsel uden HKT- eller ATC-overvagning er af stor betydning for kersel
og nedbremsning i forhold til restriktive signaler og kravene til disses synlighed, bar Trafikstyrelsen
foranledige, at bestemmelserne om afstandsmaerker med hensyn til synlighedskrav og markernes
starrelse fastleegges / revideres og indgar i signalkommissionens besigtigelser.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

For den specifikke streekning vil dette vaere en
integreret del af den andring af signalopstillingen,
der er omtalt under punkt 2. Derudover har
Trafikstyrelsen revurderet bestemmelserne, og
mener ikke der er behov for yderligere tiltag.
Trafikstyrelsen vurderer at anbefalingen er
efterkommet.
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R5 20.06.2008 | Efterkommet
Pa baggrund af den aktuelle karsel og iagttagelser af karselsmgnstret (forventninger om signalgivning,
bremsning baseret pa afstandsmeerker) ber Trafikstyrelsen vurdere uddannelse, efteruddannelse og den
Igbende opfalgning pa lokomotivfgrernes karselsmaessige adfeerd.

De sikkerhedsmaessige fordele ved i savel grunduddannelse som efteruddannelse at indfgre anvendelse
af simulatorer til at opna tilstreekkelig erfaring i de sikkerhedsmassige situationer, der ikke forekommer
ofte hhv. ikke kan treenes i normal drift, bar indga i vurderingen.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Trafikstyrelsen har taget initiativ til draftelse med | P& baggrund at den igangsatte vurdering og

de involverede parter [branchen, Ministeriet] af | afklaring af mulighederne for at anvende
mulighederne for anvendelse af simulatorer i simulatorer samt Trgfikstyrelsens lgbende tilsyn
forbindelse med grunduddannelse eller anses rekommandationen for efterkommet.
efteruddannelse af lokomotivfgrere. Denne proces
omfatter vurdering af de sikkerhedsmaessige
fordele ved at indfgre anvendelse af simulatorer.
Trafikstyrelsen farer lgbende bade tilsyn med
grunduddannelse, efteruddannelse og med at
virksomhedernes interne tilsyn (eksempelvis
farerrumsbesgg) gennemfares.

Trafikstyrelsen vurderer at anbefalingen er
efterkommet.

Afsporing ved Ellebjerg i sporspaerring 18.07.2007

Tre svelletransportvogne afsporedes under rangering i spaerret spor ved gammel Ellebjerg station pa S-
banen mod Kgge. Sporet (venstre spor Kabenhavn H — Amarken) var under ombygning.

R117.07.2008 | Aben

Trafikstyrelsen skal sammen med Banedanmark sikre, at regler og procedurer for klarggring af spor til
maskinel sporombygning tilgodeser jernbanesikkerheden, samt at dette ogsa fastleegges i forhold til

underentreprengrer.

Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:

(a) Trafikstyrelsen oplyser at forhold omkring Havarikommissionen afventer gennemfarelse af
maskinelt sporarbejde vil indg4 i arbejdet med aktiviteten under (a).

"Normplan” 2010 som Banedanmark foraret
2010 er i gang med

(b) Trafikstyrelsen oplyser at Banedanmarks
handtering af underentreprengrer er dokumenteret
i sikkerhedsledelsessystemet som Banedanmark
er blevet certificeret efter december 2009 samt at
efterprevning heraf var omfattet af
Trafikstyrelsens auditering.
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R2 17.07.2008 | Aben
Trafikstyrelsen skal sikre krav til uddannelse af personale, der benyttes til sporombygning — ogsa
underentreprengrers personale - herunder til at varetage de jernbanesikkerhedsmassige forhold ud over
det rent sporombygningsmaessige.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Trafikstyrelsen oplyser at 4 kompetencebanenormer | Havarikommissionen afventer afprgvningen og
foraret 2010 er ved at blive midlertidigt godkendt i | godkendelsesprocessen.

Trafikstyrelsen til brug i et pilotforsgg og at den
endelige godkendelse vil afvente evalueringen af
pilotforsgget

To S-tog afgaet uden signal Kgbenhavn H 15.08.2007

| forbindelse med sporarbejde kartes der pa ydre signaler i stedet for HKT. VVed krydsning pa tveers af
stationsomradet farte dette til en haendelse med en nzr-ved kollission.

R114.08.2008 | Efterkommet

Trafikstyrelsen sammen med Banedanmark vurderer mulighederne for at sikre karsel med HKT ved
denne form for karsel.

Besvarelse af rekommandation: Bemeerkninger:

Trafikstyrelsen oplyser, at man har kontaktet Den anbefalede vurdering er foretaget, og teknisk
Banedanmark for...... "at afklare mulighederne for | tiltag (HKT-slgjfe i begge ender af spor 9-10 pa
at sikre karslen med HKT ved denne form for Kh) er etableret.

karsel til venstre spor”. Banedanmark har til
Trafikstyrelsen oplyst at det er teknisk muligt at
etablere HKT-togvej pa Kh fra spor 9-10 mod det
aktuelle U-signal. Endvidere peger Banedanmark pa
at det vil vaere muligt at etablere forenklet HKT i
forbindelse med venstresporsignaler.

Tog afsporet under udkarsel fra Ringsted 04.11.2007

Under udkarsel fra Ringsted spor 4 afsporedes forreste vogn — styrevognen — i et sporskifte med
uopskerligt drev. Toget var efter afgang standset pa grund af derlukningsproblemer pa en sadan made,
at lokomotivpersonalet ikke kunne erkende at signalgivningen for toget blev taget tilbage, samtidig med
at informationerne i ATC anleegget, der tillod udkarsel, blev bevaret og vistes i farerrumssignalet.
R122.09.2008 | Aben
Banedanmark analyserer den afdeekkede form for samspil mellem sikringsanleeg og ATC narmere og

identificerer de steder, hvor tilsvarende faresituationer ville kunne opsta, og efterfalgende vurderer,
hvilke tekniske foranstaltninger der kan traeffes for at imgdega de afdaekkede risici.

Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:
Trafikstyrelsen har sammen med Banedanmark Evaluering pagar
behandlet og vurderet haendelsen og det afdseekkede
samspil, og der er enighed om at den instruktoriske
Igsning er fuldt tilstraekkelig.
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2009 udstedte

Mejetaersker pakert i overkersel ved Borris 28.07.2008

En mejetaersker blev pakert i en overkarsel og blev kastet ind pa en mark, hvor den landede pa taget og
brad i brand.

R108.01.2009 Aben
Trafikstyrelsen foretager sammen med Vejdirektoratet en vurdering af forsvarligheden af karsler over
jernbaner med hgje langsomt kgrende karetgjer, samt vurdere muligheden for at skabe stagrre synlighed
for karetgjer med hgjt placeret betjeningsplads, af vejsignaler ved overkarsler.

Besvarelse af rekommandation: Bemeerkninger:
Trafikstyrelsen har med assistance fra Havarikommissionen afventer.
Vejdirektoratet vurderet den specifikke overkarsel,
men har endnu ikke vurderet den generelle
problemstilling

R2 08.01.2009 Aben
Trafikstyrelsen i samarbejde med Vejdirektoratet vurderer udbygningstakten fra ubevogtede til
bevogtede overkarsler eventuelt nedleeggelse herunder vurderer reglerne for banernes udstyrelse med
ubevogtede hhv. bevogtede overkarselsanlaeg.

Besvarelse af rekommandation: Bemerkninger:

Trafikstyrelsen ikke gennemfart vurdering Havarikommissionen afventer.

udbygningstakt og nedleeggelser

Kareledningsophaeng faldet ned. Kgbenhavn H 12.06.2007

Under indkarsel pa Kgbenhavn H rev stramaftageren pa et togsat kagreledningsophang ned, saledes at
kareledningen blev revet over og dele af ophanget faldt ned og kvastede ventende passagerer

R1 08.01.2009 | Lukket

Trafikstyrelsen foranlediger undersggt eventuelle muligheder for at beskytte passagerer (bedre)
mod nedfald af dele af kgreledningsanleeg ved perroner.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Trafikstyrelsen har ikke kendskab til andre
haendelser i Danmark eller udlandet, som
sandsynligger at der er tale om en generel risiko pa
for passagerer ved ophold pa perroner og
Trafikstyrelsen har ikke kendskab til
implementerede beskyttelsesforanstaltninger.
Trafikstyrelsen vurderer ikke at der er behov for en
yderligere undersggelse, og betragter herefter sagen
som afsluttet.
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Brande i motorrum pa litra MF (1C3) 10.10.2009 og 22.10.2009

Flere brande opstaet i motorrum pa MF-materiel (1C3) som fglge af utetheder i brandolieslanger opstaet
efter remotorisering.

R110.11.2009 | Aben
Det anbefales at DSB sammen med leverandgren af remotoriseringsprogrammet foretager en
vurdering af om samtlige slangers og kablers faringer er i orden.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:

Som det fremgar af en skrivelse til Evaluering pagar, bl.a. vedrgrende de opsatte
Havarikommissionen dateret den 04.03.2010 en barrierer og vedrarende design og konstruktion /
inspektion af de specifikke slanger og kabler den handveerksmeassige kvalitet af slange- og
gennemfart pd alle motorer. kabelfgringer.

Utilsigtet sammenkobling af metrotogsaet 21.10.2006

To metrotog blev utilsigtet ssmmenkoblet pa opmarchomrade, hvilket skete ved yderligere to handelser
indenfor et ar. En vasentlig faktor hertil var software fejl, der ikke tog hgjde for de faktiske fysiske
forhold.

R1 11.11.2009 | Efterkommet
Softwareversioner, der er udarbejdet pa baggrund af konstaterede jernbanesikkerhedsmassige

fejl, bliver valideret og godkendt med szrlig henblik pa de jernbanesikkerhedsmaessige tiltag inden
ibrugtagning.

Besvarelse af rekommandation: Bemarkninger:
Trafikstyrelsen oplyser at alle &ndringer af
sikkerhedsmaessig relevans bliver valideret og
verificeret ifglge Metroselskabets ”change
management” procedurer beskrevet i
virksomhedens O&M Configuration Management
manualer, herunder sarlig vurdering af SW-
endringer.

Derudover er ovennavnte a&ndringer godkendte
af Trafikstyrelsen efter indstilling af uafhangige
assessorer. Trafikstyrelsen vil faglge sagen op ved
de regelmassige tilsyn med Metroselskabet som
er en del af Trafikstyrelsens opgaver og betragter
herefter sagen som afsluttet.
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Svejsehaenger afsporet med knaekket aksel. Odense 15.04.2007

egnet til tung last.

En 10 svejseanhanger blev afsporet i sporskifte pa grund af en knaekket aksel og forarsaget af 2
vaesentlige faktorer — dels akslens konstruktion og dels vognens simple konstruktion der ikke gjorde den

R1 22.12.2009

Lukket

kare pa jernbaneskinner.

At Trafikstyrelsen gennem sikkerhedsgodkendelser, typegodkendelser, ibrugtagningstilladelser
samt tilsyn sikrer, at der er overensstemmelse mellem konstruktion, anvendelsesbetingelser,
vedligeholdelse mv. for brug af infrastrukturforvalteres og entreprengrers karetgjer, der kan

Besvarelse af rekommandation:

Trafikstyrelsen finder, at rekommandationen
meget bredt formuleret.

Trafikstyrelsen kontrollerer ved regelmassig
tilsyn at operataren respekterer generelle
betingelser, dvs. de begraensninger som er oplistet
i karetgjets betjeningsvejledning, evt.
typegodkendelse eller ibrugtagningstilladelse,
men generelt ikke operatarspecifikke betingelser,
(f.eks. fra overensstemmelseserklaeringer) som er
et mellemveerende for jernbanevirksomheden og
infrastrukturforvalteren.

Materiel, der er de facto godkendt i forbindelse
med opdelingen af DSB pr. 1.08.1996 er aktuelt
ved at blive centralt registreret i et karetgjregister,
hvilket vil sge muligheden for overblik, styring
og kontrol heraf. Trafikstyrelsen godkender
endringer pa disse karetgjer og de indgar pa linje
med andre karetgjer i Trafikstyrelsens tilsyn.
Trafikstyrelsen vurderer at anbefalingen er
efterkommet.

Bemarkninger:
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Tankvogn afsporet i Odense 29.11.2005

sporskifte i darlig stand.

Under rangering pa godspladsen i Odense, afsporedes en tankvogn med RID-gods til Kommunekemi i et

R122.12.2009

\ Efterkommet

afsporingsrisikoen minimeres.

Infrastrukturforvalter holder sporskifter og spor pa rangeromrader i forsvarlig stand, sa

Besvarelse af rekommandation:

Det er Trafikstyrelsens vurdering at forholdene
har andret sig markant (ny godsoperatgr, udlgbet
sikkerhedsmelding, udbedret sporareal) siden
haendelsen, og at infrastrukturforvalter siden
hendelsen har styrket forvaltningen af sporskifter
0g spor pa rangeromrader hvilket er styret
gennem a&ndrede processer som grundlag for
fornyet sikkerhedsgodkendelse. Trafikstyrelsen
vil, som del af dens opgaver med regelmassige
tilsyn med og sikkerhedsgodkendelser af
jernbanevirksomheder fglge op pa sagen med
ovennavnte anbefaling.

Trafikstyrelsen vurderer at anbefalingen er
efterkommet.

Bemarkninger:

R2 22.12.2009

Efterkommet

Infrastrukturforvaltere sikrer, at alle jernbanesikkerhedsmaessige tiltag beskrevet i cirkularer,
meddelelser mv. er modtaget af alle relevante adressater.

Besvarelse af rekommandation:

Det er Trafikstyrelsens vurdering at forholdene
har e&endret sig markant (ny godsoperatar, udlgbet
sikkerhedsmelding, udbedret sporareal) siden
hendelsen med styrket forvaltning gennem
@ndrede processer som grundlag for fornyet
sikkerhedsgodkendelse.

Trafikstyrelsen vil, som del af dens opgaver med
regelmassige tilsyn med og
sikkerhedsgodkendelser af jernbanevirksomheder
falge op pa sagen med ovennavnte anbefaling.
Trafikstyrelsen vurderer at anbefalingen er
efterkommet.

Bemarkninger:
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Bro forskubbet pa Allergd station. Ramt af tog. 20.07.2005

midlertidig brodrager saledes, at den forskubbedes og blev ramt af et S-tog.

Under arbejde med gennemskubning af tunnel under sporene pa Allergd station, ramte et broelement en

R122.12.2009 |

Lukket

planer helt ngje fastleegger falgende:
det personale, der er ansvarlig for mere end et arbejde,

at gravetilladelse eller andre tilsvarende vilkar er medtaget,
e Hvornar der ma arbejdes samtidig med, at toggangen afvikles,
e Hvem der skal vare til stede for at fare tilsyn, hvis det er ngdvendigt,
o Hvorledes der skal forholdes i situationer, hvor der gar noget galt.

Infrastrukturforvaltere sammen med entreprengrer i jernbanesikkerhedsplaner eller tilsvarende
e At der kun findes en plan for hvert arbejde, samt at alle relevante planer er udleveret til

e Aten givet jernbanesikkerhedsplan er udferdiget pa det korrekte grundlag eksempelvis

Besvarelse af rekommandation: Bemaerkninger:
Infrastrukturforvalteren har ansvaret for, at
arbejde i spor planleegges og udfares pa en
sikkerhedsmaessig forsvarlig made. Det er
Trafikstyrelsens vurdering at forholdene har
@ndret sig vasentligt siden haendelsen med
styrket handtering af sikkerhed ved arbejde i spor
og herunder sikkerhedsplaner, hvilket har dannet
grundlag for fornyet sikkerhedsgodkendelse af
infrastrukturforvalteren. Trafikstyrelsen har
gennem tilsyn og godkendelser fulgt denne proces
hos infrastrukturforvalteren.

Trafikstyrelsen farer stikprgvevis tilsyn med at de
enkelte jernbanesikkerhedsplaner tager hgjde for
opgavespecifikke forhold som matte have
indflydelse pa sikkerheden, herunder de i
rekommendationen navnte forhold og med at
virksomhederne selv, i tilstreekkelig grad ferer
tilsyn med overholdelse af
jernbanesikkerhedsplanernes udformning og
gennemfarelse.

Trafikstyrelsen fglger op pa disse forhold i
forbindelse med regelmaessige tilsyn med
virksomhederne og betragter sagen som afsluttet
overfor Havarikommissionen.
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APPENDIKS 3

STATISTIK FOR LUFTFARTSOMRADET

Statistikken for flyvehavarier og flyvehandelser medtager de for 2009 indrapporterede
flyvehavarier og flyvehandelser med dansk og udenlandsk indregistrerede luftfartajer under
luftfartsenhedens undersggelsesforpligtigelse.

Statistikken er udarbejdet, sa den giver et overblik over antallet af flyvehavarier og —~handelser
inden for dansk luftfart totalt, samt over antallet af flyvehavarier og -haendelser inden for de seks
hovedomrader, som dansk luftfart er opdelt i. De seks hovedomrader er rute-, charter-, taxa-,
skole-, anden erhvervsmassig og privatflyvning. De rekreative luftfartsomrader svaveflyvning,
ultralet- og ballonflyvning er ikke medtaget under dansk luftfart, men er opgivet i selvstendige
statistikker for hvert rekreativt omrade.

For 2009 er der opstillet et skema visende flyvehavarier og -haendelser med udenlandsk
indregistrerede luftfartgjer pa dansk territorium, hvor Havarikommissionen har forestaet en
undersggelse. NB! Rate og tendens for udenlandsk indregistrerede luftfartgjer er ikke beregnet.

Samtidig viser statistikken, hvordan raten af flyvehavarier og -hendelser udvikler sig fra ar til ar.
Raten er udregnet som antallet af flyvehavarier og -handelser pr. 100.000 flyvetimer. Med
baggrund i den beregnede rate er tendensen for flyvehavarier og -handelser beregnet ved
mindste kvadraters metode. Tendensen er et billede af en stigende eller faldende forekomst af
flyvehavarier eller haendelser ud fra antallet af de indrapporterede flyvetimer.

Antallet af flyvetimer inden for dansk luftfart indrapporteres til Statens Luftfartsveesen.
Statistikken over flyvehavarier og -handelser fordelt pa flyvningens formal og fase er udarbejdet
efter klassifikationen i overensstemmelse med ICAO ADREP Manual. Det skal bemaerkes, at det
totale antal flyvehavarier og -heendelser ikke er sammenligneligt med totalen for havari-
/heendelsestype eller totalen for faktorer, idet et havari eller en handelse kan dekke over flere
typer, og flere faktorer kan have influeret pa samme havari/handelse.
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Havarier under dansk luftfart
fra 1999 til 2009

35

Antal havarier

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal
mmmmm Fatale havarier = Andre havarier mmmmm Havarier totalt

------- Raten af havarier Tendens til havarier

Havarier under dansk luftfart - Flyvningens fase

Stationeer
0,
12% O Stationaer
Start
18% 0O Start
OEn route
Landing En route
64% 6% B Landing

Havarier under dansk luftfart - Faktorer

Environment

19%
OHuman
Technical B Technical
14% OEnvironment
Human
67%
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Havarier under ruteflyvning

fra 1999 til 2009

Antal havarier

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier

I Havarier totalt ~ ------ Raten af havarier

Tendens til havarier

Der indtraf ingen havarier under ruteflyvning i 2009, hvorfor der ikke er angivet flyvningens
fase og medvirkende faktorer.

Havarier under charterflyvning

fra 1999 til 2009

Antal havarier

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier
I Havarier totalt - ----- Raten af havarier
Tendens til havarier

Havarierne som indtraf under charterflyvning i 2009 skete alle under landing og de medvirkende
faktorer var fordelt med 50 % pa Human Factors og 50 % pa Environment.
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Havarier under taxaflyvning

fra 1999 til 2009

Antal havarier

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier

------ Raten af havarier

I Havarier totalt

Tendens til havarier

Der indtraf ingen havarier under taxiflyvning i 2009, hvorfor der ikke er angivet flyvningens

fase og medvirkende faktorer.

Havarier under skoleflyvning

ra 1999 til 2009
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Arstal

I Fatale havarier
I Havarier totalt
Tendens til havarier

I Andre havarier
------ Raten af havariet

Havarierne som indtraf under skoleflyvning i 2009 skete alle under landing og de medvirkende

faktorer var Human Factors.
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Havarier under anden erhvervsmaessig flyvning

fra 1999 til 2009
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal
I Fatale havarier I Andre havarier
I Havarier totalt - ----- Raten af havarier

Tendens til havarier

Havarierne som indtraf under anden erhvervsmassig flyvning i 2009 var fordelt med 50 % pa
henholdsvis start- og landingsfasen. De medvirkende faktorer var fordelt med 50 % pa Human
Factors og 50 % pa Environment.
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Havarier under privatflyvning

fra 1999 til 2009

50

30 +

Antal havarier

20 +

10 +

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

I Fatale havarier

------ Raten af havarier

Arstal

I Andre havarier

I Havarier totalt

Tendens til havarier

Havarier under privatflyvning - Flyvningens fase

Landing
67%

Stationaer
8%

Start
17%

En route
8%

O Stationeer
O Start
OEn route
B Landing
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Havarier under privatflyvning - Faktorer

Environment
7%

Technical
21% OHuman
B Technical
OEnvironment
Human
72%

Heendelser under dansk luftfart
fra 1999 til 2009

|||-|I|J|I~l

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal

Antal haendelser

I Heendelser - ----- Raten af haendelser Tendens til haendelser

Heendelser under dansk luftfart - Flyvningens fase

Karsel
19%
B Karsel
Landing
tart OEn route
14% )

B Landing

En route

24%
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Heendelser under dansk luftfart - Faktorer

Environment
14%

O Human
Human @ Technical
51% O Environment

Technical
35%

Heaendelser under ruteflyvning

fra 1999 til 2009

Antal heendelser

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Arstal
I Hzendelser - ----- Raten af heendelser

Tendens til heendelser

Heendelser under ruteflyvning - Flyvningens fase

Karsel | Karsel

Landing 15%

23%

0O Start

Start
23% O En route

En route
39%

W Landing
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Heendelser under ruteflyvning - Faktorer

Environment
15%

OHuman
Human .
47% B Technical
OEnvironment
Technical
38%

Heendelser under charterflyvning

fra 1999 til
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal
I Hendelser - ----- Raten af haendelser Tendens til

Der indtraf ingen handelser under charterflyvning i 2009, hvorfor der ikke er angivet

flyvningens fase og medvirkende faktorer.
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Heendelser under taxaflyvning

fra 1999 til 2009

Antal haendelser
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

I Heendelser - -----

Arstal

Raten af haendelser

Tendens til |

Der indtraf ingen handelser under taxaflyvning i 2009, hvorfor der ikke er angivet

flyvningens fase og medvirkende faktorer.
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Heendelser under skoleflyvning

fra 1999 til 2009
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Heendelser under anden erhvervsmaessig flyvning

fra 1999 til 2009

Antal haendelser

2 B

o . M. | --.-.—

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal

I Hendelser - ----- Raten af heendelser Tendens til heendelser

Heendelserne som indtraf under anden erhvervsmaessig flyvning i 2009 var fordelt med 50 %
pa henholdsvis en route- og landingsfasen.

Heendelser under anden erhversflywing - Faktorer

Environment
33%
@ Human
0O Environment

Human
67%

Side 56 af 66



Arsberetning 2009

Havarikommissionen

Haendelser under privatflyvning

fra 1999 til 2009
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Havarier med udenlandsk registrerede luftfartgjer pa dansk territorium i ar 2009

B Fatale havarier
3| B Andre havarier
B Havarier total

Antal
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Anden
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Heendelser med udenlandsk registrerede luftfartgjer pa dansk territorium i ar 2009
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Sveeveflyvning

For svaevefly er raten af flyvehavarier og flyvehandelser udregnet som antallet af
flyvehavarier/ flyvehandelser pr. 100.000 flyvetimer og pr. 100.000 starter. Med baggrund i
den beregnede rate er tendensen for flyvehavarier/flyvehandelser beregnet ved mindste
kvadraters metode.

Tendensen er et billede af en stigende eller faldende forekomst af flyvehavarier eller

flyvehandelser ud fra antallet af de til Statens Luftfartsvaesen indrapporterede flyvetimer.

Havarier under svaeveflyvning
fra 1999 til 2009

(o]
o
Il
T

Antal havarier
N
o
L
T

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier

I Havarier totalt -~ =----s Raten af havarier pr. 100.000 flyvet
—X*— Raten af havarier pr. 100.000 starter Tendens til havarier ud fra flyvetime
— - - — Tendens til havarier ud fra starter

Havarier under sveeveflyvning - Flyvningens fase

Start
15%

O Start
B Landing

Landing
85%

For skoleflyvning i 2009 indtraf der et havari under landing og den medvirkende faktor var
Human Factor.
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Havarier under privatflyvning sveevefly - Flyvningens fase

Start
17%

O Start
B Landing

Landing
83%

Havarier under privatflyvning sveaevefly - Faktorer

Environment

33% Human
40% OHuman
B Technical
O Environment
Technical
27%
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Haendelser under svaeveflyvning

fra 1995 til 2005

Antal

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Arstal
I Haendelser totalt

—— Raten af heendelser pr. 100.000 flyvetimer
— -A— - Raten af haendelser pr. 100.000 starter Tendens til heendeler pr. 100.000 flyvetimer
== = Tendens til heendelser pr. 100.000 starter

Heendelser under sveaeveflyvning - Hyvningens fase

Karsel
14%

| Karsel
\ Start
14%

0O Start

B Landing
Landing

2%

For skoleflyvning i 2009 indtraf der to havarier under landing og de medvirkende faktorer var
Human Factors.
Heendelser under privatflyvning sveaevefly - Flyvningens fase

Karsel
20%

| Karsel

0O Start
Landing

Start
60%

m Landing
20%

De medvirkende faktorer var alle Human Factors.
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Ultralette fly

For ultralette luftfartagjer registreres der antal havarier og haendelser. Antallet af flyvetimer har
ikke tidligere veeret registreret, men Dansk Ultralet Flyverunion er begyndt at indsamle
flyvetimer i forbindelse med fornyelsen af de ultralette flys flyvetilladelser.
Havarikommissionen vil, nar der er data nok til en retvisende statistik, begynde at medtage
rater og tendenser.

Havarier og haendelser med ultralette fly

fra 1999 til 2009

Antal havarier og
heendelser
H
o

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Arstal

B Fatale havarier B Andre havarier B Havarier totalt B Heaenc

Side 62 af 66



Arsberetning 2009
Havarikommissionen

Ballonflyvning

For balloner registreres der antal havarier. Antallet af handelser og flyvetimer registreres

ikke.

Antal havarier

Havarier med balloner
fra 1999 til 2009

B Fatale havarier

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Arstal

B Andre havarier W Havarier totalt

Side 63 af 66



Arsberetning 2009
Havarikommissionen

Dansk FIR

Lufttrafikhendelser i dansk FIR dekker bade dansk og udenlandsk indregistrerede
luftfartgjer. Antallet af lufttrafikhendelserne er vist som antal behandlede handelser pr. ar.
Raten og tendensen er ikke medtaget under lufttrafikhaendelser.

Lufttrafikhaendelser i dansk FIR

fra 1999 til 2009
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APPENDIKS 4

STATISTIK FOR JERNBANEOMRADET

De statistiske oversigter for jernbaneomradet begreaenser sig aktuelt til preesentation af data fra
2009 mht.

o fordeling af ulykker og hendelser pa alvorlighedstype og

o fordeling af ulykker/handelser pa kategorier.

Pa jernbaneomradet er en falles europzisk database (ERAIL) aktuelt under udvikling. Med
ERAIL’s implementering forventes at en raekke standardiserede parametre fremover vil blive
defineret og derefter systematisk registreret, hvilket vil gere mere fyldige statistiske
oplysninger let tilgeengelige.

Trafikstyrelsen udarbejde arligt en sikkerhedsrapport (”Sikkerhedsrapport for jernbanen
20xx”), der er baseret pa arlige indberetninger fra operaterer og infrastrukturforvaltere i
Danmark. Disse indberetninger omfatter tillige de ulykker og handelser, som
Havarikommissionen har undersggt. Heri redegeres for udviklingen i ulykker gennem en
arreekke og ulykkernes sattes i forhold til transportomfanget pa jernbanen (mio. tog-km).

Fordeling af indrapporteringer i 2009 efter alvorlighed
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I 2009 er indberettet 13 ulykker til Havarikommissionen og disse falder i 3 kategorier —
overkarselsulykker, personpakarsler og andet.

Fordeling af ulykker i 2009 pa kategorier
0%

0%

0%

o Afsporing

W\ Brand/rag

0O Kollision

0O Overkarsel

B Personpakarsel
O Signalforbikersel
m Andet

I 2009 er indberettet 92 haendelser til Havarikommissionen og disse fordeler sig pa alle de 7
kategorier Havarikommissionen anvender ved registrering med brand/rggudvikling som den
mest repraesenterede enkeltkategori.

Fordeling af heendelser i 2009 p& kategorier

8%

o Afsporing

W\ Brand/rag

29% O Kollision

0O Overkarsel

m Personpakarsel
O Signalforbikarsel
B Andet

8%

16%
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