Kommentarer til Trafikkregler for jernbanenettet (TJN) kap. 1 — 8 og vedlegg 1 -2,
gjeldende fra 8. desember 2024

Hensikten med kommentarene er a gi en bedre forstaelse av bakgrunnen for og sammenhengen
mellom de enkelte bestemmelsene. Kommentarene er kun veiledende og gir i seg selv ikke noe
fullstendig bilde av framfgringsregelverket som gjelder pa jernbanenettet. Kommentarene ma derfor
leses i sammenheng med trafikkreglene for jernbanenettet (TJN). For Bane NORs del ma ogsa
kommentarer til tilhgrende interne bestemmelser for Bane NOR leses i sammenheng med de interne
bestemmelsene.

Kommentarene har til hensikt a tydeliggjgre formalet med og forstaelsen av de enkelte
bestemmelsene der dette ikke gir seg selv. Mange av enkeltbestemmelsene i TIN hviler pa det
eksisterende systemet for togframfgring pa det nasjonale jernbanenettet og pa utformingen av
jernbaneinfrastrukturen.

TSI drift og trafikkstyring (TSI OPE) 2019 fastsetter funksjonelle krav for togframfgring. TIN er de
regler infrastrukturforvalter Bane NOR har fastsatt og er i hovedsak regler som tidligere var i
togframfgringsforskriften og ERTMS-togframfgringsforskriften. Jernbaneforetakene ma utarbeide
bestemmelser for det de har ansvar for a ha i sin sikkerhetsstyring og sammenstille en fgrers
regelbok og dokumentasjon til annet personale enn lokomotivfgrere, jf. kravene til jernbaneforetak i
TSI OPE. Jf. ogsa sikkerhetsstyringsforskriften kapittel 2, og TSI Application Guide, OPE TSI. En oversikt
over alt regelverk for det nasjonale jernbanenettet finner du her.

Reglene er skrevet ut fra at mesteparten av jernbanenettet er bygget ut med driftsformen «strekning
med fjernstyring» (CTC= Centralized Traffic Control). Bestemmelser som bare gjelder pa «strekning
med togmelding» eller «strekning med ERTMS» er skilt ut i egne romertallsavsnitt. Driftsformen
«strekning med ERTMS» innebaerer ogsa fjernstyring, men er skilt ut som en egen driftsform.

Til slutt i kommentardokumentet har vi tatt med en kort historikk, ettersom trafikkreglene har blitt
utviklet gjennom hele tiden det har veert jernbane i Norge. Mange regler har kommet til etter
ulykker, og det er viktig a ikke miste det perspektivet nar man leser regelverket.

Hvordan skal vi referere til bestemmelser i TIN?

e Dersom vi skal referere til et helt kapittel:
o kapittel 1
o kap.1

e Dersom vi skal referere til en del av et kapittel som har romertallsoverskrift:
o kapittel 1 del ll
o kap.1ldelll

e Dersom vi skal referere til en bestemmelse i et kapittel:

o punkt 1.2 (kepittel2)
o pkt. 1.2 (kap—32)

e Dersom vi skal referere til et nummerert underpunkt i en bestemmelse:
o Punkt 1.2 nummer 2
o Pkt.1.2nr.2
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e Dersom vi skal referere til et nummerert underpunkt i en bestemmelse som er inndelt i
bokstavpunkter:
o Punkt 1.2 nummer 2 bokstav a).
o Pkt.1.2 nr. 2a).

e Dersom vi skal referere til et nummerert underpunkt i en bestemmelse som er inndelt i
kulepunkter:
o Punkt 1.2 nummer 2, 3. kulepunkt
o Pkt.1.2 nr. 2, 3. kulepkt.

Tilsvarende gjelder for SIN.

Kapittel 1. Generelle bestemmelser og definisjoner

Til 1.0 Felles europeiske driftsprinsipper

Dersom det skulle oppsta situasjoner som ikke er dekket i TIN, eller det ma gjgres en tolkning av
reglene eller foretas et fravik, vil det veere nyttig a legge disse felles europeiske driftsprinsippene til
grunn for a finne en sikker Igsning.

Til 1.1 Innledende bestemmelser

e Til nr. 4: Referanse til TSI OPE tillegg A, B og C er ogsa tatt inn der bestemmelsen fra TSI OPE
ikke er direkte gjengitt, men der var bestemmelse i TIN oppfyller TSI OPEs intensjon.

Til nr. 5:

I henhold til bestemmelsen kan det gis unntak fra bestemmelsene i TIN i «det enkelte tilfellet»
dersom «seerlige forhold tilsier det».

Ingen har krav pa unntak fra krav i TIN, og det ma foretas en konkret avveining av ulike hensyn i
henhold til krav i TIN og andre forhold.

| forbindelse med en sgknad om unntak har sgkeren ansvaret for a vise at det foreligger seerlige
forhold. Sgkeren har videre ansvaret for a vise at grunnlaget for hovedregelen det sgkes unntak fra
ikke gjor seg gjeldende pa vanlig mate i den situasjonen det sgkes om unntak fra, og at det i stgrre
grad enn normalt er behov for a fravike grunnlaget for regelen. Det er dette som kan gjgre det
forsvarlig a gi unntak fra hovedregelen.

Det er ogsa relevant a legge vekt pa at det farepotensialet som normalt gj@r seg gjeldende ikke er til
stede i samme grad i det tilfellet det spkes om unntak fra.

| vurderingen av en unntakssgknad er det ogsa et tungtveiende argument at sikkerheten blir
opprettholdt giennom kompenserende tiltak. Det vil likevel veere slik at det i saerlige tilfeller vil kunne
aksepteres at sikkerhetsnivaet senkes noe dersom det er andre momenter til stede som ma anses
mer tungtveiende i det enkelte tilfellet. Eksempler pa slike momenter er hensiktsmessig
trafikkavvikling og miljg.
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Regler fra TSI OPE kan Bane NOR ikke gi unntak fra, fordi dette er regler fastsatt pa europeisk niva, og
som Norge er bundet av gjennom E@S-avtalen. | Norge er TSI OPE forskrift, som en del av
jernbanelovgivningen, og forskriften har ikke unntakshjemmel.

Det gis ikke permanente unntak.

Kommentaren er i hovedsak gjengitt fra Statens jernbanetilsyns kommentartekst til den tidligere
togframfgringsforskriftens unntaksparagraf (§ 11-1).

Til 1.2 Formal

Overholdelse av disse trafikkreglene, eventuelle lokale seerbestemmelser, restriksjoner osv. angitt i
strekningsbeskrivelsen og andre prosedyrer og instrukser i tilknytning til trafikkreglene er med pa a
sikre en sikkerhetsmessig forsvarlig gjennomfgring av togframfgring, skifting og arbeid i spor.

Til 1. Definisjoner

Begreper som er benyttet flere steder i regelverket og som er vurdert til ikke a vaere selvforklarende,
er definert her. Begreper som kun er benyttet ett sted og som det er ngdvendig a forklare naermere,
er i utgangspunktet forklart i den bestemmelsen de star. Det er i tillegg enkelte definisjoner pa ord
som benyttes i forbindelse med togframfgring, skifting og arbeid i spor selv om de ikke forekommer i
TIN, men kan forekomme i instrukser og annet internt i Bane NOR.

Til 1.5 Generelle definisjoner

Til I) — n): Det er tre driftsformer, og reglene i TIN ma leses i forhold til hvilken driftsform man
er pa. Pa strekning med fjernstyring og strekning med ERTMS fjernstyres stasjonene fra en
trafikkstyringssentral av togleder. Et teknisk sikringsanlegg med togdeteksjon for bade
stasjon og linjen sikrer at bare ett tog av gangen far signal/kjgretillatelse til en
blokkstrekning, eller togspor pa stasjon. Pa strekning med togmelding er stasjoner betjent
med togekspeditgrer som melder togene med togmelding og kontrollerer manuelt at
blokkstrekningen er klar for tog. Neermere om dette i kapittel 5.

Til p): Den delen av en strekning som er gjort klar for toget i overensstemmelse med
romblokkprinsippet er en togvei uavhengig av om sporet er inne pa stasjonen eller pa linjen.
Bestemmelser om togveiens lengde finnes i pkt. 5.5.

Til r): Begrepet «banestrekning» er et samlebegrep for stasjon og linje. Begrepet kan angi
bade en generell og en bestemt strekning.

Til t): Hel sikthastighet tilsvarer det europeiske begrep «kjgre pa sikt» som er definert i TSI
OPE tillegg B.

Til 1.8 Definisjoner for signalanlegg

Til c): Enkelt innkjgrsignal er et forenklet sikringsanlegg uten automatiske funksjoner og
finnes kun pa strekning med togmelding.

Til d): Linjeblokken er normalt «automatisk», dvs. at nar et tog har kjgrt ut av
blokkstrekningen stilles det automatisk signal for etterfglgende tog. Nar det ikke er stilt
signal for etterfglgende tog gar likevel blokksignaler til kjgrsignal, jf. pkt. 8.13. Fgrst nar
toget er inne pa neste stasjon og det ikke er stilt signal for flere tog, vil blokksignalene slukne
og linjeblokken bli «ngytral», dvs. at det kan stilles signal for motsatt kjgreretning.
(Reversibel linjeblokk). Pa stasjoner som er lagt pa sakalt «gjennomgangsdrift» av togleder
fungerer hovedsignalene som for blokkposter.
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Til k): Definisjonen av sporavsnitt er hentet fra Bane NORs interne dokument «Bestemmelser
for personale som skal betjene sikringsanlegg».

Til 1.9 Definisjoner for linjen

Til d): Trafikkreglene og signalanleggene er bygget pa «romblokkprinsippet», dvs. at det pa
en blokkstrekning bare skal veere ett tog av gangen.

Til e): Blokkpost finnes pa strekning med fjernstyring og pa strekning med ERTMS.

Til g): Pa dobbeltsporet strekning angis hovedsporene driftsoperativt ut fra dobbeltsporets
endestasjoner i forhold til at tog kjgres pa hgyre spor i kjgreretningen. Et eksempel:
«Hovedspor Oslo S — Sandbukta» der det sporet tog kjgrer i hgyre spor fra Oslo S til
Sandbukta. Det andre sporet heter «hovedspor Sandbukta — Oslo S» og er det sporet tog
kjgrer i hgyre spor fra Sandbukta til Oslo S. Arsaken til denne mate & benevne pa er at det
ikke skal bli misforstaelser mellom togleder, fgrer eller hovedsikkerhetsvakt.

Til 1.11 Definisjoner for stasjoner

Til a): Stasjon er et teknisk begrep og ikke ngdvendigvis et sted der tog stopper for av og
pastigning. Pa en stasjon kan det vaere plattformer, og det kan veere flere steder inne pa en
stasjon der tog stopper, jf. bokstav j) om stoppested.

Til f): En betjent stasjon betegnes grensestasjon bare i forhold til den eller de tilgrensende
fiernstyrte strekningene. | forhold til tilgrensende strekning med togmelding regnes
stasjonen ikke som grensestasjon, for tog til og fra denne gjelder vanlige regler for en betjent
stasjon pa strekning med togmelding. En grensestasjon som kun grenser til strekninger med
fiernstyring eller ERTMS kan veere ubetjent for bestemte tog, og stasjonen regnes da som
fiernstyrt.

Til g): Togspor er spor pa en stasjon som er beregnet for inn- og utkjgring av tog. Spor pa
stasjonen som ikke er beregnet for inn- og utkjgring av tog, betegnes som skiftespor og
grener ut fra togsporene, for eksempel til skifteomrader som kan vaere et bedriftsomrade, en
terminal, et hensettingsspor eller annet.

Til h): Pa alle stasjoner er ett eller flere spor (pa dobbeltsporet bane) definert som
hovedtogspor. Normalstilling for en sporveksel er definert for den enkelte sporvekselen i
hovedtogsporet. Hvorvidt et spor er definert som hovedtogspor eller ikke, har betydning for
hastighet ved kjgring gjennom sporveksler.

Til i): Andre spor pa stasjon enn togspor har tidligere ikke hatt noen entydig betegnelse, og i
noen tilfeller ble det blandet med begrepet «sidespor». | forbindelse med ERTMS-prosjektet
oppsto det et gnske om 3 gi disse sporene et felles navn. Dette vil gjelde f.eks. lastespor,
hensettingsspor, havnespor m.m. Pa disse sporene kjgres det kun skift og ikke tog.

Til 1.12 Definisjoner for kigretgy

e Til c) Med «definerte punkter» menes stasjoner pa strekning med fjernstyring og
strekning med togmelding.

e Tilj): Transporttog er tog som kjgres for Bane NOR i forbindelse med utbygging, drift,
vedlikehold og sporadiske transportbehov relatert til driften av jernbanenettet, der
arbeid ikke kan utfgres underveis.

Til 1.15 Definisjoner for ERTMS-systemet og STM-enheten i trekkraftkjgretgyet

Til r): Kjgretillatelsen fra togleder gis pa formular. Formularene gis muntlig, men kan ogsa gis
elektronisk dersom det er lagt til rette for det. Det arbeides med elektronisk formidling av
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formularer i Europa, og i Norge kan vi pa sikt legge til rette for at formularer kan gis gjennom
FIDO.

e Tilu): Som permanent skifteomrade (PSA) regnes ogsa skiftespor bak sporsperre som er
sikret med S-1as i palagt stilling.

Til 1.16 Ferdsel i spor og bruk av synlighetstgy

e Til nr. 2: Med «godkjent synlighetstgy» menes synlighetstgy som er godkjent i den enkelte
jernbanevirksomhet. Bane NORs krav til synlighetstgy gjelder ikke for jernbaneforetakene,
som ma ha egne krav.

e Til nr. 3: Det forutsettes at det foreligger et tjenstlig behov for a krysse sporet eller for a
oppholde seg neermere sporet enn 2,5 m. Bestemmelsen gjelder ikke arbeid i spor, som er
dekket i kap. 9-BN.

Kapittel 2. Dokumentasjon, ruter og kommunikasjon

Til 2.1 Beskrivelse av jernbaneinfrastrukturen

Informasjon er tilgjengelig elektronisk i TRASE (under implementering) og i Strekningsbeskrivelse for

jernbanenettet (SIN). Jernbaneforetaket ma distribuere relevant informasjon videre til sitt personale,
jf. ogsa krav til jernbaneforetak om strekningsbok i TSI OPE.

Til 2.2 Kunngjgringer og informasjonsmeldinger

Bemerk at det tidligere (frem til juni 2019) anvendte begrepet «underretning» er tatt ut av
regelverket, og na skilles det mellom kunngjgringer og informasjonsmeldinger. Verbet «underrette»
brukes imidlertid i regelverket.

Til 2.4 Ruter for tog

Systemet for togframfgring er basert pa at alle tog skal ha en rute. Rutene fastsetter rekkefglgen for
togene over den enkelte blokkstrekning og hvor de skal krysse eller kjgre forbi annet tog.

Pa strekning uten teknisk sikring/linjeblokkering, dvs. driftsformen «strekning med togmelding» er
rutene en viktig del av sikkerhetssystemet. Derfor er det flere krav til innhold i en rute for strekning
med togmelding, bl.a. kravet om angivelse av kryssing. Ved denne driftsformen har fgrer plikt til
forvisse seg om kryssende tog, jf. pkt. 6.25, og ikke kjgre selv om fgrer far «Kjgretillatelse».

Pa strekning med togmelding angis om stasjon er ubetjent. Ubetjent stasjon anses som en del av
linjen. Blokkstrekningen gar fram til fgrste betjente stasjon. Det er forskjellige regler for signalering
avhengig om stasjonen har enkelt innkjgrsignal eller sikringsanlegg.

Pa strekning med fjernstyring kan grensestasjoner vaere angitt som ubetjent, i dette tilfelle skal
stasjonen anses som fjernstyrt.

e Til 2.4 nr. 2 bokstav c): Angivelse av kryssing som nevnt gjelder ogsa om stasjonen er en
grensestasjon, dvs. at den ene av blokkstrekningene ligger pa strekning med fjernstyring.

Til 2.6 S-sirkulaere

e Tilnr. 2: Dersom et S-sirkulaere oppheves ved driftsoperativ kunngjgring, forutsettes det at
det sendes ut S-sirkuleere om opphevelsen sa snart det er praktisk mulig.
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Et sirkulaere som er opphevet kan ikke gjgres gyldig igjen, for eksempel ved at et sirkulzere
som opphever et annet sirkuleere oppheves.

Til 2.6-BN om TS-sirkulzere

Utsendelsesfrist for TS-sirkulzaerer er beskrevet i «STY-602999 Utarbeidelse av S- og TS-sirkuleere —
instruks» (96 timer fordelt pa virkedager fgr de trer i kraft).

o Til nr. 2: Dersom et TS-sirkulaere oppheves ved driftsoperativ kunngjgring, forutsettes det at
det sendes ut TS-sirkulaere om opphevelsen sa snart det er praktisk mulig.

Et sirkulaere som er opphevet kan ikke gjgres gyldig igjen, for eksempel ved at et
sirkuleere som opphever et annet sirkulaere oppheves.

Til 2.20 Registrering av funksjonelt nummer i togradiosystemet

e Tilnr. 1a-b: For a unnga ungdvendige alarmer hos togleder og togekspeditgr, er det viktig at
foreren kvitterer i FIDO fgr det funksjonelle nummeret registreres.

Til 2.22 Togradio for utenlandsk foretak som ikke har norsk SIM-kort

e Til nr. 2: Fgrer kan registrere GSM-telefonnummeret i togets rute i FIDO, eller informere
togleder over togradio.

Til 2.24 Bruk av ngdanrop

Det er utarbeidet en egen veileder for ngdanrop.

e Tilnr.7: Det er presisert i TSI OPE at meldingen «Mayday, mayday, mayday» ikke skal
oversettes fra engelsk.

Kapittel 3. Skifting

Kapitlet omhandler de generelle regler for skifting. Jernbaneforetaket ma ha naermere bestemmelser
for eget personales arbeidsoppgaver, og for kommunikasjon mellom jernbaneforetakets eget
personale, samt bestemmelser om skifting som er spesifikke for de kjgretgyene foretaket benytter.

Til 3.1 Skifting

Skifting er all forflytning av kjgretgy. Det omfatter ogsa hvis et tog har stanset og ma forflyttes i et
spor, f.eks. hvis toget har kjgrt for langt og ma bakkes, eller har fatt en stopp i togveien og denne har
Igst ut. Signalanleggene er bygget for 3 sikre slik bevegelse nar det frigis for skifting eller stilles
skiftevei. Da lases hovedsignaler i «Stopp» og det er ikke mulig a sikre togvei forbi stoppskilt.

Pa strekning med ERTMS er det forutsatt at skifting bare skal skje i skiftemodus (SH-modus), der det
ikke er togdata i ombordutrustningen og ombordutrustningen er frakoblet radioblokksentralen
(RBC).

Til 3.2 Skifting med radiostyrt skiftelokomotiv

Ved radiostyring av lokomotiv er det fgreren selv som utfgrer den oppgaven en signalgiver har.
Derfor ma regler for signalgiver tillempes dette.

Til 3.4 Ledelse av skiftingen
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o Til nr. 3: Det er en forutsetning at skiftelederen setter seg inn i eventuelle sserbestemmelser
og restriksjoner (f.eks. hastighetsrestriksjoner) for omradet det skal skiftes pa, og i ngdvendig
grad orienterer gvrig personale som skal delta i skiftingen om dette.

Til 3.5 Kommunikasjonssystem

Tog som skifter underveis kan bruke sitt tognummer i togradioen ogsa ved skifting underveis, og ma
ikke ha eget funksjonelt nummer selv om det da er et skift og ikke tog. Det samme gjelder f.eks. ved
klargjgring og kj@ring fra driftsbanegard til togspor og motsatt.

Til 3.7 Skifting pa stasjon

e Til nr. 1: Pa strekning med ERTMS begrenses skiftelengden av signal 106A «Stopp for skift»,
og det kan gis tillatelse til & skifte forbi dette mot stasjonsgrensen (men ikke ut pa linjen), jf.
pkt. 3.31. Ved dette signalet er det plassert baliser som stopper kjgretgy i SH-modus.

Til 3.8 Skifting pa linjen

e Til nr. 2: Baliser som stopper kjgretgy i SH-modus er plassert 7-20 m foran
innkjgrstoppskiltet, og det er derfor tatt inn regel om at det ikke er tillatt & skifte naermere
innkjgrstoppskiltet (stasjonsgrensen) enn 20 m.

Til 3.9til 3.12:
e Det er krav til skifteleder om & oppgi posisjon ved oppstart av skifting

Til 3.10 Tillatelse til skifting inn pd/eller ut fra sidespor pa strekning med fjernstyring

Ved sidesporet er det i hovedspor et sporfelt som toget ma sta pa for a fa frigitt sidesporet for
skifting inn. Skifteleder ma i tillegg betjene en trykknapp i skap ved sidesporet. Ved skifting ut fra et
sidespor nar sidesporet er last og nar det blir frigitt vil linjeblokken retningsinnstilles fra den
stasjonen sidesporet er (teknisk) underlagt.

Til 3.13 Signalgiving og kontroll av skifteveien

e Til nr. 4: Dersom det ikke er sikret togvei eller skiftevei forbi signal 108 «Sikringsanlegg
begynner», ma det vaere avklart med toglederen eller togekspeditgren at skift kan kjgre forbi
signalet og inn i omrade omfattet av sikringsanlegg, for 4 unnga at skiftet kjgrer inn i sikret
arbeidsomrade eller skiftevei for et annet skift.

Til 3.15 Skifting pa omrade med hgvt skiftesignal eller med dvergsignaler pa stasjon med
hovedsignaler

e Tilnr. 1: Bestemmelsen forutsetter at det er kommunikasjon mellom skifteleder og
togleder/togekspeditgr f@r et hgyt skiftesignal tas tilbake selv om hele skiftebevegelsen er
avtalt, og at skifteleder kontrollerer at alle hgye skiftesignaler som gjelder skiftebevegelsen
viser signal 42 «Skifting tillatt». Usikkerhet om hvilke signaler som gjelder for den aktuelle
skiftebevegelsen avklares mellom skifteleder og togleder/togekspeditgr.

e Til nr. 4: Om tillatelse forbi dvergsignal, se pkt. 7.62 om dvergsignal som ikke kan vise
«Kjoring tillatt», «Varsom kjgring tillatt», «Skifting tillatt» eller «Varsom skifting tillatt».

Til 3.18 Bruk av bremser

e Til nr. 1: Skiftet skal kunne stoppe i ethvert fall inne pa skifteomradet, dette omfatter ogsa
fall i uttrekk mot linjen. Jf. ulykken da et skift kom i drift fra Grefsen og kolliderte med vogn
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og butt i Oslo @stbanestasjon (1970). Det bgr veere tilkoplet trykkluftbrems ved skifting mot
fall.

Til nr. 4: Skift som kommer i drift ut pa linjen medfgrer en stor fare. Bestemmelsen kom inn i
regelverket etter Hjuksebg-ulykken (1950) da tammervogner kom i drift fra Hjuksebg stasjon
og kolliderte med Sgrlandsekspressen, en av de stgrste ulykkene pa norske jernbaner. Det
har imidlertid veert flere hendelser av lignende art, hvorav Sjursgya-ulykken i 2010 er den
siste med omkomne. Til dette punktet er det viktig a papeke at man ma kontrollere at alle
kjgretgy i skiftet er sammenkoplet, sa ikke vogner utilsiktet blir skjgvet mot et fall ut mot
linjen. Se ogsa kommentaren ovenfor til nr. 1.

Til 3.20 Hensetting av skift

Til nr. 1-5: Vogner som begynner a rulle er en vesentlig fare pa jernbanen. Selv tilsynelatende
horisontale omrader kan ha sa stor helning at jernbanekjgretgy kan komme i bevegelse hvis
de ikke er tilstrekkelig sikret. Jernbanekjgretgy kjennetegnes av at de har liten rullemotstand.
Det er derfor detaljerte bestemmelser for at hensetting ma skje innenfor sporsperrer og for
tilsetting av bremser. Nar trykkluftbremsene trekkes av og tsmmes for luft ma tilstrekkelige
handbremser/parkeringsbremser veere tilsatt. Det har veert flere hendelser der vogner har
kommet i bevegelse utilsiktet. Bade ved gjensetting og hensetting ma man vaere klar over at
trykkluftbremsen ikke skal tas med i «regnestykket». Nar vognene ikke er tilkoplet lokomotiv,
dvs. at ingen kompressor kan ettermate, vil trykkluften sive ut og bremsene Igsner etter noe
tid. Derfor ma parkeringsbremse eller handbrems nyttes, eventuelt ogsa bremsesko. Brukes
bremsesko ma jernbaneforetaket ha systemer for sikker oppbevaring, dvs. a sikre at disse
ikke kommer pa avveie. Bremsesko kan vaere en stor fare hvis uvedkommende legger dem pa
skinnene.

Til nr. 7: Kjgretgy som hensettes skal ikke fremby fare for at uvedkommende utilsiktet
bergrer eller kommer farlig naer spenningssatte deler i kontaktledningsanlegget eller pa
kjgretpyet. Akseptabel risiko kan oppnas pa fglgende mater:

o Hensetting pa ikke elektrifisert spor: Anbefalt for hensetting som ikke krever
stremforsyning fra kontaktledning, for eksempel ikke-elektriske kjgretgy og
langtidshensatte kjgretgy.

o Hensetting pa elektrifisert spor under frakoplet kontaktledning: Anbefalt for
hensetting som ikke krever stremforsyning fra kontaktledning, for eksempel ikke-
elektriske kjgretgy, langtidshensatte kjgretgy og kjgretgy tilkoplet togvarmepost. Det
er utarbeidet egne instrukser for kobling av brytere.

o Hensetting pa elektrifisert spor under spenningssatte kontaktledning med
tilstrekkelig omradesikring og/eller kjgretgysikring: Anbefalt (akseptabel) for
driftspausebasert hensetting. Strekningsbeskrivelsen viser hvilke kjgretgy som har
tilstrekkelig kjgretgysikring og hvilke omrader som har tilstrekkelig omradesikring.

o Hensetting pa elektrifisert spor under spenningssatt kontaktledning med kontinuerlig
vakthold: Ikke anbefalt for annet enn spesielle kortvarige situasjoner. Det er
jernbaneforetaket som hensetter kjgretgyet som skal sgrge for vakthold.

Til 3.23 Ngdanrop, feil eller uregelmessigheter

Til nr. 1:

o Ettog som mottar ngdanrop skal redusere hastigheten til halv sikthastighet. For et
skift er st@rste tillatte hastighet 40 km/t, og det anses som sikrere at skiftet stopper
helt i stedet for a fortsette med halv sikthastighet, som i mange tilfeller vil tilsvare
skiftets normale hastighet. Pa strekning med ERTMS er trekkraftkjgretgy i SH-modus
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frakoblet radioblokksentralen, og togleder kan heller ikke sende ngdstoppordre til
skiftet om det skulle vaere behov for det.

Til 3.28 Generelt om skifting pa strekning med ERTMS

Et trekkraftkjgretgy kan ga i SH-modus i et frigitt midlertidig skifteomrade eller i et
permanent skifteomrade, eller dersom trekkraftkjgretgyet kan tilegnes en skiftevei (pa
samme mate som et tog kan fa kjgretillatelse fra systemet nar det kan tilegnes en togvei).
Trekkraftkjgretgy i SH-modus kan ikke ga over til FS-/OS-modus i fart. Fgreren ma stoppe
skiftet og gjennomfgre ny oppstartsprosedyre for a kunne kjgre videre som tog i FS-modus
eller OS-modus.

Til nr. 1: Pa strekning med ERTMS gjelder dvergsignalene bare for skift, i motsetning til pa
konvensjonelle strekninger, der dvergsignalene ogsa benyttes for togframfgringen. Skift pa
strekning med ERTMS kan derfor som standard kjgre nar dvergsignalet tillater det, uten den
forhandsavtalen som kreves pa strekning med fjernstyring, strekning med togmelding eller
pa grensestasjon (jf. 3.15 nr. 3).

Til nr. 2: Jf. pkt. 7.62 om dvergsignal som ikke kan vise «Kjgring tillatt», «Varsom kjgring
tillatt», «Skifting tillatt» eller «Varsom skifting tillatt».

Til nr. 3: Bestemmelsen innebaerer at fgreren ikke trenger a avslutte skifting i
ombordutrustningen dersom det er ngdvendig a utfgre skifting fra et annet fgrerpanel
(fererrom).

Til 3.29 Overgang til skiftemodus (SH-modus) anmodet av fgreren

Til nr. 1c og 3.29-BN:

Slik ERTMS-systemet heretter bygges, vil det vaere teknisk mulig for togleder a ta tilbake et
skifteomrade selv om det er kjgretg@y i skiftemodus der. Det tillates derfor kun ett kjgretgy i
skiftemodus i midlertidige skifteomrader uten dvergsignaler. | skifteomrader med
dvergsignaler vil dvergsignalene vise signal «Frigitt for lokal skifting» nar togleder har frigitt
skifteomradet, og «Skifting forbudt» nar toglederen har tatt tilbake frigivingen, og pa slike
steder vil fgreren lett kunne se om skifting er tillatt eller ikke. Pa stasjoner som far
dvergsignaler vil det ikke vaere noen risiko forbundet med flere trekkraftkjgretgy i
skiftemodus i et skifteomrade. Gjgvikbanen far ingen dvergsignaler. Toglederen skal fgre
tillatelsen til skifting i den grafiske ruten.

For @stfoldbanens gstre linje er det ikke mulig a ta tilbake et skifteomrade nar det er kjgretpy
i SH-modus der, men for a fa like regler over alt, gjelder regelen om kun ett kjgretgy i SH-
modus i midlertidig skifteomrader uten dvergsignaler ogsa her.

Til nr. 2: Fgreren kan velge skifting i fgrerpanelet i et frigitt midlertidig skifteomrade, i et
permanent skifteomrade eller dersom kjgretgyet star foran et dvergsignal som viser signal
«Varsom skifting tillatt» eller signal «Skifting tillatt» for kjgretgyet.

Til 3.30 Automatisk varsel om overgang til skiftemodus (SH-modus)

Til nr. 1: Hastigheten ma vaere under 40 km/t for at det skal kunne gis varsel om overgang til
SH-modus. Dersom f@reren ikke kvitterer for SH-modus, vil driftsbrems inntreffe etter 20 sek.
og toget vil bli stoppet.

Til nr. 3: Bestemmelsen fglger av sikringsanleggets konstruksjon. Hovedpoenget her at toget i
dette tilfellet gar over i SH-modus, og frakobles radioblokksentralen, mens det fortsatt er i en
togvei. Tilbudet om overgang til SH-modus kan komme lenge fgr togveiens sluttpunkt. Det er
derfor viktig at toget ikke bakker tilbake i samme spor uten toglederens tillatelse. Inne i
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omradet utenfor sikringsanlegget, etter at toget har kjgrt ut togveien, kan det skiftes pa
vanlig mate.

Til 3.31 Skifting ut mot stasjonsgrensen

e Bestemmelsen betyr at det ikke kan skiftes forbi utkjgrstoppskiltet og ut pa linjen.

Til 3.31@ Utfgrelse av skifting pa flere skifteomrader inntil hverandre

Dette er en seerbestemmelse fra @stfoldbanens @stre linje som viderefgres i stedet for pkt. 3.31. P&
@stfoldbanens gstre linje brukes ikke signal 106A «Stopp for skift», og utkjgrstoppskiltet er ikke satt
opp pa stasjonsgrensen, men ca. 150 m inn pa stasjonen.

Til 3.32 Spesielle situasjoner i skiftemodus (SH-modus) og skifting med feil pa ETCS-
ombordutrustningen

e Til nr. 1b): Bestemmelse fra @stfoldbanens gstre linje er viderefgrt. Det er forelgpig uavklart
om dette kan gjgres enklere pa nye strekninger med ERTMS. Det er gjort et valg om a bruke
formular 7 «Tillatelse til a starte etter forberedelse til kjgring» i dette tilfellet, selv om det er
skifting og ikke forberedelse til kjgring av tog, fordi punkt 7.10 «Kan starte i SR» er relevant.

e Til nr. 2e: Det forutsettes at jernbaneforetakene har regler for bruk av kjgretgy etter IS-
modus, som sikrer at kjgretgyet kan brukes sikkert, jf. Subset 026 ERTMS/ETCS System
Requirements Specification, Chapter 4, Modes and Transitions, pkt. 4.4.3 Isolation pkt.
4.4.3.1.3:

«To leave Isolation mode, a special operating procedure is needed (no transition from
Isolation is specified). This procedure shall ensure that the on-board equipment is only put
back into service when it has been proven that this is safe for operation.»

Til 3.33 Ngdstoppmodus (TR-modus) under skifting

e Tilnr. 2: Ved ngdstoppmodus i grensen for skifteomradet skal fortsatt formular 2 brukes for a
kjgre tilbake i skifteomradet (ved ngdstoppmodus under skifting andre steder enn i grensen
for skifteomradet brukes formular 3 og 7 for kjgring tilbake, jf. pkt. 7.45 nr. 2b).

e Til nr. 3 og pkt. 3.33-BN: Det er ikke sikkert at det er teknisk mulig a gi kjgretgyet SH-modus. |
slike tilfeller ma skiftet kjgre fram/tilbake i SR-modus til det er i et skifteomrade der SH-
modus er mulig. Teksten i x95 og x96 tas inn for 8 unnga a matte gi tillatelse til SR-modus pa
annet formular.

Til 3.34 Avslutning av skifting

e Til 3.34-BN: Se kommentar til pkt. 3.29 nr. 1c) og 3.29-BN.
Kapittel 4. Klargjgring av tog

Funksjonelle krav til jernbaneforetakene er i TSI OPE. Jernbaneforetakene har ansvar for at togets
kjgretgy og sammensetting er sikker, og ma ha bestemmelser i forhold til dette.

Til 4.5 Kontroll og prgving fgr avgang og 4.6 Bremseprgving
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Dette er minimumskrav og akseptert standard for prgving av tog med trykkluftbremser som har veert
gjeldende i mange ar bade som forskrift (togframfgringsforskriftene) og tidligere Jernbaneverket JD
345 og NSB trykk 412.

Bemerk at disse bestemmelsene ikke er utfyllende. Jernbaneforetakene ma ha naarmere
bestemmelser for bruk og behandling av bremser for sitt materiell ut fra materiellets tekniske
konstruksjon. Jf. ogsa krav i TSI OPE, saerlig 4.2.2.5,4.2.2.6 0g 4.2.2.7.

Kapittel 5. Trafikkstyring — togledelse og togekspedisjon

ERTMS: Generelt er det ikke ngdvendig a ha bestemmelser for togveiens lengde, signal for kjgring inn
pa/ut fra stasjon osv., fordi dette kommer fram av fgrerpanelet.

Til 5.1 Trafikkstyring

e Til nr. 2: Pa strekning med togmelding utfgres trafikkstyringen av toglederen og
togekspeditgrene. Togekspeditgrenes oppgave og ansvar er blant annet a sikre at det kun er
ett tog pa en blokkstrekning, og styre trafikken pa egen stasjon. Togenes retning og
rekkefglge over den enkelte blokkstrekning og hvor de skal krysse eller kjgre forbi er fastlagt i
ruter og er selve grunnelementet i trafikksikkerheten. Det er kun toglederen som kan gi rute
for tog, innstille tog, endre kryssinger, forandre rekkefglge mv. Togekspeditgren kan endre
sporbruk pa egen stasjon.

e Tilnr. 5: Person som er under opplzering til togledertjeneste benytter toglederens navn og
signatur, og toglederen lytter med i samtaler. Person som er under oppleering til
togekspeditgrtjeneste benytter togekspeditgrens navn og signatur. Denne bestemmelsen
gjelder ogsa allerede utdannede togledere og togekspeditgrer som er under lokal oppleaering.
Bestemmelsen om at trafikkstyring kan utgves under oppsyn skal tolkes strengt. Det
innebaerer at den som er under oppleaering ikke kan svare telefoner, stille signaler etc. uten at
togleder eller togekspeditgr er til stede.

Til 5.2 Rekvirering av kijgretgy i en ngdsituasjon eller ved driftsstans

e Til nr. 2: Som fglge av hendelser ved berging er det tatt inn krav om at det skal avklares at
kjgretgy som skal berge tog er kompatibelt med hensyn til trekkraft, koblinger og
trykkluftkapasitet.

Til 5.3 Toglederens adgang til a fravike bestemmelser

Jf. pkt. 7.5 nr. 1 om ngdsituasjon, der det kommer fram at alle som blir oppmerksomme pa en fare
skal (...) «iverksette ethvert annet tiltak som er ngdvendig for a unnga skade eller tap».

Det er nyttig a legge de felles europeiske driftsprinsippene i pkt. 1.0 til grunn nar det fravikes fra
bestemmelsene.

Til 5.4 Kjgring inn pa spor der det star andre kjgretgy

e Til nr. 1: Pa strekning med ERTMS brukes OS-modus ved kjgring inn pa spor der det star
andre kjgretgy.

e Til nr. 2: Toglederen eller togekspeditgren skal iht. bestemmelsen «forvisse seg om» at toget
som star der ikke vil bli satt i bevegelse». Dersom toglederen eller togekspeditgren fra fgr av
er kjent med at kjgretgyet star stille og ikke vil bli satt i bevegelse, kreves ingen ytterligere
«forsikring» om at det ikke blir satt i bevegelse..

Til 5.5 Togveiens lengde

Oppdatert 27.01.2026



Til nr. 1: Togveiens lengde er hvor langt toget kan kjgre nar det far kjgrsignal i hovedsignal.
Dette punktet er tilpasset strekning med fjernstyring, men generelt gjelder at annet signal
kan forkorte en togvei. Et slikt signal kan vaere signal 66 «Togvei slutt», dvergsignal som viser
signal 43 «Kjgring forbudt» og planovergangssignal som viser signal 55 «Stopp foran
planovergangen». Det er viktig a veere klar over at det kan vaere kort avstand fra
innkjgrhovedsignal til togveiens slutt. Bemerk ogsa at ATC-overvakningens malpunkt er neste
hovedsignal selv om annet signal forkorter togveien.

Til nr. 2: Pa strekning med togmelding er markering av slutt pa togveiens lengde avhengig av
signalutstyr pa stasjonen. Pa stasjon med enkelt innkjgrsignal og pa enkelte stasjoner med
felles utkjgrhovedsignal der det ikke er dvergsignaler er togveien fram til middel mot
narmeste togspor i stasjonens andre ende. Middel markeres med et ca. 30 cm langt rgdt
merke pa skinnene.

Bemerk at for grensestasjoner gjelder reglene for strekning med togmelding, selv om den
kun grenser til strekninger med fjernstyring. Dvs. at innkj@rtogveien pa en grensestasjon med
felles utkjgrhovedsignal som ikke har dvergsignaler slutter senest ved middel mot neermeste
togspor i stasjonens andre ende.

Til nr. 3: Et signal som forkorter togveien kan vaere signal 66 «Togvei slutt». Nar signal 8A
eller 8B «Fortsett innkjgring» gis skal eventuelt hgyt skiftesignal vise signal 41 «Skifting
forbudt».

Til nr. 4: Signal 1K og 1L «Stopp» er i utgangspunktet signaler for skift, men kan allikevel gis til
tog dersom det er ngdvendig for a stoppe et tog pa bestemt sted pa stasjonen.

Til 5.6 Klar togvei

Det er krav til klar togvei f@gr det gis signal til tog f@r kjgring inn p3, videre p3, eller ut fra en stasjon.
Merk at begrepet «togvei» ogsa gjelder pa linjen.

Til 5.7 Signal for kjgring av tog inn pa en stasjon

Til nr. 2: Dersom fgrer av tog i motsatt retning overser stoppsignal, vil sporveksler, lagt i
stilling til et annet spor enn det som det skal vises innkjgrsignal til, fungere som barriere mot
at toget i motsatt retning kommer inn i sporet det skal vises innkjgrsignal til. Bestemmelsen
kom inn i regelverket etter Valebgulykken (25.10 1964), da et tog ikke klarte a stoppe pga.
bremsesvikt.

Pa stasjon med automatisk hastighetsovervakning vil ATC-systemet fungere som en barriere
dersom fgrer overser signal som viser «Stopp» i innkjgrhovedsignal.

Til nr. 4: De fleste stasjonenes sikringsanlegg er bygget slik at tog ma kjgre inn og stoppe fgr
neste tog kan fa signal inn pa stasjonen. Pa noen stasjoner er sikringsanlegget bygget slik at
mer enn ett tog kan kjgre inn samtidig, ved at stasjonen har tilstrekkelig lange
sikkerhetssoner, avledende sporveksler e.l.

Til 5.8 Signal for kjgring av tog videre pa en stasjon eller ut fra en stasjon

Til nr. 1: Togrekkefglgen er fastlagt i ruten eller av endring til ruten. Jf. ogsa bestemmelsene
om togveiens lengde.

Til nr. 3: Det framgar i ruten om togekspeditg@r skal gi signal 12A eller 12B «Kjgretillatelse».
Hensikten med a vise signalet er at det ikke skal bli misforstaelser hvis to tog skal kjgre i
samme kjgreretning fra stasjonen. At stasjonen har en entydig signalplassering, dvs.
hovedsignal, eventuelt repetérsignal, fra hvert togspor er en av forutsetningene for a frita
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togekspeditgr fra a gi signalet. | dag er det krav om slik entydig signalplassering i
jernbaneinfrastrukturforskriften, men det er fortsatt mange eldre sikringsanlegg i bruk.

e Til nr. 4: P4 betjente stasjoner der det ikke er mulig for ombordansvarlig a kontrollere
hovedsignal, repetérsignal eller togsporsignal ma togekspeditgren gi signal 12A eller 12B
«Kjoretillatelse» til ombordansvarlig. Disse stasjonene er listet i strekningsbeskrivelsen. Txp
ma informere ombordansvarlig i de situasjoner der txp har gitt fgrer tillatelse til a passere
signal som ikke kan vise kjgrsignal.

Til 5.11 Utveksling av avgangsmelding og ankomstmelding

e Til nr. 1: Pa strekning med togmelding er det togekspeditgrene ved sine togmeldinger som
skal sikre at et tog ikke kjgrer inn pa en blokkstrekning der det befinner seg kjgretgy.
Togekspeditgrene fgrer en togmeldingsbok som til enhver tid vil vise om blokkstrekningene
er belagt eller fri.

Til 5.12 Tog som skal stoppes pa betjent stasjon

Signal 1A eller 1B «Stopp» betyr at toget skal stoppe senest ved togveiens slutt. Se ogsa pkt. 5.5 om
togveiens lengde. Toget kan kjgre forbi stoppsignalet, se ogsa pkt. 8.80 nr. 2.

Signal 1A eller 1B «Stopp» vises pa plattform eller annet fast sted, vanligvis utenfor
stasjonsbygningen og pa samme side av sporet som denne.

Med at blokkstrekningen ikke er klar menes at strekningen er belagt av annet tog eller er sperret.
Nar toget har stoppet, kan stoppsignalet tas ned.

Til 5.13 Togekspeditgrens nservaer pa plattform eller ved togveien

Togekspeditgrens naerveaer pa plattform eller ved togveien skal veere en bekreftelse for fgrer pa at
stasjonen er betjent. Det er ogsa en forutsetning for at togekspeditgren kan fastsla at innkjgrende
tog har stoppet fgr det stilles signal for et annet tog inn pa stasjonen. For enkelte stasjoner kan det
vaere bestemt at togekspeditgr er fritatt fra a veere til stede pa plattform eller ved togveien. Med a
veere til stede menes at togekspediter er der til toget har stoppet, eventuelt hele toget har passert,
eller til hele toget har forlatt plattform/spor.

e Til nr. 1: Bestemmelsen gjelder strekning med togmelding. Merk at denne bestemmelsen vil
gjelde for tog som kjgrer fra grensestasjon og ut pa strekning med togmelding, og for tog
som kommer fra strekning med togmelding inn pa grensestasjon.

e Til nr. 2: Bestemmelsen gjelder grensestasjon.

e Til nr. 3: Hensikten med a vise hvitt lys er at fgreren lettere skal se togekspeditgren i mgrke.
Det hvite lyset har ingen signalbetydning og ma ikke forveksles med signal «Passér» (grgnt
lys).

Til 5.14 Informasijon til fgreren om at kryssende tog er kommet

Pa strekning med togmelding har fgrer plikt til & forvisse seg om kryssende tog, jf. bestemmelse om
dette i kapittel 6. Hvis fgrer ikke kan se det kryssende toget ma togekspeditgren informere om at
toget har kommet slik at fgrer kan overholde sin plikt.

Til 5.15 Kryssingsforandring

Kryssingsforandring er nar kryssing som er oppgitt i ruten, ma flyttes fra en stasjon til en annen.
Arsaken kan for eksempel vaere oppstatte forsinkelser.
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e Tilnr. 1: Fgrerne skal informeres om kryssingsforandring, jf. plikt til a forvisse seg om at
kryssende tog er kommet i pkt. 6.24. Kryssingsordren skal gis skriftlig til fgrer fordi fgrer i
dette tilfellet er en barriere dersom togekspeditgr handler feil. Fgrerne skal kvittere for
kryssingsordren i henhold til bestemmelsene i vedlegg 1.

Til 5.16 Kryssingsordre for tog som skal holdes tilbake

Toget som skal holdes tilbake, er det toget som far endret kryssingen til en eller flere stasjoner fgr
stasjonen der kryssingen opprinnelig var fastsatt i ruten. Ved forsinkelser vil dette vaere det
forsinkede toget.

e Til nr. 1: Kryssingsordren skal bekreftes med en annen ordlyd enn selve kryssingsordren av
togekspeditgren pa den nye kryssingsstasjonen.

e Til nr. 3: Det skal ikke vise kjgrsignal inn pa den nye kryssingsstasjonen til toget som skal
holdes tilbake hvis ikke fgreren har mottatt kryssingsordren pa en stasjon f@gr den nye
kryssingsstasjonen eller fgreren er informert om kryssingen over togradio om at toget vil
motta kryssingsordre nar det kommer inn pa stasjonen.

e Til nr. 4: Den faktiske kryssingen er flyttet fra strekning med fjernstyring til strekning med
togmelding. Pa strekning med fjernstyring og strekning med ERTMS angis ikke kryssinger i
ruten fordi fgrer ikke har plikt til a forvisse seg om kryssende tog. Pa grensestasjonen er det
togekspeditgr som kan gi ordren til fgrer og det er der fgrer har plikt til 3 forvisse seg om
kryssende tog. Derfor skal grensestasjonen anses som opprinnelig kryssingsstasjon. Jf. ogsa
pkt. 5.14 om togekspeditgrens plikt til 3 informere fgrer om at kryssende tog har kommet.

e Nar en kryssing flyttes fra en stasjon pa strekning med togmelding til en stasjon pa strekning
med fjernstyring eller en stasjon pa strekning med ERTMS vil det forsinkede toget kunne fa
kryssingsordren fgrst nar det kommer til grensestasjonen. Togekspeditgren ma derfor
underrette fgrer om at kryssende tog har kommet, jf. pkt. 5.14 og pkt. 6.24. Kryssingen har i
dette tilfelle allerede skjedd, togene krysset pa den fjernstyrte stasjonen, jf. ogsa definisjon
av kryssing i pkt. 1.14 bokstav a.

Til 5.17 Kryssingsordre pa den opprinnelige kryssingsstasjonen

e Til nr. 2: Nar kryssingen flyttes direkte fra en stasjon pa strekning med fjernstyring eller
strekning med ERTMS til en stasjon pa strekning med togmelding, betraktes dette som en
kryssingsforandring. Det utstedes ikke noen ytterligere kryssingsordre for grensestasjonen, jf.
bestemmelsen i pkt. 5.19 om kryssing som ikke er oppfgrt i ruten for toget.

Til 5.18 Nar den nye kryssingsstasjonen etter ruten er ubetjent

En kryssingsstasjon ma vaere betjent. Dersom den etter ruten er ubetjent, ma den gjgres betjent.
Fordi det er hensiktsmessig benyttes kryssingsordren ogsa som kunngj@ring om at stasjonen gjgres
betjent.

Nar en stasjon gjgres om fra ubetjent til betjent, ma fgreren ha beskjed f@r toget kjgrer fra siste
betjente stasjon fgr den ubetjente stasjonen som skal gjgres om til betjent stasjon. Derfor ma
kryssingsordren i dette tilfellet mottas pa en stasjon f@r den nye kryssingsstasjonen. | andre tilfeller,
jf. blant annet pkt. 5.15 nr.1, kan ordre om kryssingsforandring leveres pa den nye
kryssingsstasjonen. Se for gvrig pkt. 2.4 nr. 2 bokstav a om at ubetjente stasjoner skal veere oppfert i
ruten.

Til 5.19 Kryssing som ikke er oppfgrt i ruten for toget
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e Til nr. 2: Det er fgreren i det toget som skal holdes tilbake, som skal ha kryssingsordre. Det
settes krav til at ordren til fgreren skal vaere skriftlig, og fgrer skal kvittere for at ordren er
mottatt, jf. pkt. V1.1 nr. 2.

e Til nr. 4: Kryssingsordren skal bekreftes med en annen ordlyd enn selve ordren av
togekspeditgren pa den stasjonen der kryssingen oppstar.

e Til nr. 5: Bestemmelsen skal sikre at togekspeditgren pa den stasjonen kryssingen oppstar, er
underrettet om at fgreren er informert om kryssingen fgr toget kommer til stasjonen.

e Til nr. 6: Dersom toget som skal holdes tilbake etter ruten ikke har fast stopp, er prosedyren
for a stille kjgrsignal inn pa stasjonen mer omfattende enn om toget hadde hatt fast stopp da
det ikke er andre barrierer enn utkjgrhovedsignal, eventuelt bare handsignal som viser 1A
eller 1B «Stopp» i denne situasjonen.

Til 5.20 Endring i togs rekkefglge ut fra en stasjon

Begrepet «forbikjgringsordre» benyttes nar to togs rekkefglge ut fra stasjon endres i forhold til det
som er oppsatt i ruten for togene. En slik endring vil ikke ngdvendigvis veere en forbikjgring i henhold
til definisjonen i kapittel 1. Begrepet «forbikjgringsordre» benyttes likevel da dette er et innarbeidet
begrep. Fgrerne ma ha skriftlig beskjed om endring av togs rekkefglge da dette er a8 anse som en
endring til ruten. Fgreren skal kvittere for forbikjgringsordren.

e Til nr. 2: Bestemmelsen skal sikre at togekspeditgren pa den stasjonen hvor rekkefglgen skal
endres, bekrefter at det er mulig a foreta endret rekkefglge fra denne stasjonen fgr
forbikjgringsordren gis til de andre stasjonene.

e Til nr. 3: Forbikjgringsordren skal bekreftes med en annen ordlyd enn selve ordren av
togekspeditgren pa den stasjonen der rekkefglgen endres.

e Til nr. 4: Bestemmelsen skal sikre informasjon til togekspeditgren pa den stasjonen der
rekkefglgen endres, om at fgreren er informert om forbikjgringsordren fgr toget kommer til
stasjonen.

e Til nr. 5: En stasjon der rekkefglgen endres, ma vaere betjent. Dersom den etter ruten er
ubetjent, ma den gj@res betjent. Fordi det er hensiktsmessig benyttes forbikjgringsordren
ogsa som kunngjgring om at stasjonen gjgres betjent. Nar en stasjon gjgres om fra ubetjent
til betjent, ma fgreren ha beskjed fgr toget kjgrer ut fra siste betjente stasjon fgr den
stasjonen hvor rekkefglgen skal endres. Derfor ma forbikjgringsordren i dette tilfellet mottas
pa en stasjon fgr den stasjonen rekkefglgen endres. Se for gvrig pkt. 2.4 nr. 2 bokstav a om
at ubetjente stasjoner skal vaere oppfart i ruten.

Til 5.21 Midlertidig endring av driftsform fra strekning med fiernstyring til strekning med togmelding

Det kan veere behov for a endre driftsform fra strekning med fjernstyring til strekning med
togmelding dersom signalanlegget av ulike arsaker ma settes ut av drift, men trafikken helt eller
delvis gnskes opprettholdt. Det er bare pa strekning med fjernstyring der dette er mulig. Pa strekning
med ERTMS kan ikke driftsform endres midlertidig.

Til 5.22 Enkeltsporet drift pa dobbeltsporet strekning ved endret driftsform

e Til nr. 1 bokstav c: De vanlige regler for kryssingsforandring eller endering av rekkefglge i
dette kapittelet gjelder.

Til 5.24 Trekkraftkjgretgyet skal kisres som tog og det kreves bekreftelse av kigring i modus szerlig
ansvar (SR-modus) ved forberedelse til kigring

Oppdatert 27.01.2026



e Tilnr. 2—4: Det er tatt inn en naermere klargjgring av hvordan formular 7 skal brukes i de
forskjellige situasjonene. Det er mange variabler for hvor toget star nar det far varsel om SR-
modus. Om toget star ved et stoppskilt eller ikke er knyttet opp til om stoppskiltet er synlig
eller ikke.

e Tilnr.3 og4: Om toget star ved et stoppskilt (stoppskiltet er synlig), kan toget allikevel sta en
viss avstand unna stoppskiltet, derfor brukes pkt. 7.10 i tillegg til pkt. 7.20-7.21 i formular 7
som standard lgsning, selv om toget skulle sta umiddelbart foran stoppskiltet. Dersom
stoppskiltet er synlig, men signalets identifikasjon ikke kan leses, klargjgres pkt. 7.20 med
pkt. x.95/x.96.

e Til nr. 5: At systemet krever bekreftelse av SR-modus ved oppstart er en situasjon knyttet til
toget selv. Manglende mulighet til 3 sikre togvei forbi et stoppskilt er en situasjon knyttet til
infrastrukturen, og derfor brukes formular 1 i dette tilfellet, ogsa dersom toget har fatt varsel
om SR-modus.

Til 5.24-BN

e Til nr. 1@: Seerbestemmelse for @stfoldbanens gstre linje er tatt inn, som fglge av at kravet
om posisjonering av toget kun gjelder der, og som fglge av at det vil oppsta en teknisk
feilsituasjon i systemet der dersom f@greren trykker «Start» f@gr toglederen har sikret togvei.

Kapittel 6. Kjgring av tog

Bestemmelsene i kapittel 6 er i stor grad rettet mot jernbaneforetak, men bestemmelsene her
bergrer grensesnitt og er viktige for helheten i regelverket. Jernbaneforetakene ma likevel ha
tilstrekkelige bestemmelser for sin kjgring. Her er det blant annet viktig at foretakene har regler for
bruk og behandling av bremser under kjgring, jf. ogsa ulykker der bremsesvikt har veert en del av
arsaken, som f.eks. Lillestrgm-ulykken i 2000. De spesielle klimaforholdene som kan veere i Norge om
vinteren krever, szrlig ved framfgring av godstog, en korrekt bremsebetjening for a forebygge
forlengelse av bremseveien.

Til 6.1 Fgrer og ombordansvarlig

e Tilnr. 1: Begrepet kjgring skal tolkes vidt. Kjgring omfatter ogsa nar toget star i ro fordi det
har stoppet, f.eks. pa stasjoner. Klargjgring av tog er ikke omfattet av begrepet kjgring, heller
ikke oppgaver som fgrer har i henhold til pkt. 6.6.

e Til nr. 2: Pa strekning med ERTMS gis signaler til fgreren i et fererpanel (Driver Machine
Interface - DMI).

e Til nr. 3: For a kunne ha oversikt og se sporet ma fgrer sitte i forreste fgrerrom. Utforming av
infrastrukturen forutsetter ogsa dette.

e Til nr. 4: En person skal ivareta rollen som ombordansvarlig. For togleder og togekspeditgr er
det viktig @ kunne ha entydig benevnelse pa den som ivaretar sikkerheten for passasjerene,
f.eks. ved en ngdsituasjon, evakuering eller lignende. Bane NORs beredskapsplaner
forutsetter ogsa at det er en ombordansvarlig i toget i tillegg til fgrer. Bemanning av toget pa
en sikkerhetsmessig forsvarlig mate er for gvrig jernbaneforetakets ansvar og i noen tilfeller,
f.eks. pa svakt trafikkerte strekninger, kan det vaere fgrer som ivaretar rollen som
ombordansvarlig. Det forutsetter imidlertid at passasjerenes sikkerhet er ivaretatt, og at
hensyn til beredskap og evakuering er ivaretatt. En redusert bemanning avklares med Bane
NOR i forhold til beredskapsplaner. Det er viktig & understreke at ombordansvarlig
(jernbaneforetaket) har ansvar for passasjerenes sikkerhet ved hele avstigningen og
tilsvarende ved hele pastigningen pa stasjon, holdeplass eller stoppested.
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Til 6.2 Spesielle bestemmelser om kjgring av tog

Til nr. 1: Fgrer er likevel ansvarlig for togets kjgring selv om en annen kjgrer
trekkraftkjgretgyet og ma veere til stede i fererrommet. Opplistingen i bestemmelsen er
uttgmmende.

Til nr. 2a): Neermere bestemmelser om kommunikasjonen ma gis av jernbaneforetaket.
Til nr. 2b): dekker ny funksjonalitet for skyving av kjgretgy med lengde inntil 25 m med
kigretillatelse fra systemet pa strekning med ERTMS (funksjonaliteten finnes ikke pa
@stfoldbanens gstre linje):

Ved vedlikeholdsarbeid kan det veere behov for & framfgre tog overvaket i FS-modus med
vogn som skyves foran (robelhenger, sngvogn, etc.). Vogn(er) med en lengde pa inntil 25
meter kan skyves foran toget. Dersom tog skal skyve vogn(er) ma toget gis et saerskilt
tognummer, og det er fgrer som taster dette inn via togets ERTMS fgrerpanel (DMI).

Grunnen til dette er at togets front ma logisk «flyttes» til fronten av vognen(e) som skyves for
a unnga at «signalet gar til «stopp» og toget stoppes nar vognen(e) som skyves belegger
sporavsnittet bak signalet.

Til nr. 4: Prinsippet er at det er fgreren som far tillatelse til a kjgre, jf. bestemmelsene i pkt.
5.8 og at jernbaneforetaket har ansvar for en sikker avgang. Det er likevel fastsatt noen
signaler som benyttes hvis det brukes handsignaler ved avgangsprosedyren for a sikre en lik
signalgiving og at det ikke blir misforstaelser, jf. kapittel 8. Faren er at et tog feilaktig settes i
bevegelse uten at det er klart.

Til 6.3 Sikring av tog pa stasjon

Til nr. 2: Nar et tog parkeres i et togspor er det normalt ikke noen teknisk barriere i
infrastrukturen som sporsperre, avledende sporveksel eller avsporingsveksel som kan stoppe
toget hvis det kommer i bevegelse.

Fgreren kan derfor ikke forlate toget «permanent» hvis det ikke star bak et slikt objekt i
infrastrukturen som ivaretar sikkerheten.

Regelen stiller ikke krav om at fgreren til enhver tid skal veere i fgrerrommet/toget. Det kan
veere flere arsaker til at fgreren ikke er der, f.eks. klargjgring/kontroll av tog, toalettbesgk
m.m.

Regelen stiller heller ikke krav til antall tog fgreren kan passe pa. Det kan vaere naturlig a
ivareta flere tog i noen tilfeller. Det forutsettes at det er kontroll pa at ikke toget kan komme

i bevegelse.

Til nr. 3: Med vakthold menes tilsvarende kravene i pkt. 3.20 nr. 7.

Til 6.4 Hastighet

Til nr. 4: 80 km/t gjelder ogsa nar driftsformen er endret fra strekning med fjernstyring til
strekning med togmelding og ATC er satt ut av bruk. Jf. pkt. 5.21 bokstav b)

Til nr. 6 bokstav d — e: Med unntak av muligheten til & skyve vogner med lengde inntil 25 m
(jf. pkt. 6.2 nr. 2b), er det ikke avklart om det er tilstrekkelig funksjonalitet i ERTMS-systemet
til & kunne tillate slik skyving pa strekning med ERTMS, men bestemmelsen er viderefgrt fra
tidligere ERTMS-togframfgringsforskriften, som ogsa tok forbehold om slik funksjonalitet.
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Til nr. 7: Bestemmelsen stiller krav til maks. hastighet ved kjgring av utilkoplet
hjelpelokomotiv. Maks. hastighet for tilkoplet hjelpelokomotiv ma avklares og beskrives av
det enkelte jernbaneforetaket.

Til nr. 8 og 9 om hel og halv sikthastighet: Ved kjgring med hel eller halv sikthastighet skal
ferere vaere forberedt pa a stoppe bade foran kjgretgy, stoppsignal eller andre hindringer i
sporet.

Til 6.6 Fgr kigring av tog

Til nr. 1 bokstav c:

o Kravet eri forhold til om toget kjgrer pa strekning med ATC og ERTMS. Pa strekning
med togmelding er det ikke ATC eller ETCS og tog kan kjgre pa slik strekning uten at
utstyret er innkoplet, f.eks. hvis det har oppstatt feil.

o Pastrekning med ERTMS kan trekkraftkjgretgy uten ETCS (ETCS ikke koblet inn og
korrekte verdier ikke innstilt i ombordutrustningen) brukes dersom det er tilkoplet
kjgretgy med ETCS. For a unnga ngdstoppmodus ved stoppskilt dersom funksjonen
med skyving av kigretgy pa inntil 25 m ikke benyttes (jf. pkt. 6.2 nr. 2b), ma
kjgretgyet med ETCS ga fgrst. Dette gjelder ogsa ved kjgring av kjgretgy mot
havarert kjgretgy for berging. Ved inn- og utkjgring til/fra arbeidsbrudd kan
imidlertid kjgretgy med ETCS skyve kjgretgy uten ETCS, og ved berging av kjgretgy vil
det derfor vaere hensiktsmessig a opprette arbeidsbrudd.

Til nr. 1 bokstav d): Jf. pkt. 2.20 nr. 1 om kvittering for driftsoperative kunngjgringer i FIDO.

Til 6.7 Kjgring inn pa en stasjon

Til nr. 2: Tog som skal stoppe etter ruten eller fordi signal viser «Stopp», skal stoppes slik at
ikke to tog samtidig er i bevegelse, unntatt der sporanlegget eller sikkerhetssoner utelukker
at toget kan komme inn i annen togvei. Der det ikke er mulighet for to tog i samtidig
bevegelse, er det i sikringsanlegget en tidsforsinkelse (kryssingslasing) for a sikre at det fgrste
toget har stoppet fgr det kan stilles innkjgrsignal for det andre toget. Det forutsettes derfor
at det fgrste toget sa fort som mulig kjgres fram til sitt stoppunkt og stopper der-
Tidsforsinkelsen avhenger av togsporenes lengde.

Pa stasjoner med togekspeditgr er det togekspeditgren som sgrger for ikke a stille
innkjgrsignal for annet tog fgr det fgrste toget har stoppet.

Jf. ogsa pkt. 5.7 nr. 3 og 4.

Til 6.8 Kigring videre pa, ut fra eller passering av fiernstyrt eller betjent stasjon

Til nr. 3: For kj@ring videre pa, ut fra eller passering av stasjon er det jernbaneforetaket som
ma ha bestemmelser om pa- og avstigning og avgangsprosedyre.

Tidligere forskriftskrav om at ombordansvarlig skal kontrollere at toget har fatt kjgrsignal for
avgangssignal gis pa fjernstyrte stasjoner pa strekning med fjernstyring er viderefgrt som
krav fra Bane NOR. Bakgrunnen er at ombordansvarlig ikke skal forlede fgrer til 3 kjgre mot
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stoppsignal. Signalanleggene (sikringsanlegg og ATC) er, med noen unntak, bygget slik at det
er forutsatt at tog ma sta stille til det vises signal for videre kjgring pa og ut fra stasjon. Det
skyldes at det ikke er sikkerhetssoner etter utkjgrhovedsignalene. Et tog som starter a kjgre
mot stoppsignal kan passere dette i inntil 40 km/t og selv om ATC da tar ngdbrems vil det
ikke stoppe fgr det er inne i togveien for et annet tog, noe som kan fg@re til togsammenstgt.
Regelen er hendelsesbasert, bl.a. Nittedal-ulykken (2001).

Pa en del stasjoner er det lagt inn ngdstoppbaliser en avstand foran utkjgrhovedsignalet for a
kunne stoppe tog fgr farepunktet.

Til nr. 4: Betjente stasjoner har ulik grad av sikringsanlegg. Pa stasjoner der det er fullstendig
sikringsanlegg med hovedsignaler, repetérsignaler eller togsporsignaler fra alle togspor,
synlig fra plattform, blir den ombordansvarliges kontroll av kjgrsignal tilsvarende som pa
fiernstyrte stasjoner. Pa stasjoner med enkelt innkjgrsignal og pa stasjoner der det ikke er
mulig & kontrollere kjgrsignal fra plattform, skal ombordansvarlig se signal «Kjgretillatelse»
fra togekspeditgren fgr signal «Avgang» gis. Det er bestemt hvilke stasjoner der
ombordansvarlig skal kontrollere signal 12A eller 12B “Kjgretillatelse” fra togekspeditgr og
disse stasjonene er listet i strekningsbeskrivelsen for jernbanenettet (SJN).

Merk: Jernbaneforetakene har ansvar for regler for kommunikasjon mellom fgrer og
ombordansvarlig dersom fgreren har fatt tillatelse fra togekspeditgr til a kjgre forbi signal
som ikke kan vise kjgrsignal.

Til 6.9 Kjgring av hjelpelokomotiv

Til nr. 1: Kravet skal hindre at tog og hjelpelokomotiv glir fra hverandre og stgter sammen
igjen. Grensen for fall er erfaringsbasert og er viderefgrt fra tidligere regelverk. Kjgring med
utilkoplet hjelpelokomotiv bgr imidlertid unngas og bare nyttes nar det er helt ngdvendig.
Til nr. 4: Dette vil ogsa gjelde hvis hjelpelokomotivet utilsiktet forlater toget. Lokomotivet ma
ikke kjgre tilbake, da det kan vaere stilt kjgrsignal for etterfglgende tog og det kan
misforstaes om man er fgr eller etter blokksignalet, for eksempel fordi blokksignal kan i noen
tilfelle veere plassert asymmetrisk. Bestemmelsen kom inn i regelverket etter Sagdalsulykken
19.5 1949 (togsammenstgt mellom tilbakevendende hjelpelokomotiv og lokaltog).

Til 6.10 Registrering av data i ETCS-ombordutrustningen i niva 2, niva NTC og niva 0

Til nr. 2: Iht. nasjonal verdi for ERTMS i Norge kan fgreren registrere, endre og bekrefte fgrer-
id mens toget er i fart.

Til 6.11 Forberedelse til kigring med ETCS-ombordutrustning

Til nr. 2@: Seerbestemmelse for @stfoldbanens gstre linje er tatt inn, som fglge av det vil
oppsta en teknisk feilsituasjon i systemet der dersom fgreren trykker «Start» fgr toglederen
har sikret togvei.

Til nr. 7: Begrepet «assisterende trekkraftkjgretgy» omfatter ekstra forspannslokomotiv og
hjelpelokomotiv.

Til nr. 8: Dette er i utgangspunktet en regel som er jernbaneforetakets ansvar, som gjelder
interne forhold i jernbaneforetaket og som kan tas inn i fgrers regelbok e.l., i stedet for i TIN.
Jernbaneforetakene har et selvstendig ansvar for a fglge bestemmelsene i TSI OPE. Denne, og
lignende bestemmelser, kan pa sikt bli fijernet fra TJN.
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Til 6.12 Trekkraftkjgretgyet skal kigres som tog og det kreves bekreftelse av modus seerlig ansvar (SR-
modus) ved forberedelse til kigring

Detaljerte bestemmelser og forutsetninger som gjelder for oppstart nar systemet krever bekreftelse
av SR-modus. Arsaken til dette kan vaere at posisjonen ikke kan fastslas fordi toget ikke har passert
noen posisjonsbalise etter oppstart. | slike situasjoner er kjgretgyet ikke overvaket av systemet, og
det ma derfor stilles krav som ma fglges i slike operasjoner. Fgreren har i disse tilfellene et szerlig
ansvar.

Til 6.13 Kjgring av tog

e Til nr. 3: Tradisjonelle skiftebevegelser kan foregad som tog med overvaking (0S-modus,
eventuelt FS-modus) i stedet for skiftemodus (SH-modus). Det kan vaere hensiktsmessig,
samt gi bedre sikkerhet. Det er szerlig skifting av togsett med fgrerrom i hver ende at dette
kan veere aktuelt. | slike tilfeller gjelder bestemmelsene for klargjgring og kjgring av tog, og
ikke bestemmelsene for skifting (men bestemmelsene om hensetting og gjensetting gjelder).
Det er ikke forskjell p& om det stilles togveier for tog i FS-/OS-modus fram og tilbake mellom
stoppskiltene inne pa en stasjon, eller fra en stasjon ut pa linja fram til neste stasjon.

Signal 106A «Stopp for skift» gjelder for skift, og ikke for tog.

e Til nr. 4@: Funksjonen med bekreftelse av fritt spor finnes bare p3 @stfoldbanens gstre linje.

Til 6.14 Kjgring inn i og pa strekning med niva 2

e Tilnr. 2: Signal E13 «Bekreft niva 2» vises bare pa @stfoldbanens gstre linje.

Til 6.16 Kjgring inn i og pa strekning med niva 0

Strekninger med niva 0 vil bli beskrevet i SIN. P4 Bergensbanen vil navaerende sidespor Gamle
Vossebanen (Tunestveit — Midttun) etter planen bli niva 0.

Til 6.17 Kjgring i modus full overvakning (FS-modus)

Ved kjgring i FS-modus mot to indre stoppskilt i samme kjgreretning med kort avstand, der det
indikeres sluttpunkt for kjgretillatelse, er det lagt til grunn at fgreren er forberedt pa a stoppe foran
det fgrste indre stoppskiltet.

e Til nr. 2: Bestemmelsen dekker overgang til FS-modus og togets hastighet teknisk sett kan bli
gkt fgr hele toget har kjgrt over avvikende sporveksler eller andre hastighetsrestriksjoner.

Til 6.18 Kjgring i modus pa sikt (OS-modus)

Ved kjgring i OS-modus mot to indre stoppskilt i samme kjgreretning med kort avstand, der det
indikeres sluttpunkt for kjgretillatelse, er det lagt til grunn at fgreren er forberedt pa a stoppe foran
det fgrste indre stoppskiltet.

e Til nr. 3: Bestemmelsen dekker overgang til 0S-modus og togets hastighet teknisk sett kan bli
gkt fgr hele toget har kj@rt over avvikende sporveksler eller andre hastighetsrestriksjoner.

Til 6.21 Kjgring i modus ikke-utrustet omrade (UN-modus)
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UN-modus brukes i niva 0. Se kommentar til pkt. 6.16.

Til 6.25 Plikt til & forvisse seg om at kryssende tog er kommet

Pa strekning med togmelding er det ikke noen form for teknisk sikring mot at tog far kjgrsignal til
blokkstrekning der det befinner seg et annet tog (linjeblokkering). Derfor skal fgrer forvisse seg om
kryssende tog er kommet, og det er en viktig barriere mot enkeltfeil. Togsammenstgt pa fri linje har
gjennom arene vaert den topphendelsen som har hatt stgrst konsekvenser.

Plikten til & forvisse seg om kryssende tog gjelder bare kryssinger oppsatt i ruten eller kryssinger gitt
ved kryssingsordre. Se ogsa kapittel 5. Nar tog skal holdes tilbake ved kryssingsforandring etter pkt.
5.16, vil plikten gjelde fra fgreren har mottatt kryssingsordren. Jf. pkt. 5.16 nr. 3.

Til 6.26 Betinget kigretillatelse pa strekning med togmelding

Nar togekspeditgr ikke far svar pa kontrollsignal pa signaltelegrafen, innebzerer dette at det ikke er
kontroll pa at sporveksler ved sidespor og/eller pa ubetjente stasjoner. Fereren mottar da en
betinget kjgretillatelse «Kontrollen av sporveksler ikke i orden. For gvrig klart for tog ... (nr.) til ...», jf.
pkt. 5.11 nr. 3, og ma selv kontrollere at sporvekslene pa linjen ligger i riktig stilling. (Opplysninger
om strekningen er i strekningsbeskrivelsen.). Hastighetsbegrensningen over sporvekslene pa
ubetjente stasjoner gjelder ikke dersom hovedsignal pa stasjonen viser kjgrsignal over sporvekslene
(sporvekslene er sikret med tungesikring).

Kapittel 7. Uregelmessigheter og feil

Kapittelet beskriver regler for uregelmessigheter og feil ved infrastruktur og kjgretgy. Prosedyrer i
dette kapittel er ikke ment for normal togframfgring, men avvikssituasjoner og forutsetter at
eventuelle feil rettes innen rimelig tid. For eksempel gjelder dette reglene for signaler som ikke viser
kjgrsignal. Signalene og ATC/ETCS har en viktig sikkerhetsfunksjon og reglene for a fa fram tog er
laget for a unnga at trafikken skal stoppe helt, eller at tog skal bli stdende pa vanskelig tilgjengelige
steder.

Til 7.1 Fgrerens og ombordpersonalets plikter ved feil pa jernbaneinfrastruktur, feil pa kigretgy eller
ved uregelmessigheter

Bestemmelsene i pkt. 7.1-7.3 ma sees sammenheng. De fastsetter pliktene fgrer, ombordansvarlig,
togleder og togekspeditgr har til a varsle eller underrette hverandre om feil pa jernbaneinfrastruktur,
feil pa kjgretpy eller ved uregelmessigheter. Som hovedregel skal togleder varsles pa strekning med
fiernstyring og togekspeditdr pa strekning med togmelding. Enkelte steder i trafikkreglene er det
likevel bestemt at det er togleder som skal varsles om uregelmessigheter og feil ogsa pa strekning
med togmelding. Dette er i tilfeller hvor feilen kan ha konsekvenser for trafikkavviklingen fordi det er
togleder som har det gverste operative ansvaret for a8 overvake og lede togframfgringen, jf. pkt. 5.1.

Kravet om varsling skal forstas slik at det skal varsles umiddelbart.

Kravet om varsling til togleder gjentas i flere bestemmelser i kapittel 7, selv om det er et generelt
kravi7.1. Grunnen til dette er for bedre & harmonisere med reglene i TSI OPE.

Til 7.1 Fgrerens og ombordpersonalets plikter ved feil pa jernbaneinfrastruktur, feil pa kigretgy eller
ved uregelmessigheter

e Til nr. 4: Grunnen til at togleder eller togekspedit@r skal varsles dersom dgrer i dette tilfellet
ikke er sperret, er at det er behov for a varsle tog i nabospor om at det kan veere personer i
sporet eller i neerheten av sporet.
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e Til nr. 5: Feil kan vaere sterke ulyder, gnistring fra bremseklosser, Igse deler eller last, hjulslag
mv.. Se ogsa pkt. 7.5. Feil pa tog kan fa store konsekvenser som f.eks. avsporing, skade pa
personer pa plattformer eller brann.

e Til nr. 6: Dersom avsporing ikke kan utelukkes, kan toget vaere en hindring for tog i nabospor
og utgjgre en risiko for sammenstgt mellom tog. For raskest mulig a fa stoppet tog i
naerheten, skal fgrer sende ngdanrop via togradioen. Pkt. 7.4 fastsetter fgrers plikter nar det
mottas ngdanrop.

Til 7.2 Toglederens og togekspeditgrens plikter ved feil pa jernbaneinfrastruktur, feil pa kigretgy eller
ved uregelmessigheter

Bestemmelsene i pkt. 7.1-7.3 ma sees sammenheng. De fastsetter pliktene fgrer, ombordansvarlig,
togleder og togekspeditgr har til a varsle eller underrette hverandre om feil pa jernbaneinfrastruktur,
feil pa kjgretpy eller ved uregelmessigheter. Som hovedregel skal togleder varsles pa strekning med
fiernstyring og togekspeditgr pa strekning med togmelding. Enkelte steder i trafikkreglene er det
likevel bestemt at det er togleder som skal varsles om uregelmessigheter og feil ogsa pa strekning
med togmelding. Dette er i tilfeller hvor feilen kan ha konsekvenser for trafikkavviklingen fordi det er
togleder som har det gverste operative ansvaret for a8 overvake og lede togframfgringen, jf. pkt. 5.1.

Kravet om varsling skal forstas slik at det skal varsles umiddelbart.

Kravet om varsling til togleder gjentas i flere bestemmelser i kapittel 7, selv om det er et generelt
kravi7.1. Grunnen til dette er for bedre & harmonisere med reglene i TSI OPE.

Til 7.3 Toglederens og togekspeditgrens plikter til varsling ved uregelmessigheter som kan pavirke
sikkerheten

Bestemmelsene i pkt. 7.1-7.3 ma sees sammenheng. De fastsetter pliktene fgrer, ombordansvarlig,
togleder og togekspeditgr har til a varsle eller underrette hverandre om feil pa jernbaneinfrastruktur,
feil pa kjgretpy eller ved uregelmessigheter. Som hovedregel skal togleder varsles pa strekning med
fiernstyring og togekspeditdr pa strekning med togmelding. Enkelte steder i trafikkreglene er det
likevel bestemt at det er togleder som skal varsles om uregelmessigheter og feil ogsa pa strekning
med togmelding. Dette er i tilfeller hvor feilen kan ha konsekvenser for trafikkavviklingen fordi det er
togleder som har det gverste operative ansvaret for a8 overvake og lede togframfgringen, jf. pkt. 5.1.

Kravet om varsling skal forstas slik at det skal varsles umiddelbart.

Kravet om varsling til togleder gjentas i flere bestemmelser i kapittel 7, selv om det er et generelt
kravi7.1. Grunnen til dette er for bedre & harmonisere med reglene i TSI OPE.

Til 7.5 Ngdsituasjon

e Tilnr. 1: Bestemmelsene er tatt inn fra TSI OPE tillegg B2 14. Bestemmelsen om at alle som
oppdager en fare for togene (utover a iverksette umiddelbare tiltak for & stoppe alle tog som
blir bergrt) skal iverksette «ethvert annet tiltak som er ngdvendig for 8 unnga skade eller
tap», ma forstas slik at det om ngdvendig kan iverksettes tiltak som ellers bryter med
trafikkreglene. Dersom toglederen finner det ngdvendig a iverksette «ethvert annet tiltak
som er ngdvendig for 3 unnga skade eller tap», og dette innebarer brudd pa
bestemmelsene, er det naturlig at dette utfgres som et fravik etter bestemmelsene i pkt. 5.3.

Intern referanse for Bane NOR: Sak 201806101-10.
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e Til nr. 7: Dersom togleder stopper tog med ngdstoppordre, gjelder bestemmelsene i pkt. 7.45
om ngdstoppmodus (TR-modus). Dersom toget skal kjgre videre i opprinnelig kjgreretning,
brukes formular 2.

Til 7.6 Evakuering av tog

Kravet om tillatelse fra toglederen eller togekspeditgren fgr evakuering utenfor plattform kan
foretas, eller ved feil pa kontaktledningsanlegget, skal sikre at tiltak er gjort slik at det ikke kan
komme tog i nabospor nar evakueringen foregar, eller at personer ikke kan komme i bergring med
kontaktledningen. Togleder eller togekspeditar sperrer spor og fgrer sikrer ved utfylling av formular
23A «Sikring av nabospor». Grunnen til at det ma brukes formular i dette tilfelle er at det normalt
pga. avstander ikke vil vaere mulig a fa ut ngkler for sikring av spor pa strekning der det er akseltellere
som togdeteksjon.

Det har i 2023 pagatt arbeid med beredskap. Dette har blant annet gitt nye operative retningslinjer
for beredskap. | tillegg har hendelser belyst ulike problemstillinger knyttet til evakuering. Til sammen
har dette medfg@rt endringer i TIN, bl.a. ma det stilles noen krav til fgrer for best mulig a kunne
utruste togleder og togekspeditgr til a kunne ha bedre kontroll pa evakueringssituasjoner.

Til 7.7 Oppstatt behov for feilretting, reparasjon e.l. pa kigretgy utenfor vedlikeholdsbase

Bestemmelsen dekker ikke planlagt arbeid pa kjgretay.

Dersom nabosporet ikke er sperret, er krav om a informere om halv sikthastighet tatt inn i nytt pkt.
7.7-BN. Slik kunngjgring gis med formular.

e Tilnr. 3: Det er det samme formularet som nyttes ved evakuering som skal brukes nar det er
ngdvendig a sperre og sikre nabospor ved arbeider pa kjgretgy i sporet, formular 23A
«Sikring av nabospor».

Til 7.8 Tillatelse pa strekning med fjernstyring

Tog skal ha kjgrsignal for a passere et hovedsignal. Grunnen til at et hovedsignal ikke kan vise
kjgrsignal, er enten at det er en feil pa hovedsignalet, at det foranliggende sporet er belagt eller at
alle tekniske kontroller knyttet til a verifisere klart spor ikke er giennomfgrt. For a kjgre forbi et slikt
signal, ma fgrer ha tillatelse fra togleder pa strekning med fjernstyring. Tillatelsens innhold og ordlyd
er fastsatt i pkt. 7.13.

e Til 7.8-BN nr. 4: | noen tilfeller kan ikke togleder gi tillatelse. Det gjelder sakalte «hvite
stasjoner» (ingen indikeringer i fjernstyringssystemet) pa dobbeltsporet strekning. Pa
dobbeltsporet strekning har man da hverken kontroll pa sporvekslenes stilling eller hvilket av
sporene toget kjgrer pa, derfor er dette ikke tillatt.

Til 7.9 Tillatelse pa grensestasjon

e Til nr. 1: Bestemmelsen presiserer hvem som kan gi tillatelsen.

e Til nr. 2: P4 grensestasjon skal toglederen konferere med togekspeditgren som en ekstra
sikkerhet for @ unnga eventuelle misforstaelser da togekspeditgren har ansvaret inne pa
stasjonen og toglederen har ansvaret pa linjen. Togekspeditgren kan ikke gi signal
«Kjoretillatelse» f@r fgreren har fatt tillatelsen til a kjgre forbi utkjgrhovedsignal som ikke kan
vise kjgrsignal, jf. pkt. 7.10 nr. 3. | slike tilfeller kan det vaere hensiktsmessig at toglederen lar
togekspeditgren formidle tillatelsen til fgreren.
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Til nr. 3: Dette gjelder tog som har startet sin kjgring og allerede mottatt signal
«Kjgretillatelse» fra togekspeditgr. Tog som ikke tidligere har mottatt signal «Kjgretillatelse»
fra togekspeditgr, skal ha dette f@r toget forlater stasjonen etter a ha stoppet. Toglederen
skal konferere med togekspeditgren som en ekstra sikkerhet for a unnga eventuelle
misforstaelser, da for eksempel togekspeditgren kan ha stilt signalet til stoppsignal.

Til nr. 5: For at man skal kunne igangsette en avgangsprosedyre ma fgreren i toget ved
plattform ha fatt tillatelsen. Det er derfor mest hensiktsmessig at togekspeditgren formidler
tillatelsen skriftlig til fgreren.

Til 7.10 Signaler som ikke viser kijgrsignal pa ubetjent stasjon

Tiknr. 4: Dette gjelder tog som har startet sin kjgring og allerede mottatt signal
«Kjgretillatelse» fra togekspeditgr. Tog som ikke tidligere har mottatt signal «Kjgretillatelse»
fra togekspeditgr, skal ha dette f@r toget forlater stasjonen etter a ha stoppet.

Til 7.11 Signaler som ikke viser kjgrsignal pa ubetjent stasjon

Til nr. 1, 2 og 3: Ved en ubetjent stasjon viser hovedsignal kjgrsignal til toget, noe som er en
bekreftelse pa at sporveksler ligger riktig og er sikret (tungesikret). Innkjgrhoved- og
utkjgrhovedsignalene stilles automatisk nar toget narmer seg stasjonen. Hvis signal ikke
vises er det enten en feil som gjgr at det ikke kan vises kjgrsignal, eller at stasjonen likevel er
betjent. Derfor skal fgrer ha tillatelse for a kjgre videre.

Til nr. 4: Ved en ubetjent stasjon som har enkelt innkjgrsignal vises ikke signal. Sporveksler er
sikret med kontrollas og at kontrollasngklene er pa plass i samlelasen (C-1as) kontrolleres
med signaltelegraf. Det er derfor en feil hvis signalet viser signal 20B «Stopp», eller stasjonen
er likevel betjent.

Til 7.12 Innhenting av tillatelse

Til nr. 1: For naermere bestemmelser om hvordan muntlig kommunikasjon skal forega, se
Vedlegg 1 (referansen til kapittel 2 er feil, det skal veere referanse til Vedlegg 1). . Nar det skal
kjgres forbi et hovedsignal eller enkelt innkjgrsignal som ikke viser kjgrsignal, er det helt
avgjgrende at det ikke foreligger misforstaelser om hvilket hovedsignal eller enkelt
innkjgrsignal det gjelder. Dette er en sikkerhetskritisk operasjon.

Til nr. 4: Kravet om a skrive ned signalet bokstav, nummer og stedskode samt navnet pa
togleder eller togekspeditgr, skal sikre dokumentasjon av kommunikasjonen. Det har
dessuten en funksjon for a skjerpe oppmerksomheten pa hvilket signal og sted tillatelsen er
gitt for.

Til 7.13 Tillatelsen ordlyd og innhold

Til nr. 1: Krav til ordlyd skal sikre at alle kritiske elementer blir med i kommunikasjonen.
Til nr. 2 og 3: Kravet skal sikre at det ikke blir misforstaelser om hvilket hovedspor/spor
tillatelsen gjelder for.

Til 7.14 Hvor langt tillatelsen gjelder

Se pkt. 5.5 om togveiens lengde.

Dvergsignal fgr felles utkjgrhovedsignal forkorter innkjgrtogveien.

Til 7.15 Hastighet nar signaler ikke kan viser kjgrsignal
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e Tilnr. 2: En mulig arsak til at hovedsignal ikke viser kjgrsignal er at sporveksler som signalet
kontrollerer ikke ligger i riktig stilling. Féreren ma derfor se om sporveksler (ev. skinnekryss
merket med signal 64G «Bevegelig skinnekryss») ligger riktig og veere forberedt pa a stoppe
foran disse. Hvis fgreren kan se at sporvekselen/skinnekrysset ligger riktig er det tillatt &
kjgre over med maksimalt 10 km/t. Fgreren kan holde hgyere hastighet dersom dvergsignal
viser signal 45 «Kjgring tillatt» eller signal 44 «Varsom kjgring tillatt» da sporvekselen i dette
tilfelle er sikret.

e Til nr. 3: Utkjgrhovedsignalet pa strekning med togmelding kontrollerer kun den delen av
togveien som er innenfor stasjonsgrensen. Den delen av togveien som er pa linjen,
kontrolleres ved togmeldinger. Derfor kan toget holde stgrste tillatte hastighet pa linjen.

Til 7.16 Tillatelse forbi indre hovedsignal som ikke kan vise kjgrsignal

e Pkt. 7.8 til 7.15 ovenfor omhandler tillatelse til & kjgre forbi signaler som ikke kan vise
kjgrsignal og begrensninger som tillatelsen medfgrer. Prosedyren er basert pa et viktig
prinsipp om at tog skal kjgre pa hovedsignaler og skift pa skiftesignaler. Prinsippet ligger til
grunn for utforming av sikringsanleggene. Som en del av dette ligger at tog skal stoppe nar
hovedsignaler ikke viser kjgrsignal og kun fa tillatelse til 8 passere et hovedsignal i stopp av
togleder eller togekspeditgr ved a innhente tillatelse.

Indre hovedsignaler er normalt utstyrt med dvergsignaler. Av hensyn til trafikkavviklingen
kan togleder eller togekspeditgr gi tillatelse til a kjgre forbi et indre hovedsignal som ikke kan
vise kj@rsignal ved a stille dvergsignal uten at prosedyren i pkt. 7.12 og 7.13 gjennomfgres.
Dvergsignalet vil da vise signal 45 «Kjgring tillatt» eller signal 44 «Varsom kjgring tillatt» og
innebaerer at toget slipper a stoppe foran det indre hovedsignalet. Dette gjelder indre
hovedsignaler bade i innkjgrtogvei og utkjgrtogvei, men i utkjgrtogvei skal fgreren avklare
med toglederen/togekspeditgren om toget kan fortsette kjgringen med tillatelse gitt i
tilhgrende dvergsignal. Det kan vaere forskjellige arsaker til at dvergsignal viser «Kjgring
tillatt» eller «Varsom kjgring tillatt» ved et indre hovedsignal i utkjgrtogvei som viser signal
«Stopp». | noen tilfeller kan signalet ha skiftet til stoppsignal fordi de tekniske betingelsene
for en togvei ikke lenger er oppfylt, eller ha blitt stilt til «Stopp».

Gis tillatelse pa denne maten, gjelder ikke pkt. 7.14 og 7.15. Det vil si at tillatelsen ikke
gjelder forbi eventuelle dvergsignaler i togveien, og at fgrer ikke trenger a kontrollere
sporvekslene eller redusere hastigheten over sporvekslene. Se ogsa kapittel 8 om
dvergsignaler og spesielt at signal 44 i dvergsignal kan bety at det star kjgretgy i sporet.

Til 7.17 Midlertidig innkjgrsignal og midlertidig utkjgrsignal som ikke kan vise kjgrsignal

Midlertidige innkjgr- og utkjgrsignaler benyttes ved ombyggingsarbeider, se kapittel 8. Det vil gis
naermere beskrivelser om oppsetting, bruk og betjening i kunngjgring.

Til 7.21 Generelt om tillatelse forbi sluttpunkt for kjgretillatelse

Nar systemet av ulike arsaker ikke kan gi kjgretillatelse til toget, skal formular 1 brukes i forbindelse
med at det gis muntlig tillatelse av togleder. Dette skal sikre at togframfgringen kan forega selv om
vilkarene for a gi kjgretillatelse til toget ikke er oppfylt.

e Til 7.21-BN nr. 1-4: Bestemmelsene er bygget opp med utgangspunkt i pkt. 7.8-BN for
strekning med fjernstyring, tilpasset ERTMS. Det er tatt inn at togets posisjon ogsa om mulig
kan kontrolleres mot radioblokksentralen (RBC). Muligheten til & sikre sporvekslene med
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dvergsignal er ikke tatt med her, fordi det kan gis OS-togvei ved belegg dersom det er
kontroll pa sporvekslene.

Til 7.25 Spenningslgs kontaktledning

Arsaken til spenningslgs kontaktledning kan vaere brudd pa kontaktledningen. Fgrer ma i slike tilfeller
veere forberedt pa at det kan vaere hindringer i sporet og kjgre med halv sikthastighet. Se ogsa pkt.
7.1 nummer 1 om varsling til togleder eller togekspeditgr ved feil pa jernbaneinfrastrukturen og
uregelmessigheter. Kontaktledningen kan ogsa vaere spenningslgs fordi det er en ngdsituasjon og
kjgrestrgm er koplet ut (ngdfrakopling).

Til 7.26 Rasvarslingsanlegg

e Til nr. 1a): Togleder varsles uavhengig av om toget er pa en strekning med fjernstyring eller
strekning med togmelding fordi feilen kan ha konsekvenser for trafikkavviklingen og det er
togleder som har det gverste operative ansvaret for a overvake og lede togframfgringen.

e Til nr. 2: Bestemmelser om rasvarslingsanlegg pa strekning med ERTMS vil bli tatt inn til
ERTMS tas i bruk pa Bergensbanen og Nordlandsbanen.

Til 7.27 Feil pa veisikringsanlegg pa strekning med fjernstyring og strekning med togmelding

e Til nr. 1: Ved enkelte feil pa veisikringsanlegget, vil planovergangssignalet vise signal 55
«Stopp foran planovergangen» mot toget, eventuelt ikke noe signal i det hele tatt. Fgrer skal
i disse tilfellene stoppe toget. Fgrerens plikt er begrenset til senest ved planovergangsskiltet
a bremse toget i den hensikt a stoppe foran planovergangen, da signalene skal vaere satt opp
i tilstrekkelig bremseavstand.

Nar toget har stoppet, ma togleder eller togekspeditgr varsles om feil pa
jernbaneinfrastrukturen etter pkt. 7.1.

Merk: Enkle veisignalanlegg omfattes ikke av denne bestemmelsen. Enkle veisignalanlegg viser kun
signal mot vei.

Til 7.28 Veisikringsanlegg som settes midlertidig ut av bruk pa strekning med fjernstyring og strekning
med togmelding.

Et veisikringsanlegg som settes midlertidig ut av bruk er en midlertidig endring av
jernbaneinfrastrukturen og skal kunngjgres ved driftsoperativ kunngjgring, jf. pkt. 2.5.

Merk: Enkle veisignalanlegg omfattes ikke av denne bestemmelsen. Enkle veisignalanlegg viser kun
signal mot vei.

Til 7.29 Feil pa veisikringsanlegg eller veisikringsanlegg satt ut av bruk pa strekning med ERTMS

Planoverganger utrustes med signaler, bommer og varselklokker for veitrafikanter.
Planovergangssignalene mot tog erstattes av skilt (signal E36). Innkoblingsfelt i sporet benyttes ikke,
men det vil fortsatt veere utlgsningsavsnitt utrustet med akseltellere. Ved togkjgring (i FS-/OS-
modus) er det toget som aktiverer veisikringsanlegg ved a forespgrre signalanlegget. Dersom
veisikringsanlegget ikke aktiveres (ved en ev. feil), vises symbol for feil ved veisikringsanlegget (signal
E69) og toget stoppes automatisk foran planovergangen. Etter at toget har stoppet, overvakes
hastigheten til 40 km/t for kjgring over planovergangen. Passering av planovergangen kan skje i
henhold til gjeldende regler. Ved skifting (i SH-modus) pa dvergsignaler er det toget som aktiverer
veisikringsanlegg nar skiftevei er fastlagt og spesifikke sporavsnitt belegges. Ved skifting (i SH-modus)
i midlertidig skifteomrade betjenes veisikringsanlegg av skiftepersonalet. Veisikringsanlegg vil vaere
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utrustet med betjeningsskap, der anlegget kan aktiveres, deaktiveres eller utkobles (ved feil). |
betjeningsskapet vil det vaere sperremateriell og «ute av bruk» skilt beregnet for bruk dersom
veisikringsanlegg ma kobles ut.

e Tilnr. 10 og 3@: Dette er seerbestemmelser for @stfoldbanens gstre linje, som fglge av annen
funksjonalitet pa den strekningen.

Til 7.30 Feil ved infrastrukturen som medfgrer at hastigheten ma reduseres

e Til 7.30-BN om oppkjgrt sporveksel:

Trafikkreglene stiller ingen krav om at ansvarlig vedlikeholdsenhet fysisk skal veere til stede
ved den oppkjgrte sporvekselen nar det vurderes om toget kan kjgre ut av sporvekselen og
om andre tog eller skift kan kjgre over den, eller hvilke restriksjoner som gjelder for slik
kjgring. Det er videre opp til ansvarlig vedlikeholdsenhet selv 3 bestemme hvordan
kontrollen av sporvekselen skal forega.

Bestemmelsen gjelder ogsa dersom skinne-/veimaskin har kjgrt opp sporvekselen.

Til 7.31 Bremseinngrep av ATC

e Til nr. 1: Arsaken til at fgrer skal konferere med togleder eller togekspeditgr er at det kan
hende ngdbremseinngrepet skyldes utilsiktet passering av stoppsignal. Se ogsa nr. 2.

Til 7.32 Feil pa togradioinfrastruktur

e Tilnr. 1: Toglederen vil gi instruksjoner basert pa egen instruks om ulike typer feil.

e Til nr. 2: Kunnskap om rasutsatte strekninger forutsettes som en del av fgrers
strekningskunnskap, jf. krav i fgrerforskriften, men det er tatt inn at fgreren ved behov kan
avklare slike forhold med toglederen.

e Til nr. 3: Dette vil ogsa gjelde dersom togradioen ikke har «roaming-funksjon», noe som vil
gjelde hvis det er utenlandsk sim-kort.

Til 7.33 Feil pa sikkerhetsbremseapparat

Trafikkreglenes pkt. 6.6 nr. 1 bokstav b setter krav til at sikkerhetsbremseapparatet skal vaere koplet
inn og pravet for toget kjgrer fra det stedet det er klargjort.

Til 7.34 Feil pa togets ATC- eller ETCS-utstyr pa ATC-strekning

Det er krav til at alle tog som skal kjgre pa strekninger som er utstyrt med automatisk
hastighetsovervakning skal ha utstyr for dette, jf. jernbanekjgretgyforskriftens vedlegg pkt. 12.2.1.
Trafikkreglenes pkt. 6.6 nr. 1 bokstav c setter krav til at utstyret skal vaere koplet inn og prgvet fgr
toget kjgrer fra det stedet det er klargjort. Toget kan ikke kj@re fra utgangsstasjonen dersom den
automatiske hastighetsovervakningen ikke er korrekt innkoplet.

Det er satt krav til redusert hastighet nar dette systemet ikke fungerer, dvs. at fgreren ikke er
overvaket av ATC eller ETCS/STM. 80 km/t er satt som hastighet begrunnet i at risikoen ved
framfg@ring reduseres nar det holdes en lavere hastighet. Hastigheten er ogsa satt av hensyn til en
hensiktsmessig trafikkavvikling.

Det er krav om at fgreren skal varsle toglederen, se ogsa TIN pkt. 7.1 nr. 3 bokstav a.
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e Tilnr. 1: Begrepet «ruten» betyr her hele strekningen toget skal kjgre, ogsa nar toget bytter
tognummer underveis, men det er jernbaneforetaket som ma vurdere hvor langt det er
forsvarlig a kjgre.

e Tilnr. 2: Det er jernbaneforetaket som beslutter om det er sikkerhetsmessig forsvarlig a la
toget kjgre. Ut ifra trafikksituasjonen vurderer Bane NOR om det er hensiktsmessig 3 la toget
kjgre.

Bestemmelsen er tilpasset til at tog med feil pa ATC eller ETCS ogsa kan kjgres tilbake mot
vedlikeholdsbase. Dette kan vaere en fordel i enkelte tilfeller, som eksempelvis hvis et tog
mot Drammen blir innstilt pa Skayen og kjgrt tilbake til Lodalen. Dette kan ogsa vare en
fordel dersom et tog ma innstilles og deretter kjgres fram til vedlikeholdsbasen. Intensjonen
med bestemmelsen er at toget skal kjgres kortest mulig strekning uten ATC/ETCS, enten det
er videre fram eller tilbake.

Bestemmelsen skal forstas slik at toget kan kjgre med passasjerer eller gods pa denne
strekningen. Dersom toget ma innstilles og kj@res i ny rute, f.eks. fordi det skal kjgres tilbake
mot vedlikeholdsbasen, gjelder ikke bestemmelsene om innkobling av ATC/ETCS

e Til 7.34-BN: Se fjernstyringsinstruks for VICOS og Rail Manager.

Til 7.39 Hjulslag

Hjulslag vil si at hjul har blitt fastbremset og sklidd pa skinnene. Dermed blir noe av hjulbanen slitt
vekk, hjulbanen far en flate. Et hjul med hjulslag vil gi slag mot skinnene som i verste fall kan medfgre
skinnebrudd, saerlig nar det er kaldt. Slaget blir hardere med hgyere hastighet og lengde pa denne
flaten pa hjulbanen, og Bane NOR setter derfor begrensninger for a framfgre kjgretgy med hjulslag.
Malene i bestemmelsene er erfaringsbasert og viderefgrt fra tidligere regelverk.

Til 7.40 Hjelpetog

Hjelpetog er definert i pkt. 1.12 bokstav h, og ma ikke forveksles med «hjelpelokomotiv». Dersom et
tog har stoppet pa linjen ikke kommer videre ved egen hjelp skal togleder varsles i henhold til pkt.
7.1.

e Til nr. 4: Ettersom alle tog skal ha rute, jf. pkt. 2.4, ma toglederen gi rute for hjelpetoget fgr
det kan sendes ut pa linjen.

Til nr. 5: Signal 1A eller 1B «Stopp» er en ekstra barriere dersom fgrer i hjelpetoget ikke er
oppmerksom pa hvor toget som har stoppet befinner seg. Dersom det ikke er
ombordpersonale i toget som har stoppet, ma fgreren vurdere om toget kan forlates for a
sette opp signal «Stopp». Avstanden er satt til 200 meter fordi hjelpetoget kjgrer med halv
sikthastighet (jf. definisjon i pkt. 1.5 bokstav u). For gvrig gjelder bestemmelsene for
oppsetting av signal «Stopp» i pkt. 8.82.Bestemmelsen om at det skal framga av ruten om
signal «Stopp» er satt opp, skal sikre at fgreren i hjelpetoget ikke ved en misforstaelse
forventer at det vises stoppsignal ved toget som skal hentes, nar stoppsignal ikke vises.

e Til nr. 9: Bestemmelsen skal sikre at fgreren av hjelpetoget kan stanse hjelpetoget fgr det
kommer fram til stoppsignalet eller fram til det toget som skal hentes. Hjelpetoget kan kjgre
med normal hastighet fram til stasjonen eller blokksignalet/blokkstoppskiltet som er
naermest toget som skal hentes. Pa strekning med togmelding kan toget kjgre med normal
hastighet fram til det punktet som er oppgitt i ruten for hjelpetoget, jf. pkt. 2.4 nr. 2 bokstav
f.
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Pa strekning med ERTMS er det teknisk mulig a framfgre hjelpetoget i OS-modus fra siste
stoppskilt. | dette tilfellet skal hjelpetoget kjgre med halv sikthastighet, og ikke hel
sikthastighet, som ellers er vanlig i modus kjgring pa sikt (OS-modus).

e Tilnr.6,7 og 11: Det er viktig at det havarerte toget blir stdende nar et hjelpetog er pa vei,
selv om fgreren skulle klare a fa reparert feilen.

Til 7.41 Brann i tog og sikringshendelse

e Tilnr. 1: Oppdages det brann i tog, ma fgreren vurdere hvor toget tidligst mulig kan stoppes.
Det skal tas hensyn til mulig evakuering av passasjerer. Videre skal det tas hensyn til at det
ved stopp i tunneler som bestar av flere blokkstrekninger, kan komme flere tog etter det
brennende toget som ogsa blir stoppet.

e Til nr. 2: Sikringshendelse er definert i pkt. 1.5 bokstav v. Det er viktig a stoppe toget pa et
sted med lett adkomst for politi/redning, og et sted der det er mulig & evakuere reisende.

Til 7.42 Kjgring i stigning og giennom snghindring

Hovedregelen nar tog ma kjgre tilbake, er at det skal benyttes signalgiver. Det er gitt unntak fra
denne regelen for godstog da det i godstog normalt ikke er annet personale enn fgreren. Det blir en
skignnsmessig vurdering hvor langt bakover man kan kjgre, og en ma ta i betraktning forhold som
togtype, togvekt, toglengde, signalplasseringer, innkoplingsfelt for planovergang mv. Bestemmelsen
gjelder ikke for strekning med ERTMS, se egen bestemmelse i pkt. 7.57.

Til 7.45 Ngdstoppmodus (TR-modus)

Merk at tilsetting av ngdbrems og ngdstoppmodus er to forskjellige ting. En overskridelse av tillatt
hastighet fgrer eksempelvis til ngdbrems, men sa lenge toget ikke passerer sluttpunkt for
kjgretillatelse, oppstar ikke ngdstoppmodus. Det er kun ngdstoppmodus nar dette indikeres i
forerpanelet, jf. pkt. 8.37. En ngdbrems som ikke indikeres som ngdstoppmodus hos fgreren krever
ikke bruk av formular 2.

Bestemmelsen er delt inn i det som gjelder umiddelbare tiltak og det som gjelder videre kjgring i
opprinnelig kjgreretning eller i motsatt kjgreretning.

Det er presisert at kjgring bakover kan skje som et umiddelbart tiltak i en ngdsituasjon (uten
formular 2).

Dersom videre kjgring skal skje i opprinnelig kjgreretning, skal formular 2 brukes.

Dersom toget skal kjgre videre i motsatt kjgreretning, skal formular 3 og 7 brukes. | dette tilfellet blir
formular 3 opphevet av formular 7 (uten bruk av formular 4), jf. pkt. 5.25 nr. 2 og pkt. V1.13. Dersom
toget/skiftet ikke skal kjgre videre, skal formular 3 brukes.

Nasjonal verdi i Norge for a kjgre bakover etter at fgreren har bekreftet ngdstoppmodus (PT-modus)
er 0 m. Bakking av kjgretgyet etter ngdstoppmodus ma forega i modusene FS, OS, SR eller SH, eller IS
i ngdstilfelle). For kjgring bakover i ngdsituasjon ma det derfor refereres til bestemmelsene om bruk
av IS-modus ved fare for liv og helse (pkt. 7.58 nr. 2).

Det er tatt inn at bestemmelsen ogsa gjelder skift.

Til 7.46 Balisefeil
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Bestemmelsen er hentet fra TSI OPE A 6.45, som omhandler «balise read error» (baliselesefeil). Ved
testing viser det seg at det kan veere flere typer balisefeil som indikeres, som ogsa ma behandles som
beskrevet i dette punktet. Bestemmelsen er derfor tilpasset til a gjelde balisefeil generelt, og ikke
bare baliselesefeil.

Til 7.48 Manglende informasjon fra radioblokksentralen

Testing viser at det kan vaere vanskelig a skille mellom de to feilsituasjonene som er beskrevet i pkt.
7.48 (TSI OPE A 6.47) og pkt. 7.49 (TSI OPE A 6.48).

Se serbestemmelsene om hvordan dette fungerer pa @stfoldbanens gstre linje.

Til 7.49 Radiokommunikasjonsfeil

90 sekunder er satt som nasjonal verdi i Norge. Testing viser at toget far driftsbrems, som er tatt inn i
bestemmelsen.

Testing viser ellers at det kan vaere vanskelig a skille mellom de to feilsituasjonene som er beskrevet i
pkt. 7.48 (TSI OPE A 6.47) og pkt. 7.49 (TSI OPE A 6.48).

Se saerbestemmelsene om hvordan dette fungerer pa @stfoldbanens gstre linje.

Til 7.50 Feil ved systemets egentest

Det forutsettes at jernbaneforetaket har avklart (pa forhand) hvilke feil ved ombordutstyr pa toget
som pavirker kjgringen, jf. TSI OPE B2 15 (TJN pkt. 7.1 nr. 2 - 3).

Til 7.51 Feil ved ombordradioutrustningen for kommunikasjon med radioblokksentralen

e Til nr. 2: Bestemmelsene gjelder niva 2. Det forutsettes at jernbaneforetaket har avklart (pa
forhand) hvilke feil ved ombordutstyr pa toget som pavirker kjgringen, jf. TSI OPE B2 15 (TJN
pkt. 7.1 nr. 2 - 3).

Til 7.52 Feil ved fgrerpanel og teknisk feil ved odometer

e Tilnr. 2: Det forutsettes at jernbaneforetaket har avklart (pa forhand) hvilke feil ved
ombordutstyr pa toget som pavirker kjgringen, jf. TSI OPE B2 15 (TJN pkt. 7.1 nr. 2 - 3).

Til 7.53 Systemfeil

e Tilnr. 1: At signal E33 «Systemfeil» indikerer en sikkerhetskritisk feil og at toget ngdbremses
(ikke n@dstoppmodus), kommer ikke fram av regelen i TSI OPE A 6.52, men av de tekniske
spesifikasjonene i Subset 026 pkt. 4.4.5.1.1 og 2.

e Tilnr. 2: Det forutsettes at jernbaneforetaket har avklart (pa forhand) hvilke feil ved
ombordutstyr pa toget som pavirker kjgringen, jf. TSI OPE B2 15 (TJN pkt. 7.1 nr. 2 - 3).

Til 7.54 Mislykket omkobling til niva 2 ved passering av systemgrense

For ERTMS pa nye strekninger kan det oppsta tilfeller der «Start» ikke er tilgjengelig i fgrerpanelet.
Dette vil bli naermere beskrevet i fellesprosedyrene for togleder og forer.

Til 7.55 Uventede situasjoner ved forberedelse til kigring av tog

Til nr. 1: Tilfellet med at signal E20 «Bekreft skiftemodus (SH-modus)» vises ved forberedelse til
kjgring av tog kan oppsta ved at det ved en feil blir stilt en skiftevei som forlengelse av togvei. Da vil
forer fa en slik forespgrsel om bekreftelse dersom kjgretgyet er innenfor bekreftelsesdistansen. | et
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midlertidig skifteomrade vil ikke fgrer fa et slikt varsel, der fgreren ma ta initiativet til a ga i SH-

modus.

Til 7.57 Bakking av tog pa strekning med ERTMS

ERTMS-systemet har for gyeblikket ingen hensiktsmessig egen funksjonalitet for bakking av tog.
Felgende muligheter til a kjgre bakover finnes:

Kjgringen tilbake kan forega i skiftemodus (SH-modus) dersom det er opprettet et midlertidig
skifteomrade.

Kjgringen tilbake kan forega i modus full overvakning (FS-modus) eller modus pa sikt (OS-
modus) i inntil 20 m. Deretter kan toget fortsette framover igjen i modus full overvakning
(FS-modus) eller modus pa sikt (OS-modus).

Tog med ERTMS kan bakke inntil 20 meter fgr funksjonen «Roll away protection» trar i kraft
og stopper toget. | en senere fase vil dette endres til at det ved behov kan gis tillates fra
togleder a bakke inntil 300 meter pluss togets lengde uten a miste den tekniske
kjgretillatelsen framover. Togleder ma inngi en spesifikk kommando i trafikkstyringssystemet
for @ apne for denne muligheten. Nar toget fortsetter sin kjgring framover igjen, settes
distansen som tillates for a bakke tilbake til 20 (300) meter.

Denne funksjonen finnes ikke pa @stfoldbanens gstre linje.

Dersom toget har et bakre fgrerrom som fgreren gar over i, kan kjgringen tilbake forega i
modaus full overvakning (FS-modus), modus pa sikt (OS-modus) eller modus szerlig ansvar (SR-
modus).

Til 7.58 Bruk av isolasjonsmodus

Til nr. 1: Pkt. x.95 og x.96 i formular 1 brukes nar det gis tillatelse til IS-modus, slik at det klart
framkommer av kjgretillatelsen at fgreren kan velge I1S-modus. Bestemmelsen om at
kjpretillatelsen alltid skal gis ved bruk av formular 1 i henhold til kap. 7 del lll innebzerer at
togleder skal gjgre de vanlige kontrollene fgr tillatelsen gis, og at hgyeste tillatte
kjsrehastighet er hel sikthastighet.

Til nr. 3: Det forutsettes at jernbanevirksomhetene har regler for bruk av kjgretgy etter IS-
modus, som sikrer at kjgretgyet kan brukes sikkert, jf. Subset 026 ERTMS/ETCS System
Requirements Specification, Chapter 4, Modes and Transitions, pkt. 4.4.3 Isolation pkt.
4.4.3.1.3:

«To leave Isolation mode, a special operating procedure is needed (no transition from
Isolation is specified). This procedure shall ensure that the on-board equipment is only put
back into service when it has been proven that this is safe for operation.»

Etter bruk av IS-modus er det dermed ikke gitt at kjgretgyet umiddelbart kan brukes videre.
Videre bruk er avhengig av jernbanevirksomhetens interne krav. Det forutsettes at
jernbaneforetaket har avklart (pa forhand) hvilke feil ved ombordutstyr pa toget som
pavirker kjgringen, jf. TSI OPE B2 15 (TJN pkt. 7.1 nr. 2 - 3).

Til 7.59 Samtidig bortfall av bade talekommunikasjon og kommunikasjon med radioblokksentralen

Bestemmelsen ble tatt inn som fglge av en vurdering etter innfgring av ERTMS pa @stfoldbanens
gstre linje for a dekke en situasjon der verken talekommunikasjon eller kommunikasjon med RBC er
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tilgjengelig. Bestemmelsen viderefgres for videre utrulling av ERTMS i Norge. (Intern referanse i Bane
NOR: sak 201601744-258).

Til 7.60 Frostport

Bru- og frostportsignaler for frostport (mot tog) erstattes av skilt for frostport (signal E39A/E39B).
Ved kjgring av tog i FS-/OS-modus apnes frostporten ved at toget forespgr signalanlegget om
kjpretillatelse giennom frostporten. Togets kjgretillatelse stopper foran frostporten inntil denne er
apnet. Ved skifting (i SH-modus) eller kjgring i SR-modus vil frostporten apnes/lukkes nar spesifikke
sporavsnitt belegges/frigis.

Til 7.62 Dvergsignal som ikke kan vise «Kjgring tillatt», «Varsom kjgring tillatt», «Skifting tillatt» eller
«Varsom skifting tillatt»

Det er ikke krav til & skrive ned tillatelsen i dette tilfellet.
Kapittel 8. Signaler

Kapittelet beskriver de signaler som benyttes ved togframfgring og skifting. Faste signaler, deres
utforming og plassering er fastsatt i Bane NOR sitt tekniske regelverk. Handsignaler er tatt med der
de bergrer grensesnitt mellom flere aktgrer, eller av andre arsaker gnskes standardisert, eksempelvis
ved avgang for persontog.

Til 8.1 Bruk av signaler

Hovedregelen er at det kun er tillatt 8 benytte de signaler som er angitt i trafikkreglene. Det er likevel
apnet for at andre signaler for skifting og klargjgring av tog og pa godsterminaler kan brukes i
henhold til saerskilte lokale bestemmelser. Bakgrunnen for dette er at det kan vaere spesielt utstyr,
for eksempel kraner, tommeutstyr, bremseprgveanlegg eller vognvekter, som krever regulering av
skift eller klargjgring av tog med egne signaler.

Til 8.5 Sighaler som ikke er i bruk

e Til nr. 1: Dersom et signal settes ut av bruk, er dette en endring - midlertidig eller permanent
- til jernbaneinfrastrukturen, og informasjon om dette sendes ut som kunngjgring.

e Til nr. 2: Det kan vaere hensiktsmessig a unnlate ugyldighetsmerke pa hovedsignal som ikke
er i bruk ved ubetjent stasjon eller ved blokkpost som er tatt ut av bruk, f.eks. ved midlertidig
endring av driftsform jf. kapittel 5.

e Til nr. 3: Signaler som ikke er tatt i bruk pasettes ikke identifikasjonsskilt og skal ikke se ut
som et ordinaert signal. Hensikten er a ikke forvirre fgrer.

Til 8.7 Hovedsignaler og forsignaler

Det er presisert her at innkjgrhovedsignal, utkjgrhovedsignal, indre hovedsignal og blokksignal ikke
brukes pa strekninger med ERTMS. For signaler som brukes i forbindelse med hovedsignaler (f.eks.
forsignaler) er det derfor ikke tatt inn at signalene ikke brukes pa strekning med ERTMS (men det er
presisert at forsignal for innkjgrhovedsignal ikke brukes for ved nivaovergang fra strekning med
ERTMS).

Til 8.9 Omstilling av kjgrsignal

Jernbaneinfrastrukturforskriften § 3-7 setter krav til at sikkerhetsfunksjonene i signalanlegget skal
veere automatiske og uavhengige av den som betjener anlegget. Dette gjelder bl.a. den
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sikkerhetsfunksjonen som stiller hovedsignal, midlertidig innkjgrsignal, midlertidig utkjgrsignal og
enkelt innkjgrsignal tilbake til stopp nar tog passerer.

Fordi enkelt innkjgrsignal ikke er bygget med automatisk omstilling til stopp nar toget passerer
signalet, tillates det likevel at signalet stilles manuelt til stopp nar toget har passert, dersom
signaltelegrafen benyttes til kontrollfunksjon.

Hensikten med at signaler stilles til stopp etter toget er at de ikke skal bli staende og utilsiktet vise
kjgrsignal for et etterfglgende tog, noe som i noen tilfeller tidligere var medvirkende arsak ved
hendelser eller tillp til hendelser. Fullstendige sikringsanlegg er slik bygget at hovedsignal omstilles
til kjgrsignal nar farste aksel passerer signalet, noe som ble innfgrt etter Aneby-ulykken (1948).

Til 8.10 Innkjgrhovedsignal

Til nr. 1: At innkjgrhovedsignal er plassert minst 200 meter utenfor ytterste sentralstilte
motliggende sporveksel, er opprinnelig satt for 3 tilrettelegge for skifting, men ivaretar ogsa
krav til sikkerhetssoner ved for eksempel kryssing, jf. jernbaneinfrastrukturforskriften § 3-8.

Innkjgrhovedsignal finner man ogsa pa stasjoner med enkelt sikringsanlegg. Enkelt
sikringsanlegg er ikke omtalt i regelverket, men i seerbestemmelser i strekningsbeskrivelsen
for Haltdalen stasjon, som er den eneste gjenvaerende stasjonen med enkelt sikringsanlegg.
Et enkelt sikringsanlegg har ikke togdeteksjon i togsporene og har handstilte sporveksler med
kontrollas. Et enkelt sikringsanlegg har ikke utkjgrhovedsignal.

Til nr. 3: Pa en stasjon med fullstendig sikringsanlegg og togdeteksjon i alle togspor sikres
innkjgrtogveien automatisk i anlegget f@gr det kan vises kj@rsignal. Det er ogsa stasjoner med
sikringsanlegg der det ikke er togdeteksjon i alle togspor og handstilte sporveksler der
innkjgrtogveien helt eller delvis sikres manuelt av sporskifter/togekspeditgr.

Til 8.11 Utkjgrhovedsignal

Til nr. 1: At utkjgrhovedsignal skal gjelde for ett bestemt togspor pa stasjonen, er for a
redusere muligheten til misforstaelser angaende hvilket spor utkjgrhovedsignalet gjelder for,
og for @ markere entydig endepunkt for togvei. De indre hovedsignalene plasseres der
utkjgrhovedsignalet ville veert plassert.

Til nr. 2: Fordi signalanleggene har veert bygget ut over en sveert lang tidsperiode finnes det
en del signalanlegg pa stasjoner som ikke er fjernstyrt der det i stedet for utkjgrhovedsignal
fra hvert togspor er ett felles utkjgrhovedsignal for alle togspor, eventuelt felles
utkjgrhovedsignal fra en sporgruppe. De fleste av disse stasjonene har dvergsignaler som
angir hvor togveien slutter. Hvis stasjonen ikke har dvergsignaler, gjelder bestemmelsen i
pkt. 5.5 nr. 2 om at togveien slutter senest ved middel mot naermeste togspor i stasjonens
andre ende.

Det kan ogsa veere felles utkjgrhovedsignal for enkelte togspor, og separate for hvert togspor
pa en annen del av stasjonen. Det finnes pa stasjoner der deler av stasjonen kan fjernstyres.

Vaer oppmerksom pa at pa stasjoner med felles utkjgrhovedsignal er ogsa ATC-
overvakningens malpunkt ved innkjgring nar utkjgrhovedsignalet ikke viser kjgrsignal, selv
om togveiens sluttpunkt er ved dvergsignal eller middel mot naermeste togspor.

Til 8.12 Indre hovedsignal
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e Til nr. 1: | prinsippet er det to varianter av indre hovedsignaler i utkjgrtogvei, avhengig av
stasjonens signalanlegg. Pa en del fjernstyrte stasjoner med mer enn to togspor er det indre
hovedsignaler som star i direkte avhengighet til utjgrhovedsignal, og som ikke kan vise
kjgrsignal med mindre utkjgrhovedsignalet viser kjgrsignal. Disse indre hovedsignalene har
dvergsignaler som bare brukes for tog for a angi kort/lang togvei, og kan ikke vise signal 44
«Varsom kjgring tillatt» og signal 45 «Kjgring tillatt» ved skifting.

Pa noen stasjoner er det indre hovedsignaler som kan vise kjgrsignal uavhengig av
utkjgrhovedsignalet. Disse er normalt utstyrt med forsignal og disse stasjonene har
dvergsignaler som ogsa brukes for skifting.

Til 8.14 Forsignal for hovedsignal

e Tilnr. 1: Forsignalet er normalt plassert i tilstrekkelig bremseavstand fra hovedsignalet. Med
tilstrekkelig bremseavstand menes den avstanden som er ngdvendig for a kunne stoppe
toget fgr hovedsignalet nar toget kjgrer med en hastighet etter bestemmelsene kapittel 6.

Ved forsignal for utkjgrhovedsignal eller indre hovedsignal skal en veere oppmerksom pa at
togveien ikke gar helt fram til hovedsignalet fordi det kan vaere planovergang, dvergsignal
eller signal 66 «Togvei slutt». Se ogsa pkt. 5.5 om togveiens lengde. Ved seerlig kort togvei
kan det pa enkelte stasjoner vises signal 32 «Forsiktig kjgring», jf. pkt. 8.19.

Forsignal for utkjgrhovedsignaler og indre hovedsignaler kan i sarskilte tilfeller unnlates.
Med seerskilte tilfeller menes tilfeller hvor toget alltid star stille foran utkjgrhovedsignalet
eller det indre hovedsignalet, for eksempel i tilknytning til buttspor eller stasjoner som er
bygget for at tog alltid skal stoppe der. Andre seerlig tilfeller kan vaere nar indre hovedsignal
star i avhengighet til utkjgrhovedsignalet.

e Til nr. 3: Nar forsignalet er plassert under et hovedsignal, er det ikke behov for informasjonen
i forsignalet sa lenge hovedsignalet viser stoppsignal. Videre er det heller ikke behov for
informasjonen i forsignalet dersom det samtidig vises signal 32 «Forsiktig kjgring», jf. pkt.
8.19, til buttspor eller forkortet togvei. Det er for a redusere antall sighaler fgrer ma forholde
seg til og for a unnga misforstaelse, at forsignalene i disse tilfellene kan veere slukket. Merk at
i de tilfellene der signal 32 «Forsiktig kjgring» benyttes for a angi at det er den fgrste
sporvekselen som ligger i avvik og togveien ogsa gar videre pa stasjonen eller ut av stasjonen,
vil forsignalet som er plassert pa innkjgrhovedsignalets mast veere tent.

Til 8.16 Enkelt innkjgrsignal

Enkelt innkjgrsignal er et signalapparat som ikke har automatiske funksjoner. Signalet stilles av
togekspeditgr og det er togekspeditgr som manuelt ma legge togveien og kontrollere at togveien er
klar i henhold til pkt. 5.6.

Stasjonen har C-las, samlelas for kontrollasngkler. Sporvekslene kan kontrollases i normalstilling og
det er da mulig a stille innkjgrsignal fra ekspedisjonskontoret. Nar signal skal stilles til annen togvei
ma det gjgres fra en signalstiller ved sporvekselen fordi vekselen i dette tilfelle ma vaere bevoktet, jf.
pkt. 1.13 bokstav b).

Nar stasjonen er ubetjent, gjennomkoples signaltelegrafen og det kan kontrolleres at alle
kontrollasngkler er i samlelasen. Innkjgrsignalene slukkes.

Det er ikke utkjgrsignal pa en stasjon med enkelt innkjgrsignal.
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Jf. ogsa bestemmelsene om togveiens lengde i pkt. 5.5 nr. 2 bokstav a.

Til 8.22 Hevyt skiftesignal og 8.23 Dvergsignaler pa stasjoner med hovedsignaler

Stasjoner med fullstendig sikringsanlegg har i de fleste tilfeller enten dvergsignaler eller hgye
skiftesignaler for skifting. Pa stasjoner med dvergsignaler kan det stilles skifteveier med signaler
(dvergsignaler), mens det for stasjoner med hgye skiftesignaler stilles en og en sporveksel.

Enkelte stasjoner kan ha dvergsignaler pa en del av stasjonen, og hgyt skiftesignal i en annen.

Enkelte fjernstyrte stasjoner med mer enn to togspor har dvergsignaler som kun nyttes for a angi
lang eller kort togvei for tog, plassert sammen med indre hovedsignal. De gar automatisk tilbake til
signal 43 «Kjgring forbudt» nar kryssingslasingstiden har gatt ut. Ved skifting viser disse signal 46
«Frigitt for lokal skifting» samtidig som de hgye skiftesignalene viser signal 42 «Skifting tillatt».

Til 8.23 Dvergsignaler pa stasjoner med hovedsignaler

Nar det stilles skifteveier med dvergsignaler ma skifteveien kjgres ut, og signal 44 «Varsom kjgring
tillatt» eller signal 45 «Kjgring tillatt» ma vises i dvergsignal fgr det kan kjgres tilbake. Eksempel: Nar
en sporveksel er passert og det skal kjsres motsatt vei ma det likevel kjgres fram til og forbi det
f@érste dvergsignalet som gjelder i motsatt retning selv om sporvekselen legges om. Dvergsignaler
gjelder alltid kun for én kjgreretning.

Nar et skift far signal 45 «Kjgring tillatt» og neste dvergsignal viser signal 44 «Varsom kjgring tillatt,
er det viktig a vaere oppmerksom pa at det kan sta materiell i sporet rett etter dvergsignalet som
viser signal 44 «Varsom kjgring tillatt». De fleste steder er det slik at dvergsignal blir staende i signal
44 «Varsom kjgring tillatt» etter at skift har kjgrt inn pa sporfeltet, mens det enkelte steder er bygget
slik at dvergsignalet gar til signal 43 «Kjgring forbudt».

Til 8.24 Dvergsignaler pa stasjoner pa strekning med ERTMS

De nye dvergsignalene er basert pa Siemens’ standard tre-lys dvergsignal, der signalbildene er
tilpasset sa langt mulig til eksisterende dvergsignaler. Se ellers de generelle kommentarene til pkt.
8.23, som ogsa gjelder for tilsvarende signaler i dvergsignalene pa strekning med ERTMS.

e Til nr. 1: Dvergsignalene er normalt tent og viser signal E43 «Skifting forbudt», men slukkes
nar det sikres togvei i sporet, fordi de ikke gjelder for tog og fordi fgreren i toget ikke skal
forholde seg til dem. Unntak: Det dvergsignalet som markerer endepunktet for togveien er
alltid tent. Dvergsignalene kan om mulig brukes til & sikre sporveksler for tog i SR-modus.

o Til nr. 6: Signal E45 «Skifting tillatt» vises ikke pa Nordlandsbanen.

Til 8.31 Rasvarslingssignal

Nar hovedsignal er satt i avhengighet til et rasvarslingsanlegg, ivaretar hovedsignalet
rasvarslingssignalets hensikt. Hovedsignal som er satt i avhengighet til rasvarslingssignal skal vaere
merket med signal 73 «Rasvarslingsskilt», jf. pkt. 8.71.

Til 8.32 Bru- og frostportsignal

Signalene star i avhengighet til hovedsignaler. Viser hovedsignal kjgrsignal, innebaerer det at det er
«Klar linje».

Til 8.33 Middelkontrollampe
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Normalt vises signalet nar kun innkjgrtogvei er sikret. Noen steder vises det ogsa selv om det vises
signal for videre kjgring, f.eks. fordi det er ngdvendig a angi at toget har kommet innenfor plattform.

Til 8.36 Signaler om endret hastighet pa strekning med ERTMS

Det innfgres en ny funksjon for fgrste varsel om redusert hastighet (Time To Indication), som er
signal E2A «Fgrste varsel om redusert hastighet». Fgrste varsel om redusert hastighet kan dermed
vises pa to mater, enten med signal E2A eller med signal E2B, som er det signalet som brukes pa
@stfoldbanen (fgr signal E2). For begge variantene av signal E2 er det tatt inn at signalet betyr at
fereren skal forberede seg pa a redusere hastigheten. Det er ikke ngdvendig a redusere hastigheten
ved fgrste varsel.

Til 8.38 Signaler om ngdstoppmodus (TR-modus) pa strekning med ERTMS

| signalnavnene er ikke parentesen «(TR-modus)» tatt med, for & unnga forveksling med «PT-modus»
(Post-Trip modus), som kjgretgyet kommer i nar ngdstoppmodus er bekreftet.

Til 8.40 Signaler om modi og om bekreftelse av fritt spor pa strekning med ERTMS

e Til nr. 1: Signal E22 «Er sporet fritt» brukes bare pa @stfoldbanens gstre linje.

Til 8.43 Signaler om radiokommunikasjon i ETCS-ombordutrustningen

e Til signal E31 «Ingen radiokontakt»: Signalet er iht. TSI OPE A 6.30 planlagt brukt for faste
«radiohull», noe det i utgangspunktet ikke skal vaere i Norge. Noen ytterligere regler enn
signalbetydningen om at toget kan fortsette sa lenge det har gyldig kjgretillatelse er ikke tatt
inn.

Til 8.44 Systemfeilsignal i ETCS-ombordutrustningen

Beskrivelsen om at det er en sikkerhetskritisk feil pa systemet nar signal E33 «Systemfeil» vises star
ikke i TSI-OPE A 6.52, men er tatt inn fra Subset 026 ERTMS/ETCS System Requirements Specification
pkt. 4.4.5.1.2.

Til 8.46 Varselsignal for kontaktledningssignal

Signalene E65H og E65L brukes ikke pa @stfoldbanens gstre linje.

e Til nr. 2: Av praktiske hensyn er det tatt inn at signalene E65H og E65L ogsa kan brukes pa
strekning uten ERTMS som forberedes (bygges om) til ERTMS, i stedet for signal 65B.

Til 8.47 Utkobling foran ngytralseksjon

Signal E65M brukes ikke pa @stfoldbanens gstre linje.

e Til nr. 1: Av praktiske hensyn er det tatt inn at signal E65M ogsa kan brukes pa strekning uten
ERTMS i stedet for signal 65C nar strekningen forberedes (bygges om) til ERTMS.

Til 8.48 Innkobling etter ngytralseksjon

Signal E65N brukes ikke pa @stfoldbanens gstre linje.

e Til nr. 1: Av praktiske hensyn er det tatt inn signal E65N ogsa kan brukes pa strekning uten
ERTMS i stedet for signal 65D nar strekningen forberedes (bygges om) til ERTMS.
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Til 8.49 Senking av strgmavtaker

Signal E65J brukes ikke pa @stfoldbanens gstre linje.

e Til nr. 1: Av praktiske hensyn er det tatt inn at signal E65J ogsa kan brukes pa strekning uten
ERTMS i stedet for signal 65E nar strekningen forberedes (bygges om) til ERTMS.

Til 8.50 Heving av strgmavtaker

Signal E65K brukes ikke pa @stfoldbanens gstre linje.

e Til nr. 1: Av praktiske hensyn er det tatt inn at sighal E65K ogsa kan brukes pa strekning uten
ERTMS i stedet for signal 65F nar strekningen forberedes (bygges om) til ERTMS.

Til 8.51 Stopp for kigretgy med hevet strgmavtaker

Signalet gjelder kjgretgy med hevet strgmavtaker, og ikke bare elektrisk trekkraftkjgretgy. Dette pga.
at det er mange hybrid-kjgretgy, og dessuten mange arbeidskjgretgy med strgmavtaker.

For et kjgretgy med hevet strésmavtager skal bestemmelsen forstas slik at kravet om a stoppe gjelder
i forhold til stremavtakerens posisjon. Det vil si at fronten pa kjgretgyet kan passere signalet.
Hensikten med signalet er 8 markere punktet pa kontaktledningen hvor hevet strgmavtager ikke kan
passere.

Til 8.52 Togvei slutt

e Til nr. 1: Jf. pkt. 5.5 nr. 3 om hvordan togleder eller togekspeditgr kan gi tillatelse til 3 kjgre
forbi signal 66 «Togvei slutt» ved innkjgring av et tog som skal stoppe pa stasjonen.

Til 8.57 Midlertidig hastighetssignal

Ved oppstatte feil pa infrastruktur som gjgr at hastigheten ma settes ned sperres strekningen fram til
midlertidige hastighetssignaler er satt opp. Hvis det ma framfgres tog over strekningen i mellomtiden
informerer togleder eller togekspeditgr ferer om strekning og hastighet. Fgrer gjentar og togleder
eller togekspeditgr kontrollerer korrekt forstaelse fgr sperringen heves for det enkelte tog og det gis
kj@rsignal.

Til 8.58 Signaler for driftsbanegard

Driftsbanegard er et omrade der det ikke utfgres person- eller godstrafikk og kan markeres seaerskilt
med disse skiltene. Pa en driftsbanegard gjelder trafikkreglene fullt ut, men det er enkelte
forskriftskrav som ikke gjelder, f.eks. fgrerforskriften.

Til 8.59 Signaler for arbeid

e Til nr. 2 og 3: De nye skiltene for arbeidsbrudd brukes for trekkraftkjgretgy og/eller skinne-
/veimaskin og markerer hvor langt de kan kjgre, og vil ngdvendigvis ikke alltid markere
grensen for selve arbeidsbruddet (jf. 9.25-BN nr. 3).

Til 8.60 Signalskilt for skift
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Hovedelementet i de nye signalskiltene for skift er et omriss av de nye dvergsignalene pa strekning
med ERTMS. Gul farge benyttes for signaler som gir en restriktiv beskjed, mens hvit farge benyttes
for signaler som bare gir informasjon.

e Til nr. 4: Det ma vaere avklart med toglederen eller togekspeditgren at skift kan kjgre forbi
signal 108 «Sikringsanlegg begynner» og inn i omrade omfattet av sikringsanlegg, for a unnga
at skiftet kjgrer inn i sikret arbeidsomrade eller skiftevei for et annet skift (jf. pkt. 3.13 nr. 4).

Til 8.61 Identifikasjonsskilt

e Tilnr. 2,3 og5: For nye strekninger med ERTMS er det nytt at signal E35 «Stoppskilt»
plassert ved stasjonsgrensen (innkjgrstoppskilt og utkjgrstoppskilt) far ID-skilt med gul farge,
for tydeligere & markere stasjonsgrensen. ID-skilt for utkjgrstoppskilt blir runde, fordi de kun
regulerer kjgring ut pa blokkstrekningen (jf. ID-skilt for blokksignal og blokkstoppskilt).

e Til nr. 8: For dvergsignal som tilhgrer hovedsignal/stoppskilt gjelder
hovedsignalets/stoppskiltets identifikasjon.

Til 8.63 Pilskilt

Pilskilt med skra pil brukes f.eks. der det er satt opp hastighetssignaler for kjgring i avvik over
sporveksler pa strekning med ERTMS.

Til 8.65 Avstandsskilt

Signal E61 «Avstandsskilt ERTMS» er laget med megnster fra dagens avstandsskilt, men med
hovedfargene fra signal E35 «Stoppskilt». Det brukes bare én skrastripe, siden dette vil veere det
eneste gjenvaerende avstandsskiltet nar ERTMS er bygget ut pa alle strekninger.

Til 8.68 Orienteringsstolper og -skilt

e Til signal 64F «Dvergsignalstolpe»: | enkelte tilfeller nar det ikke har latt seg gj@re a plassere
et dvergsignal pa det stedet signalet gjelder fra, har det vaert tillatt 3 markere stedet med
Signal 64F «Dvergsignalstolpe» og sette opp dvergsignalet i naerheten. Dette er ikke lenger
tillatt for nye anlegg. Nye anlegg skal prosjekteres slik at signalet kan settes opp der det
gjelder fra.

Til 8.69 Planovergangsskilt

Med tilstrekkelig avstand menes at nar fgrer ser skiltet og ser at det ikke vises signal 56A
«Planovergangen kan passeres» eller 56B «Planovergangssignalet viser at planovergangen kan
passeres» skal det veere lang nok avstand til 8 kunne stoppe toget fgr overgangen. Det er imidlertid
forutsatt at det bremses med fullbrems eller ngdbrems.

Til 8.72 Toglengdeskilt og lengdeskilt

e Til nr. 1: Ved avviksituasjoner, nar det er hensiktsmessig, kan tog stoppes ved et annet punkt
enn det signal 74A angir, f.eks. nar reisende ma ledes til «buss for tog». Det er imidlertid
viktig at toget kommer til plattform og at togvei Igser ut. Det forutsettes at
jernbaneforetakene i slike tilfeller informerer sitt personale om hvordan det skal forholdes.

e Til nr. 3: Nar det star at tog skal stoppe ved signalet er det lagt til grunn en margin tre meter
for til tre meter etter skiltet.

Til 8.75 Stoppskilt pa strekning med ERTMS
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e Til nr. 2: Formuleringen dekker bade utkjgrstoppskiltenes plassering ved videre utbygging av
ERTMS, der de plasseres ved stasjonsgrensen, og plasseringen pa @stfoldbanens gstre linje,
der de er plassert ca. 150 m fgr stasjonsgrensen.

Til 8.77 Signal for systemovergang til og fra niva 2

e Til nr. 2: Det er beskrevet hvordan overgang fra niva 2 (strekning med ERTMS) til niva 0 skal
markeres.

e Tilnr. 3: Det er beskrevet hvordan overgang fra niva 2 (strekning med ERTMS) til nivda NTC
(strekning med fjernstyring) skal markeres.

e Til nr. 4: Det er beskrevet hvordan overgang fra niva 2 (strekning med ERTMS) til niva NTC
(grensestasjon) skal markeres.

Til 8.79 Hastighetssignaler pa strekning med ERTMS

Pa strekning med ERTMS indikeres stg@rste tillatte hastighet for tog med kjgretillatelse fra systemet i
forerpanelet. For kjgretgy uten kjgretillatelse fra systemet (SR- eller SH-modus), overvakes
hastigheten til 40 km/t, men ev. lavere stgrste tillatte hastighet enn 40 km/t overvakes ikke. Det er
derfor ngdvendig a innfgre egne hastighetsskilt for hastigheter lavere enn 40 km/t for kjgretgy uten
kjgretillatelse fra systemet. Skiltene gjelder ikke kjgretgy med kjgretillatelse fra systemet, der fgreren
forholder seg til hastighetsinformasjonen i fgrerpanelet. Signalene er basert pa tilsvarende svenske
hastighetssignaler.

Til 8.81 Signal «Stopp» pa stasjon

Bestemmelsen fastsetter hvordan det skal signaleres til tog pa stasjon med enkelt innkjgrsignal i de
tilfeller tog som ikke har fast stopp pa stasjonen, likevel skal stoppes. Med fast sted menes det stedet
som er fastsatt som signalsted for signal 1A og 1B samt 3A og 3B.

Signalet betyr ikke noen forkortelse for lengden av togveien i henhold til pkt. 5.5. Det vil si at toget
kjgrer forbi signalet og frem til togveiens sluttpunkt, senest ved middel mot naermeste togspor i
stasjonens andre ende

Tidligere skulle signalet kun vises til tog som ikke hadde fast stopp pa stasjonen, dette er na endret til
at det alltid skal vises hvis blokkstrekningen ikke er klar og er innfgrt fordi det her var en svak
barriere mot enkeltfeil. Med at blokkstrekningen ikke er klar, menes at strekningen er belagt av
annet tog eller er sperret.

Til 8.82 Signal «Stopp» pa linjen

Signal 1A eller 1B «Stopp» vises som hovedregel mot hjelpetog for tog som har stoppet pa linjen, jf.
pkt. 7.40, og som hovedregel ved sikring av arbeidssted nar strekning disponeres for arbeid der det
ikke er sporfelt eller akseltellere. Signalet skal vaere en barriere hvis det ved en feil blir sendt et tog
mot farepunktet og settes derfor opp i en avstand som gir tilstrekkelig bremselengde til farepunktet.
Grunnregelen er 800 meter, som er den avstand som ligger til grunn for bremsetabell | og II. P&
strekninger der en lengre bremsevei er lagt til grunn, dvs. der bremsetabell Il og IV gjelder er det
ikke aktuelt a bruke stoppsignal for sikring av arbeidssted, men kun hjelpetog.

Til 8.83 Signal «Passér»

e Tilnr. 1 og 2: Signalet skal vises pa det fastsatte signalstedet for signal 3A og 3B samt 1A og
1B, vanligvis utenfor stasjonsbygningen. Hvis signalet skal vises fra et annet sted skal dette
kunngjgres. Signalet gir tillatelse til 3 kjgre gjennom stasjonen og ut pa blokkstrekningen og
det er derfor grunnen til at kravet her er strengt sa det ikke oppstar misforstaelser. Regelen
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kom inn i regelverket pa grunn av hendelse der signalet ble vist ved innkjgrsporveksel og ikke
var ment som passersignal, med togsammenstgt til fglge, Nidareid-ulykken 19.9.1921.
Signalet skal derfor ikke vises ved innkjgrsporveksel.

Til 8.85 Signal «Kjgretillatelse

Nar signalet skal benyttes er fastsatt i pkt. 5.8.

Til 8.87 Signal «Klart for avgang» og «Oppfattet»

Signalet har to betydninger; «Klart for avgang» eller «Oppfattet», tilsvarende slik det var i
togframfgringsforskriften fram til 2019. Bakgrunnen er gnsker/tilbakemeldinger fra operativt
personale.

Til 8.88 Signal «Avgang»

Jernbaneforetaket har ansvar for bemanning og avgangsprosedyre. Signalet er en intern signalering
mellom personale hos jernbaneforetaket. Signalet er likevel tatt inn for fullstendighetens skyld, og pa
grunn av kravet i punkt 6.8 nr. 3. Det er ogsa viktig for 8 unnga misforstaelser og ulik signalgiving pa
en stasjon, ogsa hvis flere jernbaneforetak er til stede, eventuelt personale fra flere foretak
bemanner toget at signal 5A og 5B «Avgang» er et standardisert handsignal.

Jernbaneforetaket ma fastsette egne bestemmelser for bruken av signalet og ma ta hensyn til at tog
ikke skal settes i bevegelse f@r det er gitt tillatelse for videre kjgring. Se ogsa pkt. 5.8 og 6.8.

| tog der f@rer er ombordansvarlig gis ikke signalet.

Til 8.90 Signal «Kryssende tog er kommet»

Jf. pkt. 6.24 om nar signalet benyttes. Signalet kom inn i regelverket etter Nydals-ulykken
(togsammenstgt) 19.6. 1966.

Til 8.91 Signal «Stopp» for skift

Samtlige alternative signaler betyr at skift skal stoppes med en gang. Bemerk at signal 1A og 1B
«Stopp» har ulik betydning for skift og tog. Det er imidlertid ikke vanlig a bruke flagg under skifting,
dette er viderefgring av en meget gammel regel. Bruk av flagg under skifting ma sees pa kun som en
akseptert mulighet.

Til 8.93 Signal «Kjgr fram» for skift

e Til nr. 3: Bemerk at signalet gitt med hand/lys gjelder i forhold til signalgivers plassering.

Til 8.94 Signal «Bakk» for skift

e Til nr. 3: Bemerk at signalet gitt med hand/lys gjelder i forhold til signalgivers plassering.
Til 8.95 Frontlys
Til nr. 4: Regelen er fra TSI OPE.

Til 8.96 Baklys og sluttsignal

Bestemmelsen er gjengivelse av TSI OPE 4.2.2.1.3, og som gjelder som forskrift i Norge. Det er ikke
tillatt med nasjonale regler for persontog og godstog.
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e Til 8.96-BN: Kravene i TSI OPE om frontlys og baklys gjelder persontog og godstog, og ikke tog
som kjgres for drift av infrastrukturen. For Bane NORs arbeidstog og transporttog brukes
enten signal 91 «Baklys» eller signal 95C «Sluttsignalskilt».

Vedlegg 1 (V1) Krav til kommunikasjon

Det er krav i TSI OPE om at regelverket skal ha et vedlegg 1 som dekker «Manual of communication
procedures ...». Bestemmelser fra TSI OPE er innarbeidet i flere av punktene i dette vedlegget.
Standardisering av kommunikasjon er en viktig del av de felles europeiske regler og skal gjgre det
enklere og sikrere ved samtrafikk over landegrensene.

Til V1.1 Mottak av tillatelser, kunngjgringer og signaler

God kommunikasjon og situasjonsforstaelse er vesentlig for sikkerheten. Derfor er det et tydelig krav
om gjentagelse av muntlige tillatelser og kunngjgringer fra mottakeren slik at avsender kan
kontrollere at mottaker har oppfattet korrekt. Erfaring fra en rekke hendelser, bade tillgp til
ugnskede hendelser og faktiske ulykker viser at det ofte er misforstaelser som er en medvirkende
arsak.

Til V1.2 Skriftlig kommunikasjon

e Til nr. 2: Bestemmelsen er tilpasset eventuell framtidig funksjonalitet i FIDO for overlevering
av formularer.

Til V1.3 Muntlig kommunikasjon

Kravene i 1b-d) om bruk av togradio er utledet av kravene i jernbaneinfrastrukturforskriften § 3-11
om at det skal vaere et system for ngdkommunikasjon og at all kommunikasjon i forbindelse med
trafikkstyringen skal lagres sikkert og i tilstrekkelig tid (logging av samtale).

Kravet i nr. 1d) om at togradio skal benyttes dersom det ikke kommuniseres direkte mellom lederen
for kobling og lederen for elsikkerhet anses som oppfylt dersom en av funksjonene bruker togradio
(og dermed sikrer logging av samtalen).

Til V1.5 Oversikt over funksjon og ID

Funksjon og ID skal gjgre det entydig hvem man kommuniserer med, og hvilken oppgave
vedkommende har. Ombordansvarlig er oppgitt som en ID, men bemerk at det er jernbaneforetaket
som har ansvar for bemanning av persontog. Rollen ombordansvarlig kan ogsa innehas av fgrer.

Vedlegg 2 (V2) Formularbok

Det er krav i TSI OPE om at regelverket skal ha et vedlegg 2 som dekker «Book of European and
national instructions ...».

Til V2.1 Formularoversikt og fonetisk alfabet

e Til nr. 1: For enkelte formularer er det tatt inn hvordan de overleveres og i hvilke tilfeller de
brukes. Det er tatt inn at formular 1 — 7 ogsa kan overleveres i FIDO nar FIDO ev. far slik
funksjonalitet.

e Til formular 2: Formularet har tittelen «Tillatelse til & fortsette etter ngdstoppmodus» (det er
ikke plass til «(TR-modus)» i selve formularet).

Til V2.2 Formularer
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e Til formular 1:

Pkt. 1.10-1.11 ma anses som obligatoriske ved vanlig tillatelse forbi sluttpunkt for
kjgretillatelse med formular 1. Pkt. 1.20 «Fortsett i SH» er tatt inn for ev. kjgring inn i et
arbeidsbrudd, men bruken av punktet er forelgpig ikke avklart. Pkt. 1.20 brukes ikke for
ordinzere tog.

Nar togets/skiftets posisjon er fylt ut i felt C (f.eks. med stasjon og spornummer), kan
posisjonen i pkt. 1.11.1/1.11.2 angis med teksten «Navaerende (posisjon)», uten angivelse av
kilometer eller signal, jf. «Application Guide» til TSI OPE pkt. 3.4.1.9:

Under the condition that the location of the receiving train or shunting composition is already
described in field C of the El being issued, the fields 1.11.1 ‘Km’ and 1.11.2 ‘Signal’ of EIl 1 and
x.43 ‘Location’ and x.47.1 ‘Km’ or x.47.2 ‘Signal’ for the generic area description of El 1, 2, 5,
6, 7, 8, 9 can be filled-in with “current” as a reference to the current location in field C,
indicating that the respective instruction applies already as of that location

e Til formular 2: Formularet har tittelen «Tillatelse til a fortsette etter ngdstoppmodus» (det er
ikke plass til «(TR-modus)» i selve formularet).

e Tilformular1, 2, 5 og 7: Nar togets/skiftets posisjon er fylt ut i felt C, kan angivelse av hvor
maksimal hastighet gjelder fra angis i pkt. x.43, x.47.1 og x.47.2 med teksten «Navaerende
(posisjon)», jf. «Application Guide» til TSI OPE pkt. 3.4.1.9:

Under the condition that the location of the receiving train or shunting composition is already
described in field C of the El being issued, the fields 1.11.1 ‘Km’ and 1.11.2 ‘Signal’ of El 1 and
x.43 ‘Location’ and x.47.1 ‘Km’ or x.47.2 ‘Signal’ for the generic area description of El 1, 2, 5,
6, 7, 8, 9 can be filled-in with “current” as a reference to the current location in field C,
indicating that the respective instruction applies already as of that location
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Overordnet beskrivelse av systemet for togframfgring
Sentrale roller

Jernbanevirksomhet bestar av bade drift av jernbaneinfrastruktur, trafikkstyring og
trafikkvirksomhet.

Infrastrukturforvalter (Bane NOR) er den som driver jernbaneinfrastrukturen.
Jernbaneinfrastrukturen omfatter sporanlegg med tilhgrende grunn og innretninger, signal- og
sikringsanlegg, stremforsyningsanlegg og kommunikasjonsanlegg. Drift av jernbaneinfrastruktur
inkluderer vanligvis ogsa ansvaret for trafikkstyringen. Trafikkstyring er togledelse og andre
funksjoner som koordinerer og ivaretar sikkerheten ved togframfgringen. Det er videre
infrastrukturforvalteren som fordeler jernbaneinfrastrukturkapasitet (gir ruter).

Jernbaneforetak er den som driver person- og/eller godstransport pa jernbaneinfrastrukturen, dvs.
den som trafikkerer jernbaneinfrastrukturen. | henhold til sikkerhetsstyringsforskriften er det
virksomhetene som skal utgve sikkerhetsstyring og ha et system for sikkerhetsstyring.
Sikkerhetsstyringsforskriftens krav til sikkerhetsstyring omfatter ogsa infrastrukturforvalters og
jernbaneforetakenes aktiviteter knyttet til togframfgring og skifting samt infrastrukturforvalters
arbeid i spor.

Sentrale funksjoner hos infrastrukturforvalter nar det gjelder trafikkstyring er togleder og
togekspeditg@r. Sentrale funksjoner hos jernbaneforetakene nar det gjelder togframfgring, er fgrer og
ombordansvarlig.

Romblokkprinsippet og driftsformer

Framfg@ring av tog baserer seg pa romblokkprinsippet jf. jernbaneinfrastrukturforskriften § 2-2. Det vil
si at trafikkstyring skal drives pa en mate som sikrer at et tog ikke kjgrer inn pa en strekning
(blokkstrekning) eller et spor der det befinner seg kjgretgy. Systemene som sikrer at det bare er ett
tog pa en strekning av gangen, inndeles i driftsformer. Det er det tekniske utstyret, dvs.
signalanlegget, som er utgangspunktet for hvilken driftsform det er pa en strekning.

Trafikkreglene legger til grunn at framfgring av tog pa jernbanenettet kan forega etter tre ulike
driftsformer. Forstaelse av driftsformer er grunnleggende for forstaelse av bestemmelsene i
trafikkreglene.

Driftsformen «Strekning med togmelding»

Pa strekning med togmelding, som er den enkleste og eldste driftsformen, utveksles togmeldinger for
blokkstrekningen mellom de betjente stasjonene. Det er togekspeditgrer pa stasjonene som
utveksler togmeldinger for a sikre at en blokkstrekning reserveres for ett tog om gangen. Ved alle
driftsformer har en togleder det overordnede ansvaret. Togleder har myndighet til 3 gi rute for et
tog, innstille tog, endre kryssinger mv. For 3 sende og motta togmeldinger kan det benyttes eget
utstyr som signaltelegraf, egen togmeldingstelefon eller togradio. Signaltelegraf og
togmeldingstelefon «kontrollerer» om sporveksler ved ubetjente stasjoner og visse sidespor er sikret.
Togenes rekkefglge og retning pa blokkstrekningen er fastsatt i en rute for hvert tog. Pa strekning
med togmelding er det teknisk mulig a stille kjgrsignal for tog fra to stasjoner til samme
blokkstrekning. For & ha en barriere dersom en slik situasjon oppstar, har fgrer plikt til a forvisse seg
om at kryssende tog er kommet til stasjonen fgr toget kjgrer fra en kryssingsstasjon. En ordre om
endring av kryssing (kryssingsforandring) skal gis skriftlig til fgrerne.

Linjeblokk
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«Linjeblokk» i regelverkets betydning er et teknisk system for a sikre at kjgrsignal bare kan vises til en
blokkstrekning for ett tog av gangen. Pa en strekning utstyrt med linjeblokk kunne man tidligere ha
driftsformen «strekning med linjeblokk», der stasjonene var bemannet med togekspeditgrer. Nar
togekspeditgren stilte utkjgrhovedsignal til kjgrsignal, kontrollerte linjeblokksystemet om
strekningen var fri for tog, om det var r@dt lys for andre tog mv. For automatiske linjeblokksystemer
kunne det ogsa vaere blokksignaler mellom stasjonene for a fa kortere blokkstrekninger. Videre var
det bygget inn en funksjon slik at signalene pa ubetjente stasjoner kunne stilles automatisk i
hovedtogsporet, slik at signalene fungerte som blokksignaler. Driftsformen «strekning med
linjeblokk» er ikke lenger i bruk. Det er bygget fjernstyring pa disse strekningene. Imidlertid kunne
driftsformen nyttes ved feil pa fjernstyringen. Det er likevel i trafikkreglene, som i
togframfgringsforskriften tidligere, valgt a ikke tillate denne driftsformen. Ved feil pa fjernstyringen
kan det, dersom linjeblokken fungerer, brukes stillverksvakt pa stasjonen, se nedenfor om
fiernstyring, eller dersom det er feil pa sikringsanlegget kan det benyttes driftsformen «strekning
med togmelding».

Driftsformen «Strekning med fjernstyring»

Driftsform «strekning med fjernstyring» innebaerer at en strekning har linjeblokk (tidligere kalt
«automatisk linjeblokk») og at stasjonenes sikringsanlegg fjernstyres av togleder. Linjeblokksystemet
og stasjonenes sikringsanlegg kontrollerer teknisk at det er klart for tog fgr signaler viser kjgrsignal.
Fjernstyringen skjer normalt elektronisk, men ved tekniske feil pa fjernstyringen kan togleder
fiernstyre via en stillverksvakt pa stasjonen. Stillverksvaktens oppgave er 3 stille signaler etter ordre
fra togleder, og driftsformen pa strekningen er fremdeles «strekning med fjernstyring».

Driftsformen «Strekning med ERTMS»

Pa strekning med ERTMS far f@rer kjgretillatelse i et fgrerpanel om bord i toget via radiosystemet fra
en radioblokksentral via GSM-R. Det er, med noen unntak, ikke lyssignaler langs sporet. Strekningen
er fjernstyrt fra en trafikkstyringssentral av togleder, og sikringsanleggene pa strekningen
kontrollerer at det er klart for tog til blokkstrekning eller spor pa stasjon. Systemet er et felles
europeisk signalsystem og en stor del av trafikkreglene er harmonisert og publisert i TSI OPE tillegg A,
og tattinni TJN.

Togene framfgres i ulike «kmodus» og f@reren far informasjon om tillatt hastighet og avstand til
endringer av hastighet i fgrerpanelet, «Driver-Machine-Interface» (DMI). Ved normal kjgring er toget
i modus «Full overvakning» (FS-modus).

P& Bane NORs nett har @stfoldbanens gstre linje (Ski— Mysen - Sarpsborg) ERTMS. (Roa) — Gjgvik far
ERTMS hgsten 2022, og deretter vil ERTMS bli bygget videre ut pa resten av jernbanenettet.

Signalanlegg pa stasjoner

For & sikre at tog ikke kjgrer inn pa et spor pa en stasjon der det befinner seg kjgretgy, er det
signalanlegg pa stasjonene. Signalanleggene for kjgring av tog inn pa og ut fra stasjonen inndeles i
sikringsanlegg og enkelt innkjgrsignal.

Pa stasjoner med sikringsanlegg er det hovedsignaler for inn- og utkjgring. Innkjgrhovedsignalene og
som regel ogsa utkjgrhovedsignalene, har forsignaler. Det kan ogsa veere indre hovedsignaler for a
dele opp strekningen inne pa stasjonen. Alle stasjoner pa strekning med fjernstyring, inkludert
grensestasjoner, har sikringsanlegg. | dag har alle fjernstyrte strekninger ATC, et overvakingssystem
som skal bidra til a sikre at fgrer ikke kjgrer pa rgdt lys og overvaker hastighet i den utstrekning
strekningen har DATC (delvis hastighetsovervakning) eller FATC (fullstendig hastighetsovervakning).
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Pa strekning med togmelding har den enkelte stasjon enten sikringsanlegg eller enkelt innkjgrsignal.
Pa stasjoner med enkelt innkj@rsignal er det ikke fast lyssignal for utkjgring, og for passerende tog
vises handsignal (flagg/lys fra handsignallampe) «stopp» eller «passer» av togekspeditgr. P4 stasjon
med enkelt innkjgrsignal ma togekspeditgren manuelt kontrollere om sporet er klart for tog.

Pa strekning med ERTMS er det ikke hovedsignaler, fgrer far informasjonen gjennom fgrerpanelet, og
togets hastighet overvakes kontinuerlig.

Organisering av trafikkreglene i forhold til driftsformer

Trafikkreglene er bygget opp slik at det som er felles for alle driftsformer tas fgrst i kapitlene. Regler
som kun gjelder en eller to driftsformer er i stor grad skilt ut som egne bestemmelser. For forstaelse
av bestemmelser om konkrete temaer, betyr det at bestemmelsene ma leses ut fra den driftsform
det er pa strekningen og ut fra hva slags signalanlegg det er pa stasjonen. Fgrer ma forholde seg til
bestemmelser for den driftsformen som er pa den aktuelle strekningen og for den type signalanlegg
stasjonen har.

Historikk

Regelverket for togframfg@ring har utviklet seg gjennom hele tiden det har vaert jernbane i Norge.
Erfaring etter hendelser/ulykker fgrte etter hvert til endringer og suppleringer. Videre gjorde
teknologisk utvikling, szerlig av signal- og bremsesystemer at regelverket matte tilpasses.

Fra fgrste stund, ved apningen av Norsk Hovedjernbane i 1854, var det romblokkprinsippet som ble
lagt til grunn for framfgringen. Fortsatt er det krav om romblokk, jf. jernbaneinfrastrukturforskriften
§2-2.

Fram til 1906 var regelverket i stor grad tilsvarende det som gjaldt for svenske jernbaner. | 1906-
regelverket ble det gjort vesentlige endringer, saerlig gjaldt det handsignalene. En forskjell fra Sverige
har ogsa hele tiden vaert «hgyrekjgring» i Norge, og plassering av signaler pa hgyre side. Et nytt krav i
1906 var at det skulle vises innkjgrsignal for tog pa alle stasjoner, ogsa de med handsignaler.

| 1910 fikk man den fgrste strekning med linjeblokk, dvs. at det teknisk ikke gikk an a stille grgnt lys til
en strekning uten at det var klart for toget. Linjeblokk var en viderefgring av det tekniske systemet
«stasjonsblokk». Linjeblokk var et viktig sikkerhetstiltak, og ble szerlig bygget pa lokalstrekningene
rundt de store byene. Fgrst med den store utbygging av fjernstyring pa 1960-70 tallet ble det fart pa
utbygging av linjeblokk.

| tiden rundt 1918-19 ble det gjort et arbeid for & standardisere signalsystemet. Bade statsbanene og
Norsk Hovedjernbane hadde anskaffet signalanlegg av ulike typer og det var behov for harmonisere
signalbetydning og regler. Denne standarden som ble utarbeidet la grunnlaget for de
signalbestemmelsene vi fortsatt har. Imidlertid ble det, szerlig pa 1930- og 1940 tallet, behov for
forenklinger fordi utbygging av fullstendige sikringsanlegg med alt det det innebar ble for kostbart.

Pa grunn av nye signalprinsipper og erfaring etter ulykken ved Nidareid i 1921 (sammenstgt mellom
to tog) ble det igangsatt et arbeid for revisjon av trafikkreglene, og i 1926 kom det nye Tjeneste- og
signalreglementet, Tr og Sr. Regelverket ble grunnlaget for senere regelverk. | 1944 ble
bestemmelsene oppdatert og ajourfgrt.

Innfgring av «lyntog» (NSB Cmeo type 6 og Cmdo type 8 (BM66 og 88) pa slutten av 1940-tallet
medfgrte behov for en del forbedringer av signalanlegg og ikke minst behov for hastighetssignaler.
Kjgrehastigheten ble gkt til 120 km/t for disse togene. Et sdkalt «enkelt sikringsanlegg» ble bygget pa
en rekke stasjoner. Flere fikk «varselsignal» for signal «Passér» pa innkjgrhovedsignalets mast.
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Dermed kunne man ha stgrre hastighet over stasjonen for passerende tog. Fortsatt er to av disse
anleggene i drift (Gjgvik og Haltdalen).

For raskere a fa bedre sikkerhet ved mange stasjoner som bare hadde handsignaler (flagg/lampe)
som innkjg@rsignal ble det bygget ut sakalte «framskutt elektrisk handsignal», i dagens regelverk
benevnt «enkelt innkjgrsignal». (Siste stasjon med handsignal var Berekvam som fikk enkelt
innkjgrsignal fgrst pa 2000-tallet.)

P3a 1950-tallet startet arbeidet med a planlegge innfgring av CTC (Centralized Traffic Control), dvs.
fiernstyring av stasjonene. Lierasen stasjon, mellom Spikkestad og Lier, ble bygget og ble den fgrste
fiernstyrte stasjon. | 1963 ble de to f@rste fjernstyrte strekningene satt i drift. (Stavanger — Egersund
og Narvik — Vassijaure). CTC baserer seg pa linjeblokk og komplette sikringsanlegg.

Regelverket trengte na oppdatering med innarbeiding av alle sirkulaerer som hadde kommet, og i
1964 kom «Sikkerhetsreglementet (Sir) — trykk 401» og kommentardokumentet «trykk 405.1». Et
eget bilag omtalte fjernstyring.

Fjernstyring ble sa bygget ut pa de fleste hovedlinjer fram til slutten av 80-tallet. Senere kom deler av
Regrosbanen (forenklet) og Nordlandsbanen.

Allerede rundt 1970 startet et arbeid for a vurdere innfgring av et automatisk togstoppsystem (ATC)
som kunne stoppe tog hvis fgrer kjgrte forbi rgdt signal. Arbeidet fikk ekstra fart etter Tretten-
ulykken i 1975 og systemet ble etter hvert bygget ut pa en stor del av jernbanenettet.

Ettersom fjernstyring ble den mest vanlige driftsformen startet sikkerhetskontoret i NSB rundt 1990
med et arbeid for a lage et nytt trafikkregelverk. NSB ble i 1996 delt i NSB BA (trafikkdelen) og
Jernbaneverket (infrastrukturdelen). Jernbaneverket (JBV) ga ut de nye reglene i 1997.

| det nye regelverket var det gjort en del vesentlige endringer, ikke bare at det var tilpasset fjernstyrt
drift, men ansvar og oppgaver for personalet ble ogsa bergrt. Lokomotivfgrer overtok mer av ansvar
og oppgaver som togfgrer (konduktgren) hadde tidligere. Rollen «Ombordansvarlig» ble innfgrt. En
ny avgangsprosedyre ble innfgrt der togekspeditgr gir kjgretillatelse direkte til lokomotivfgreren, i
stedet for den tidligere avgangsordre fra togekspeditgr til togfgrer, som igjen ga signal «avgang» til
lokomotivfgrer. Det ble ogsa gjort viktige endringer vedrgrende prosedyren rundt tillatelse til 3
passere signaler som ikke kan vise kjgrsignal.

Kort tid etter at dette regelverket var tradt i kraft startet et nytt prosjekt i JBV, «TRJ 2003», som
skulle se pa hele regelverket pa nytt, samt gjgre risikoanalyser av hele prosessen med togframfgring.
Fra 2001 var JBV og det nye Statens jernbanetilsyn (SJT) eiere av dette prosjektet fordi det da var
bestemt at SJT skulle overta trafikkreglene.

Anbefalingene fra granskningskommisjonen etter Asta-ulykken (2000) og gjennomgang av
regelverket for jernbane var bakgrunnen for at det ble bestemt at trafikkreglene skulle vaere forskrift.
Signalforskriften og togframfgringsforskriften ble vedtatt 4. desember 2001, og var i hovedsak
viderefgring av Jernbaneverkets regler med noen justeringer. Ansvaret for regelverket var na flyttet
fra JBV til SJT.

TRJ-prosjektet avleverte sin innstilling til SIT, og SIT la dette til grunn for arbeidet videre med
reglene. 28. februar 2008 ble ny togframfgringsforskrift vedtatt der det ble gjort en rekke endringer.
Her ble igjen en del forhold overlatt til jernbanevirksomhetene a regulere. Jernbaneverket ga ut
«Trafikkregler for Jernbaneverkets nett» (TJN) i 2009 som inneholdt togframfgringsforskriften og
sakalte utfyllende bestemmelser.
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| forbindelse med planlegging av ERTMS pa @stfoldbanens gstre linje gnsket Jernbaneverket at
togframfgringsforskriften ble tilpasset den nye driftsformen. SIT utarbeidet derfor en egen
togframfgringsforskrift for ERTMS (ERTMS togframfgringsforskriften) som tradte i kraft 12. januar
2012. JBV utarbeidet Trafikkregler for ERTMS pa @stfoldbanens gstre linje (TE@) til oppstart av
ERTMS pa denne strekningen i 2015, som gjaldt her i stedet for TIN.

Fra 16. juni 2019 ble TSI OPE 2015 versjonen implementert i Norge, og togframfgringsforskriftene ble
opphevet. Bane NOR viderefgrte da de deler som er infrastrukturforvalters ansvar og med felles
europeiske regler innarbeidet, som Bane NORs Trafikkregler for jernbanenettet (TJN). | TJN 2019 ble
ogsa det standardiserte systemet ERTMS med, ettersom dette skal bygges ut over hele
jernbanenettet og allerede var i drift pa @stfoldbanens gstre linje. TE@ ble innarbeidet i TIN og
opphevet.

(Sak 2017 18844/2018 06101, RA-2019-0468)

Fra 20.06.2021 ble ny versjon av TJN utgitt der TSI OPE 2019 — versjonen, med et unntak for
sluttsignalbestemmelser er innarbeidet. Pa grunn av at E@S-prosessen tok lang tid ble TSI OPE 2019
ferst gjeldende som forskrift fra 1. juni 2022. Da ble ogsa de siste nasjonale bestemmelser opphevet
og sluttsignalbestemmelsene i TSI OPE 2019 gjeldende.

(Sak 2020 06884, RA-2021-0634)

Fra 16.10.2022 er TJN oppdatert og tilpasset ERTMS pa Nordlandsbanen og Gjgvikbanen.
Arbeidsformen «arbeidsbrudd» innfgres pa strekning med ERTMS i stedet for disponering for arbeid
og anleggsomrade-jernbane, og arbeidstogsversjonene «disponerende arbeidstog» og «kjgrende
arbeidstog» innfgres.

(Sak 2021 08744/2025 03888, RA-2022-0749/RA-2022-0751)

Fra 8.12.2024 er TIN oppdatert i henhold til endringer i TSI OPE fastsatt 28.9.2023. Dette gjelder i
hovedsak endringer i tillegg A for ERTMS og tillegg C for kommunikasjon. Endringer i tillegg B ble
iverksatt ved sirkulzere med gyldighet fra 28.6.2024. TJNs struktur endres med to nye vedlegg
(vedlegg 1 om krav til kommunikasjon og vedlegg 2 med formularer) iht. krav i TSI OPE om
regelverkets oppbygning, som na ogsa gjelder for infrastrukturforvalter. Det er i tillegg foretatt en
ytterligere tilpassing til ERTMS, og ogsa foretatt enkelte andre endringer.

(Sak 2022 13309/2025 05617, RA-2023-1038)

Det er i dag et ganske stort spenn i hvordan sikkerheten ivaretas ved framfgring av tog, fra det eldste
med togmeldinger mellom betjente stasjoner til moderne ERTMS der det i tillegg til teknisk sikring av
togveiene ogsa er full, og restriktiv, hastighetsovervaking av det enkelte tog og tilstrekkelige
sikkerhetssoner mot sammenstgt. Hele jernbanenettet vil bli utbygget med ERTMS. Antagelig blir
Raumabanen den siste med jernbanens "ur-driftsform" med togmeldinger mellom betjente
stasjoner.

Kilder:

e Trygve Johannessen: Sikkerhetstjenesten ved norske jernbaner i de fgrste 100 ar, 1854 -
1954
e Statens jernbanetilsyn

e Tjeneste og signalreglementene fra 1906, 1926/1944, samt Cirkuleersamlinger
(Hovedstyresirkulzerer)
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e Sikkerhetstreglementet 1964 (Trykk 401)
e Samling av de arlige trykkene «Driftsuhell»
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