



Endringslogg for TJN 2026 - høring
	A. TJN-referanse

(Referanse i parentes viser til punkt som foreslås fjernet/ flyttet)
	B. Endring


	C. Konsekvens for bruker



	
	
	

	1.1 nr. 1
	Følgende er tilføyd:

For private spor skal eieren av sporet avklare med Bane NORs strekningssjef hvordan arbeid i spor skal utføres, og om bestemmelsene i kapittel 9-BN skal følges.

Jf. ny «sidesporavtale» pkt. 5.4:

«Sidesporseier skal ikke gjennomføre, eller legge til rette for, arbeid i og nær spor uten forutgående avklaringer med Bane NOR. Bane NOR vil i slike tilfelle gi nærmere anvisninger på hvordan slike arbeider skal gjennomføres.»


	Endringen får konsekvens for arbeid i spor på private spor. 

	1.5 bokstav w)
	«EoA» er endret til «EOA».
	

	1.5 bokstav x)
	Ny definisjon på driftsbanegård er satt inn. En driftsbanegård markeres med signal 104A «Driftsbanegård begynner» og signal 104B «Driftsbanegård slutter». Det er tatt inn i den nye definisjonen at personale med egne godkjenninger kan føre kjøretøy uten å være sertifisert iht. førerforskriften, noe som er i tråd med dagens praksis.

Se også pkt. 8.58 nr. 2 om signal 104B «Driftsbanegård slutter». 

	

	1.8 bokstav f)
	Definisjonen for veisikringsanlegg er skrevet mer overordnet, uavhengig av driftsform. 

Erstatter følgende:

Veisikringsanlegg: Del av signalanlegget som viser signal 56A «Planovergangen kan passeres» mot tog og skift når planovergangen er sperret for veitrafikk, eller som på strekning med ERTMS tillater tog å kjøre forbi planovergangen når den er sperret for veitrafikk.

	

	1.12 bokstav k)
	Definisjonen for løslokomotiv er endret slik at det er tydelig at et løslokomotiv kjøres som tog. 

Definisjonen er flyttet fra bokstav m) og satt sammen med øvrige definisjoner for tog, med påfølgende omnummerering. 

Erstatter følgende:

m) Løslokomotiv: Et enkelt eller flere sammenkoplete lokomotiver som kjøres uten vogner.

	

	1.12 bokstav s)
	Ny definisjon for togdata er satt inn. 

Jf. TSI OPE tillegg A tabell 1:

«Information which describes the characteristics of a train.”

Definisjonen gjelder i utgangspunktet bare ERTMS, men gjøres her gyldig for alle driftsformer. 

	

	1.15 bokstav e) 
	I definisjonen for nivå NTC er grensestasjon tatt inn. 

Erstatter følgende:

e) Nivå NTC (ETCS nivå National Train Control/NTC): Det driftsnivået i togkontrollsystemet som brukes på strekning med fjernstyring og strekning med togmelding (med og uten ATC).

	

	1.15 bokstav g)
	«EoA» er endret til «EOA».
	

	1.15 bokstav h)
	«EoA» er endret til «EOA».
	

	1.15 bokstav u)
	I definisjonen for skifteområde er det tatt inn en ny siste setning om at spor utenfor sikringsanlegget bak sporsperre eller avledende sporveksel også er permanent skifteområde. For ERTMS har det vært uavklart hva slike områder skal regnes som. 

	

	1.16
	I pkt. 1.16 om ferdsel i spor og bruk av synlighetstøy har vi forsøkt å rydde opp i begrepsbruken, og vi har også forsøkt å presisere bestemmelsen. Bestemmelsen gir en del grupper tillatelse til å oppholde seg i sporet/krysse sporet uten egen tillatelse fra togleder/togekspeditør i hvert enkelt tilfelle, og det har ikke vært hensikten å endre på dette, men vi klargjør at dette gjelder ved tjenstlig behov.

	

	1.16 nr. 1.
	Det er presisert at forbudet om å oppholde seg nærmere trafikkert spor en 2,5 m gjelder når det ikke foreligger et tjenstlig behov, som er en presisering av dagens praksis.

 Begrepet «plattformer og passasjeroverganger» er slått sammen til «publikumsområder». 


Erstatter følgende:


1. Det er forbudt å oppholde seg nærmere trafikkert spor enn 2,5 meter fra sporet, unntatt på plattformer og passasjeroverganger.

	Sannsynligvis ikke stor endring i praksis.

	1.16 nr. 2
	Det er presisert at bestemmelsen gjelder ved tjenstlig behov. Nummer 2 og 3 er slått sammen, siden de omhandlet den samme godkjenningen/tillatelsen. Vi har forsøkt å klargjøre begrepsbruken når det gjelder godkjenning og tillatelse. Begrepet «plattformer og passasjeroverganger» er slått sammen til «publikumsområder». 

Bestemmelsen gjelder ikke arbeid i spor, der kap. 9-BN gjelder. Dette er allerede tatt inn som kommentar til bestemmelsen. 

Erstatter følgende:

2. Alle som skal krysse spor eller skal oppholde seg nærmere sporet enn 2,5 meter skal ha tillatelse til dette og skal bære godkjent synlighetstøy, unntatt på plattformer og passasjeroverganger.

3. Personale i Bane NOR, hos jernbaneforetak og hos entreprenør som er godkjent til å utøve én av følgende funksjoner, har tillatelse til ferdsel i eller ved spor:
a) togleder
b) togekspeditør
c) driftsoperatør
d) fører
e) øvrig togpersonale
f) skifteleder
g) signalgiver
h) hovedsikkerhetsvakt
i) lokal sikkerhetsvakt
j) leder for el-sikkerhet
k) leder for kobling
	Sannsynligvis ikke stor endring i praksis.

	1.16 nr. 3
	Bestemmelsen er innskjerpet til også å gjelde opphold ved sporet, og ikke bare kryssing av sporet. Det er tatt inn at ledsager kan ha en av de godkjenningene som er nevnt i nummer 2 over, eller ha annen dokumentert godkjenning. Dette mener vi tilsvarer dagens praksis.

Erstatter følgende:

4. Alt annet personale som har behov for å krysse sporet uten ledsager må gis egen opplæring med dokumentert godkjenning.

	Sannsynligvis ikke stor endring i praksis.

	2.6 nr. 1
	Bestemmelsen er endret, slik at bokstav c) bare omtaler permanente endringer i infrastrukturen, mens bokstav d) omtaler midlertidige endringer i infrastrukturen (større midlertidige endringer eller midlertidige endringer med varighet lengre enn åtte uker). Her ble det en uoverensstemmelse mellom det som ble kunngjort til revisjonen den 16.10.2022 og det som er lagt inn i ORV, som vi nå rydder opp i med den nye versjonen.

Erstatter følgende:

1. S-sirkulære skal brukes for å bekjentgjøre:

a) …
b) …
c) permanente eller større midlertidige endringer i jernbaneinfrastrukturen, eller
d) større midlertidige endringer i jernbaneinfrastrukturen med varighet lengre enn åtte uker

	

	2.19 nr. 2
	Fastmelding 57 «Kort stopp» på togradio fra føreren til toglederen fjernes. Togleder har behov for mer informasjon enn bare fastmelding om kort stopp.
 Jf. også pkt. 7.1 om førerens plikter ved feil på jernbaneinfrastruktur, feil på kjøretøy eller ved uregelmessigheter. 

(Kommentar til Bane NOR: Skjema for test av nødanrop i ORV må tilpasses endringen, og digitale skjemaer i TSS Online må oppdateres.) 

Erstatter følgende:

2. Fastmeldinger som kan benyttes på togradio fra føreren til toglederen:

50	Teknisk problem med togsett
51	Glatt skinnegang. Forsinkelse kan oppstå
53	Spenningsløs kontaktledning
54	Lav kontaktledningsspenning
56	Venter på kjøretillatelse
57	Kort stopp 

	Ny praksis for fører. 

	2.25
	Bestemmelsen er tilpasset til at funksjonstesting av nødanrop også kan iverksettes av andre enn toglederen. 

Erstatter følgende:

Det skal jevnlig foretas funksjonstesting av nødanrop. Testen styres av toglederen og skal gjennomføres på følgende måte:

a) Toglederen skal presentere seg med funksjon og ID. Toglederen skal iverksette funksjonstest av nødanrop ved å si «Dette er en test av nødanrop» to ganger.

	Tilsvarer dagens praksis. 

	3.17 nr. 4
	Bestemmelsen er endret til at hastighet ved kjøring inn i, ut av og i verksteder (med lokomotivstaller i parentes) ikke skal overskride 10 km/t. 

Jf. følgende nettside:

https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/serviceanlegg/verksteder/


Erstatter følgende:

4. Hastigheten ved kjøring inn i, ut av og i lokomotivstaller skal ikke overskride 10 km/t.

	Ingen praktisk endring. 

	3.28 nr. 6
	Ny bestemmelse om hvordan et skift skal forholde seg ved et rasvarslingsanlegg på strekning med ERTMS. Vi ser ingen grunn at det skal være nødvendig å kontakte toglederen når et skift kommer til signal E38A «Rasvarslingsanlegg». Jf. ny bestemmelse i pkt. 7.26 nr. 2 om rasvarslingsanlegg på strekning med ERTMS, og ny bestemmelse i pkt. 7.26 nr. 4 om at toglederen skal sende nødanrop dersom det indikeres ras i et rasvarlingsanlegg. 

Strekninger med ERTMS vil først få rasvarslingsanlegg når nordre del av Nordlandsbanen får ERTMS. 

	Ny praksis for fører/skifteleder. 

Det finnes ikke rasvarslingsanlegg på strekninger med ERTMS i dag. 

	3.32 nr. 1
	Særbestemmelse for Gjøvikbanen (SJN pkt. 3.11.2 bokstav j) tas inn som ny, generell bestemmelse, til erstatning for pkt. 3.32 nr. 1, som pga. særbestemmelsen for Gjøvikbanen bare gjelder for Østfoldbanens østre linje. På denne måten får vi like regler for alle strekninger med ERTMS, både for Østfoldbanens østre linje og Gjøvikbanen, og i denne omgang også etter hvert for Vestfoldbanen og Nordlandsbanen. 

Eksisterende bestemmelse i pkt. 3.32 nr. 1b-c) videreføres for midlertidig skifteområde. 

Testing har vist at disse bestemmelsene ikke er tilstrekkelige for et permanent skifteområde, der det også kan være nødvendig å flytte kjøretøyet i IS-modus. Toglederen er vanligvis ikke involvert i skiftingen i et permanent skifteområde. For et permanent skifteområde innebærer dette at toglederen kan gi føreren tillatelse til IS-modus og SR-modus for å få kjent posisjon uten bruk av formular, under betingelse av at det permanente skifteområdet er sikret med sporsperre i pålagt stilling eller avledende sporveksel i avledende stilling, og at toglederen har forvisset seg om dette.  

Jf. også endringen av definisjonen av skifteområde i pkt. 1.15 u), der det er tatt inn at spor utenfor sikringsanlegget bak sporsperre eller avledende sporveksel også er permanent skifteområde.

Vi ber høringsadressatene om å kommentere dette forslaget særskilt. 

Erstatter følgende:

1. Følgende gjelder dersom førerpanelet viser melding om at skiftemodus (SH-modus) er avslått eller at anmodning om skiftemodus (SH-modus) feilet:

a) Føreren skal informere toglederen dersom signal E21 «Skiftemodus (SH-modus)» ikke vises i førerpanelet etter at føreren har valgt «Skifting» (TSI OPE A 6.3.6).
b) For å kunne få skiftemodus (SH-modus), må føreren få tillatelse ved formular 7 til å passere en balisegruppe innenfor det frigitte midlertidige skifteområdet eller i det permanente skifteområdet i kjøring med modus særlig ansvar (SR-modus) for å få kjent posisjon. Dersom det er nødvendig eller hensiktsmessig å passere et stoppskilt med tilhørende balisegruppe må føreren ved formular 7 også få tillatelse til dette. Deretter kan trekkraftkjøretøyet gå over i skiftemodus (SH-modus).
c) Toglederen skal gi tillatelse ved bruk av formular 7 punkt 7.10 og ved behov gi føreren ytterligere instruksjoner om hvilket stoppskilt som eventuelt skal passeres ved bruk av formular 7 punkt x.95 og x.96.

	Ny praksis for togleder og fører på Østfoldbanens østre linje (der problemstillingen knyttet til permanente skifteområder ikke har vært spesielt relevant). 

	3.32 nr. 2 c)
	Det er tatt inn at toglederen i formular 1 skal angi hvor tillatelsen til IS-modus gjelder til i tillegg til hvilket område den gjelder for. 

Erstatter følgende:

c) Toglederen kan tillate skifting i isolasjonsmodus (IS-modus) med formular 1, og angi med punktene x.95 og x.96 at trekkraftkjøretøyet kan skiftes i isolasjonsmodus (IS-modus) og hvilket område tillatelsen gjelder for.

Merk: I dette tilfellet, der det er feil på ETCS-ombordutrustningen og det er behov for å flytte kjøretøyet vekk fra togspor eller skiftespor for reparasjon, og det ikke er annet trekkraftkjøretøy med ETCS-utrustning tilgjengelig som kan trekke eller skyve det, skal formular brukes også i et permanent skifteområde for tillatelse til IS-modus. Vi foreslår ingen endring her, selv om vi nå foreslår som fast ordning at formular ikke skal brukes for tillatelse til IS-modus i permanent skifteområde i bestemmelsen som gjelder tilfeller der SH-modus avslås eller feiler (jf. pkt. 3.32 nr. 1 over, der formular ikke kreves i et permanent skifteområde).

	Ny praksis for togleder. 



	3.33
	Egne bestemmelser for nødstoppmodus for skift i grensen for skifteområdet fjernes, og de generelle bestemmelsene i pkt. 7.45 gjøres gjeldende også for skift, jf. 3.33 nr. 1. Bruken av formular 2 i bestemmelsen som fjernes stemmer ikke lenger med formularbruken i pkt. 7.45, der det nå kreves bruk av formular 3 og 7 for kjøring tilbake (endring i TSI OPE fra 2023). Formular 7 tilpasses skift iht. TSI OPE, se kommentar til formular 7 nedenfor. 

Nr. 3 blir nr. 2. 

Følgende bestemmelse er fjernet:

2. Dersom et skift har fått nødstoppmodus (TR-modus) ved utilsiktet passering av grensen for skifteområdet (TSI OPE A 6.41.4), skal føreren informere toglederen, innhente toglederens tillatelse ved formular 2 til å kjøre tilbake i skifteområdet i skiftemodus (SH-modus), om nødvendig deaktivere førerbordet og bytte førerrom.

	Ny praksis for togleder.



	3.33-BN
	Angivelse av hvilket formular som skal brukes, fjernes, siden flere formularer kan være relevante. Det refereres nå til nummer 2. 

Erstatter følgende: 

Toglederen skal gi tillatelse ved formular 2 punkt 2.11 («Kan fortsette i SH»). I tillegg skal toglederen med formular 2 punkt x.95 og x.96 angi nødvendig tilleggsinformasjon om hvordan kjøringen i henhold til nummer 2 og 3 skal foregå.

	Ny praksis for togleder.



	4.6 nr. 5 
	Det er tatt inn at det skal foretas en trykksenking på minst 0,6 bar i hovedledningen ved forenklet prosedyre i tog med trykkluftbremser. 

Det er uklart hvorfor «minst» har falt ut. Ordet var heller ikke med i tilsvarende bestemmelse i togframføringsforskriften, som ble opphevet i juni 2019. 

Erstatter følgende tekst:

Ved forenklet prosedyre i tog med trykkluftbremser skal førerbremseventilen/-anlegget settes i kjørestilling i 2 minutter, deretter foretas en trykksenking på 0,6 bar i hovedledningen.

	Tilsvarer praksis.



	5.3-BN nr. 3 og 5
	I nr. 3 og 5 er vaktleder er tatt inn som et av alternativene som togleder kan konferere med før fravik. I nr. 5 er det tatt inn at den som togleder konfererer med skal være godkjent til å utføre togledertjeneste. 

Formular 26 er tilpasset, se nedenfor om formular 26. 

Erstatter følgende tekst:

3. Toglederen skal konferere med annen togleder i trafikkstyringssentralen, med toglederområdets beredskapsvakt eller med togdriftsleder før fraviket iverksettes. Ved enighet om fravik skal begge skrive under i formularet.

5. Når toglederen må konferere med toglederområdets beredskapsvakt eller med togdriftsleder, og disse ikke er til stede i sentralen, skal konferansen foregå på togradio. Ved enighet om fravik skal toglederen føre begges navn i formularet og påføre at konferansen er utført på togradio.

	Togleder kan konferere med vaktleder også, men ikke lenger med dem som ikke er godkjent til å utføre togledertjeneste.




	5.5 nr. 3b) og 4
	Nr. 3b) er endret, slik at togekspeditøren med signal 8A/B «Fortsett innkjøring» kan gi tillatelse til å kjøre forbi signal 66 «Togvei slutt» som forkorter togveien, uansett om stasjonen har dvergsignaler eller ikke. Fjerning av leddet «på stasjoner uten dvergsignaler» mener vi er en klargjøring av intensjonen. Presiseringen med signal 66 stemmer overens med pkt. 8.89, slik at pkt. 5.5 og 8.89 nå stemmer overens. 

Nytt nr. 4 er tatt inn, om at togekspeditøren med signal 8A/B «Fortsett innkjøring» kan gi tillatelse til å kjøre forbi middel mot nærmeste togspor i stasjonens andre ende på strekning med togmelding, som stemmer med pkt. 8.89.

Påfølgende numre i bestemmelsen omnummereres. 

Erstatter følgende tekst:

3. Toglederen eller togekspeditøren kan gi tillatelse til å kjøre forbi et signal som forkorter togveien ved at
a) … 
b) togekspeditøren gir signal 8A eller 8B «Fortsett innkjøring» på stasjoner uten dvergsignaler

	Endringen tilsvarer praksis, jf, pkt. 8.89. 



	6.2 nr. 7
	Nytt nummer er tatt inn. Dette gjelder endringer i TSI LOC&PAS, jf. informasjon fra SJT: 

«Endringene gjør det mulig å transportere personell i godstog, gjerne militært personell.

EU-kommisjonen vedtok 4. april endringene i TSI LOC&PAS, (EU) 1302/2014. Bakgrunnen er et behov for å oppdatere regelverket for militære forflytninger.

Det innføres en ny kategori kjøretøy med egne spesifikasjoner og krav tilpasset at bruken av kjøretøyene ikke er ment for ordinær passasjertransport. Kategorien er i første rekke myntet på vogner for militært personell som eskorterer utstyr i godstog knyttet til forsvar. Bruksområdene kan være flere, eksempelvis jernbanepersonell og brannmannskaper. Kjøretøy i denne kategorien kan ikke benyttes som passasjervogner for publikum.

EØS-akseptabel endring

Endringen trådte i kraft i EU 27. april. Den er vurdert som EØS-akseptabel i Norge. Det er ikke klart når rettsaktene vil tas inn i EØS-avtalen. Statens jernbanetilsyn har ansvaret for å gjennomføre endringene i norsk rett. Vi vil sende ut en høring om endringer i norsk regelverk som følge av endringen i TSI LOC&PAS.»

Informasjon om SJTs høring finnes her:

https://www.sjt.no/jernbane/regelverk-jernbane/horinger-for-jernbane/horing-endring-tsi-loc-pas-forskriften-eratv-forskriften/

Ut ifra ny foreslått lovgivning fra EU mener vi at det er jernbaneforetakene selv som må ha egne bestemmelser for hvilket personale som kan transporteres i forskjellige vogner, og vi mener derfor at nytt nummer 7 vil være dekkende for forskriftsendringen og ny kategori kjøretøy. TJN regulerer ikke bruken av forskjellige typer vogner.

Vi kjenner ikke til status for om forskriftsendringen er tatt inn i norsk rett. 

Vi ber høringsadressatene om å kommentere dette forslaget særskilt. 

	Bestemmelse som følge av forskriftsendring. 

	6.6 nr. 1
	Referansen til TSI OPE 4.2.3.3.1 fjernes, da den gjelder administrative krav hos foretak. 

	

	6.15 nr. 1 og 3
	Bestemmelsene er skrevet enklere, og er tilpasset til også å gjelde grensestasjon. I stedet for å nevne de aktuelle driftsformene, brukes bare begrepet «nivå NTC». Hva «nivå NTC» er, er forklart i pkt. 1.15 e), der også grensestasjon er tatt inn. Språklige endringer. 

Erstatter følgende tekst: 

1. Når overgang til nivå NTC vises med signal E15 «Varsel om nivå NTC» på førerpanelet, skal føreren forberede seg på å følge reglene for strekning med fjernstyring eller strekning med togmelding.

3. Når signal E16B «Nivå NTC» vises, skal føreren fortsette kjøringen etter reglene for strekning med fjernstyring eller strekning med togmelding.

	

	Kap. 6 VI
	Ny overskrift. «Kjøring for testing av kjøretøy» erstatter «Kjøring for testing av ATC og ETCS». 

	

	6.40
	Helt nye bestemmelser for testing av kjøretøy som ikke er godkjent for framføring på Bane NORs nett er tatt inn («closed track»). Slik kjøring foregår i dag, men det mangler et regelverk i TJN som beskriver hvordan dette skal foregå, og det er dermed risiko for at det håndteres ulikt fra gang til gang.

Vi ber høringsadressatene om å kommentere dette forslaget særskilt. 

	Ny praksis. 



	6.41 nr. 3


	Det er tatt inn at det heller ikke skal pågå arbeid i spor mellom de angitte stasjonene A og C. 

Erstatter følgende tekst: 

3. Det skal ikke være andre tog eller skift mellom de angitte stasjonene A og C, eller igjensatt kjøretøy i togspor eller hovedspor.

	Gjeldende praksis. 

	7.2 nr. 1 
	Dagens bestemmelse sier at togleder/togekspeditør skal informere føreren om feil osv. før togene kjører inn på stasjonen eller ut på blokkstrekningen. Det er like aktuelt å informere om slike forhold dersom de oppstår etter at toget har kjørt. Bestemmelsen er tilpasset dette. Vi mener at dette tilsvarer dagens praksis.

Erstatter følgende tekst:

1. Toglederen eller togekspeditøren skal informere føreren om feil på jernbaneinfrastrukturen og eventuelt om nedsatt hastighet før togene kjører inn på stasjonen eller ut på blokkstrekningen.

	Tilsvarer dagens praksis.

	7.2 nr. 2. 
	Bestemmelsen er endret fra at toglederen eller togekspeditøren skal informere føreren i tog i nabospor om halv sikthastighet til at toglederen skal utstede kunngjøring om dette. 

Av instruksen for togekspeditør framkommer det togekspeditøren skal melde alle uønskede hendelser, driftsavvik og endrede planforutsetninger til toglederen.

Erstatter følgende tekst:

2. Når toglederen eller togekspeditøren har blitt informert om at et persontog har stoppet utenfor plattform og dørene ikke er sperret, skal toglederen eller togekspeditøren informere føreren i tog som skal kjøre i nabospor om å kjøre med halv sikthastighet.


	Ny praksis for togleder og togekspeditør. 



	7.5 nr. 2
	Språklig endring, siden det bokstavelig kunne leses som om det skulle varsles om en fare forbundet med å sende nødanrop. 

Erstatter følgende tekst:

2. En fører som blir oppmerksom på en fare for toget sitt, skal stoppe så snart det er sikkert og umiddelbart varsle toglederen eller togekspeditøren om faren ved å sende nødanrop i togradioen. (TSI-OPE B2 14)

	

	7.5 nr. 3
	Bestemmelsen er bedre tilpasset TSI OPE B2 14, siden bestemmelsen i TSI OPE er mindre restriktiv når det gjelder bruk av andre tilgjengelige midler for å varsle. 

TSI OPE B2 14: Any signaller made aware of a danger shall alert all drivers as appropriate through an emergency call or using any other available means. 

Erstatter følgende tekst: 

3. En togleder eller togekspeditør som blir oppmerksom på en fare, skal varsle førerne etter behov ved å sende nødanrop i togradioen. Dersom det ikke er mulig å sende nødanrop i togradioen, kan andre tilgjengelige midler brukes. (TSI-OPE B2 14)

	Ingen endring i praksis. 



	7.6 nr. 2 (innledning)
	Bestemmelsene om evakuering er endret til å omfatte all evakuering utenfor plattform, uavhengig av om passasjerer må krysse spor eller det ikke er mulig å overføre dem direkte til et annet tog. 

Erstatter følgende tekst:

2. Når evakuering utenfor plattform er nødvendig og passasjerene må krysse spor, fordi det ikke er mulig å få toget inn til plattform eller å overføre passasjerene direkte til et annet tog, skal evakueringen foregå slik:

	Ny praksis for togleder, togekspeditør og fører. 




	7.6 nr. 2a) 
	Det er tatt inn at toglederen eller togekspeditøren om mulig skal sperre alle spor i tilknytning til toget, og ikke bare parallelle spor. «Om mulig» benyttes fordi det i enkelte sikringsanlegg ikke er teknisk mulig å sperre.

Erstatter følgende tekst:

a) Toglederen eller togekspeditøren skal sperre alle parallelle spor i tilknytning til toget, også dem som ikke er direkte nabospor. Strekningen passasjerene skal gå fra toget til samlingsplassen skal sperres. Toglederen eller togekspeditøren skal informere berørte tog om situasjonen og stanse disse om nødvendig.

	Ny praksis for togleder og togekspeditør.



	7.6 nr. 2b) 
	Benevnelsen på formular 23A/B er endret til «Sikring av spor» (ikke lenger «Sikring av nabospor»). Se nærmere om formular 23A/B nedenfor. 
	Ny praksis for togleder, togekspeditør og fører. 



	7.6-BN nr. 1
	Formuleringen «mistanke om feil eller feil på kontaktledningsanlegget» er samordnet med tilsvarende formulering i pkt. 7.40-BN nr. 2. 

Erstatter følgende tekst:

1. Ved behov for evakuering når det er feil på kontaktledningsanlegget, skal toglederen eller togekspeditøren avklare forholdet med leder for kobling før det gis tillatelse til evakuering.

	Endret praksis for togleder og togekspeditør. 



	7.7 nr. 1
	Benevnelsen på formular 23A/B er endret til «Sikring av spor» (ikke lenger «Sikring av nabospor»). Se nærmere om formular 23A/B nedenfor. 

	

	7.12 nr. 1
	Feil referanse til kapittel 2 er rettet til referanse til Vedlegg 1. 

	

	7.15 nr. 2 
	Det er presisert hvilket dvergsignal det gjelder.

Erstatter følgende tekst:

2. Føreren skal stoppe foran sporveksler som ikke ligger i riktig stilling. Føreren skal også stoppe foran skinnekryss ved sporveksel som er merket med signal 64G «Bevegelig skinnekryss» og kontrollere at skinnekrysset ligger i riktig stilling. Hastigheten over sporveksler skal ikke overstige 10 km/t inntil hele toget har kjørt over sporvekselen, med mindre dvergsignalet viser signal 45 «Kjøring tillatt» eller signal 44 «Varsom kjøring tillatt».

	Ingen endret praksis. 

	7.19 
	Endret overskrift pga. tilpassing til øvrige driftsformer (også språklig endring).

Erstatter følgende overskrift:

Togleders tillatelse for videre kjøring fra sted på fjernstyrt stasjon der føreren ikke kan se hovedsignalets identifikasjon. 
	

	7.19 nr. 1
	Bestemmelsen er gjort uavhengig av driftsform. Formuleringen «… og innhente tillatelse» er fjernet, fordi det på stasjon med togekspeditør kan være togekspeditøren som initierer tillatelsen. Kravet om å innhente tillatelse er ellers angitt i pkt. 7.12. 

Erstatter følgende tekst:

1. Dersom tog har stoppet på en fjernstyrt stasjon på strekning med fjernstyring der utkjørhovedsignal eller indre hovedsignal ikke kan vise kjørsignal, og føreren ikke kan se signalets bokstav, nummer og stedskode, skal føreren oppgi hvor toget har stoppet og innhente tillatelse. Føreren er fritatt fra å angi hovedsignalets bokstav, nummer og stedskode.

	Endret praksis for fører.  

	7.19 nr. 2
	Bestemmelsen er gjort gyldig kun for fjernstyrt stasjon.

Erstatter følgende tekst:

2. Føreren skal stoppe toget foran hovedsignalet og kontrollere at toglederens angivelse av hovedsignalets bokstav, nummer og stedskode er korrekt. Føreren skal repetere disse til toglederen før toget kjører forbi signalet. Toglederen skal kontrollere at oppgitt bokstav, nummer og stedskode er korrekt.

	Ingen endret praksis. 

	7.19 nr. 3
	Ny bestemmelse for grensestasjon. 
	Endret praksis for togleder, togekspeditør og fører. 


	7.19 nr. 4
	Ny bestemmelse for strekning med togmelding. 
	Endret praksis for togekspeditør og fører. 


	7.21-BN nr. 5
	Ny bestemmelse er tatt inn fra TS-sirkulære 038-2024 (for tilfeller der kommunikasjonen mellom sikringsanlegg og fjernstyringssystemet ikke er i orden på strekning med ERTMS). 

Omnummerering for påfølgende nummer. 
	Ingen endret praksis. 

	7.23 nr. 2e)
	Ny bestemmelse om hvordan føreren i tog i SR-modus skal forholde seg ved et rasvarslingsanlegg. 

Påfølgende bestemmelse har fått ny bokstav. 

Erstatter følgende tekst:

2. Når signal E7 «Modus særlig ansvar (SR-modus)» vises i førerpanelet, gjelder følgende:
a) Føreren skal kjøre med hel sikthastighet. (TSI-OPE A 6.14)
b) Føreren skal ikke overskride høyeste tillatte kjørehastighet. (TSI-OPE A 6.14)
c) Føreren skal stoppe foran sporveksler som ikke ligger i riktig stilling. Føreren skal også stoppe foran skinnekryss ved sporveksel som er merket med signal 64G «Bevegelig skinnekryss» og kontrollere at skinnekrysset ligger i riktig stilling. Hastigheten over sporveksler skal ikke overstige 10 km/t inntil hele toget har kjørt over sporvekselen.
d) Føreren skal stoppe toget foran signal E36A «Veisikringsanlegg» og deretter følge reglene i punkt 7.29 nummer 2, 3 og 4 om feil på veisikringsanlegg eller veisikringsanlegg som er satt ut av bruk.
e) Når toget nærmer seg neste signal E35 «Stoppskilt», skal føreren informere toglederen og følge reglene for tillatelse på formular 1 i kapittel 7 del III. (TSI OPE A 6.14)

	Ny praksis for togleder og fører. 

Vi har ingen rasvarslingsanlegg på strekning med ERTMS i dag. 

	7.23 nr. 2Ø
	Begrepet «den muntlige kjøretillatelsen» er endret til «kjøretillatelsen fra togleder», jf. pkt. 1.15 r). 
	

	7.24
	Bestemmelsen er bedre tilpasset TSI OPE A 6.33, og er omstrukturert. 

Med «endringer i trafikkstyringen» menes f.eks. å sikre togvei til et annet spor enn det sporet togveien først er sikret til. 

Føreren kan fjerne kjøretillatelsen ved å deaktivere førerbordet. Vi foreslår at vi ikke tar i bruk formular 3 til dette. 

Erstatter følgende tekst:

Toglederen kan annullere eller forkorte kjøretillatelsen for et tog på strekning med ERTMS av driftsmessige årsaker dersom dette ikke fører til at toget blir nødbremset. Når toget kan kjøre igjen, skal toglederen gi ny kjøretillatelse. (TSI OPE A 6.33)

TSI OPE A 6.33:
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	Endret praksis for togleder og fører. 

	7.25
	Bestemmelsen som omhandler førerens ansvar dersom kontaktledningen blir spenningsløs er uendret, og blir nr. 1.

Nr. 2 er ny, og er tilpasset til at alle tog, også tog som ikke er elektrisk drevne, skal varsles dersom toglederen blir oppmerksom på at kontaktledningen er spenningsløs, slik at alle tog reduserer hastigheten til halv sikthastighet. 

Årsaken til spenningsløs kontaktledning kan være brudd på kontaktledningen som følge av hindringer i sporet (f.eks. tre over sporet). Fører må i slike tilfeller være forberedt på at det kan være hindringer i sporet og kjøre med halv sikthastighet. Jf. også pkt. 7.1 nummer 1 om varsling til togleder eller togekspeditør ved feil på jernbaneinfrastrukturen og uregelmessigheter. 

Kontaktledningen kan også være spenningsløs fordi det er en nødsituasjon og kjørestrøm er koplet ut (nødfrakopling). 

	Ny praksis for togleder og fører. 



	7.26 nr. 2
	Bestemmelser for håndtering av varsel om ras fra rasvarslingsanlegg for tog i FS-/OS-modus på strekning med ERTMS er tatt inn. 

Ved utløst ras er det følgende reaksjoner i toget ut ifra togets posisjon i forhold til rasvarslingsanlegget (beskrivelse mottatt fra Bane NORs ERTMS-program):

1. Tog er langt nok unna til å akseptere forkortet kjøretillatelse med «mode profile» med OS fra grensen til rasområdet:
. Tekstmelding «Rasvarslingsanlegg utløst» sendes til toget
. Dersom denne ikke kvitteres, vil toget stoppes ved grensen til rasområdet – det er ingen tidsbegrensning
. Dersom denne kvitteres fortsetter toget med ny kjøretillatelse
. Tog får overgang til OS ved grensen til rasområdet.
. Dersom denne ikke kvitteres, vil  toget stoppes ved grensen til rasområdet
. Dersom denne kvitteres, fortsetter toget i OS gjennom rasområdet
. Tog får overgang til FS når hele toget er ute av rasområdet.

2. Tog er for nær til å akseptere forkortet kjøretillatelse med «mode profile» med OS fra grensen til rasområdet:
. Tekstmelding «Rasvarslingsanlegg utløst» sendes til toget.
. Denne må kvitteres før lokfører kan kvittere post trip.
. Tog får nødstopp.

3. Tog er i rasområdet:
· Tekstmelding «Rasvarslingsanlegg utløst» sendes til toget.
· Dersom denne ikke kvitteres, vil toget stoppes ved grensen ut av rasområdet – det er ingen tidsbegrensning.
· Dersom denne kvitteres, fortsetter toget med opprinnelig kjøretillatelse.
· Tog beholder opprinnelig kjøretillatelse

Bestemmelser for tog i SR-modus er tatt inn i pkt. 7.23, og for skift (SH-modus) i pkt. 3.28. Arbeid i spor er dekket av nytt pkt. 7.26 nr. 4.

	Endringen medfører ny praksis for fører ved rasvarslingsanlegg der det indikeres ras (selv om det pr. i dag ikke er noen rasvarslingsanlegg på strekning med ERTMS). 



	7.26 nr. 4
	Ny bestemmelse om at toglederen skal sende nødanrop i det berørte området dersom det indikeres ras i et rasvarslingsanlegg er ny. Vi vurderer det slik at øker sikkerheten dersom toglederen sender nødanrop ved indikert ras, for alle driftsformer. På denne måten vil alle tog, alle skiftebevegelser og alle i et arbeid som har en togradio få melding. Vi antar at ras indikeres såpass sjeldent at togleder vil kunne håndtere dette.
	Endret praksis for togleder.. 

	(7.28 nr. 2)
	Følgende bestemmelse er fjernet:

2. På planovergang der veisikringsanlegget midlertidig er satt ut av bruk og inntil vakthold er på plass, skal føreren av toget stoppe foran planovergangen. Føreren skal gi signal 83 «Tog kommer» før toget settes i gang og kjørehastigheten skal ikke overstige 10 km/t før togets front har passert planovergangen.

Bestemmelsen er fjernet fordi den ikke er relevant. Vakthold skal etableres fra det tidspunktet overgangen er satt ut av bruk.

	

	7.28 nr. 2
	Bestemmelsen er tidligere nr. 3. Bestemmelsen er tilpasset til at bestemmelsen over er fjernet. Signal 56A er tatt inn som et av signalene som kan vises ved planovergangen, jf. nr. 1.

	Ingen endret praksis.

	7.28-BN
	Referanse til pkt. 7.27-BN er tatt inn. 

	

	(7.28-BN nr. 2)
	Følgende bestemmelse er fjernet, fordi veisikringsanlegg som midlertidig settes ut av bruk skal håndteres etter bestemmelsene i 7.27-BN nr. 2, og kravet til kunngjøring er hjemlet der:

2. Toglederen skal informere føreren om feilen og om hvilke deler av veisikringsanlegget som ikke fungerer. Toglederen skal informere føreren med driftsoperativ kunngjøring. Dersom dette ikke er mulig, skal toglederen informere føreren på togradio på siste stasjon før overgangen.

	Ingen endret praksis.

	7.30 nr. 4c)
	Bestemmelsen er endret, for å dekke de delene av stasjonen som ikke er togspor. Deler av stasjon kan være togspor eller mellom definerte punkter på stasjonen.

Erstatter følgende tekst:

c) Hastighet skal settes ned på angitt stasjon eller togspor, eller fra stasjon, innkjørhovedsignal, indre hovedsignal eller utkjørhovedsignal.

	Sannsynligvis liten endring i praksis. 

	7.30 nr. 6c)
	Bestemmelsen er endret, for å dekke de delene av stasjonen som ikke er togspor. Deler av stasjon kan være togspor eller mellom definerte punkter på stasjonen. Bestemmelsen er tilpasset formuleringen i nr. 4c). 

Erstatter følgende tekst:

c) På strekning med togmelding skal hastigheten settes ned på angitt togspor eller fra hovedsignal, enkelt innkjørsignal, betjent stasjon, ubetjent stasjon, sidespor og holdeplass som er angitt i ruten for toget.


	Sannsynligvis liten endring i praksis.

	7.31
	Ny overskrift: Bremseinngrep av ATC eller ETCS (STM) på strekning utrustet med ATC (tidligere overskrift «Bremseinngrep av ATC». 

Bestemmelsen er tilpasset ETCS (STM) på strekning med ATC i overskriften og i nr. 1 og 3. I stedet for «strekning med fjernstyring og grensestasjon» brukes begrepet «strekning utrustet med ATC». 

Nr. 2 er tilpasset til at henvisningen til bestemmelsene om tillatelse til videre kjøring etter utilsiktet passering av signal som ikke viste kjørsignal (pkt. 7.20) bare gjelder til pkt. 7.20 nr. 6, og denne bestemmelsen er tatt inn i klartekst. 

	Ingen praktisk endring. 

	7.40 nr. 5
	Bestemmelsen er endret, slik at oppsett av signal «Stopp» også kan sløyfes dersom det vurderes som uforsvarlig å forlate toget. Denne vurderingen kan gjøres av togpersonalet i samråd med toglederen. 

Språklig endring. 

Vi mener at denne endringen gir lavere risiko. Vi reduserer også tiden de reisende sitter i et kaldt tog, fordi vi slipper fravik, som tar tid og er et stressmoment for toglederen.

Se også nytt pkt. 7.40-BN nr. 2 om mistanke om feil eller feil på kontaktledningsanlegget. 

Erstatter følgende tekst:

5. Hvis toget har ombordpersonale, skal signal 1A eller 1B «Stopp» vises minst 200 meter fra toget i den retningen hvor hjelpetoget kommer fra. Dersom det kun er fører i toget, kan signalet sløyfes. Føreren skal informere toglederen om signal er satt opp eller ikke, og det skal fremgå om signal er satt opp i ruten for hjelpetoget.

	Endret praksis for togleder og fører. 

	7.40-BN nr. 2
	Ny bestemmelse er tatt inn, om at toglederen ved behov for hjelpetog når det er mistanke om feil eller feil på kontaktledningsanlegget skal avklare forholdet med leder for kobling og informere føreren om eventuelle farer. 

Tilsvarende formulering er brukt i pkt. 7.6-BN om mistanke om feil eller feil. 

	Ny praksis. 



	7.46 nr. 2
	Begrepet «muntlig kjøretillatelse» endres til «kjøretillatelse fra togleder», jf. pkt. 1.15 r). 

	

	7.48 nr. 2
	Begrepet «muntlig kjøretillatelse» endres til «kjøretillatelse fra togleder», jf. pkt. 1.15 r). 

	

	7.49 nr. 4 
	Begrepet «muntlig kjøretillatelse» endres til «kjøretillatelse fra togleder», jf. pkt. 1.15 r). 

	

	7.55 nr. 2c)
	Begrepet «muntlig kjøretillatelse» endres til «kjøretillatelse fra togleder», jf. pkt. 1.15 r). 

	

	7.59
	Begrepet «teknisk kjøretillatelse» endres til «kjøretillatelse fra systemet», jf. pkt. 1.15 s).
 
	

	7.61
	«ATC- eller ETCS-utstyr» endres til «ATC- eller ETCS-(STM-)utstyr». 
	

	8.3
	Signal 1K «Stopp» brukes til skift (jf. pkt. 8.91), og i enkelte tilfeller til tog (jf. pkt. 5.5 nr. 5 i høringsutkastet). Det er også naturlig å bruke det som nødsignal for å stoppe et tog, og vi antar at dette også har vært praksis. Det er derfor tatt inn en ny setning til slutt at signalet også kan brukes som nødsignal og betyr stopp. 

	Ingen praktisk endring.

	8.11 nr. 4
	Endring i stavemåte («repetersignal» erstatter «repetérsignal»).

	

	8.15
	Endring i stavemåte («repetersignal» erstatter «repetérsignal») i hele punktet.

	

	8.17 nr. 6
	Språklig endring i signalbetydningen for signal 21 («Toget» erstatter «Tog»), slik det er skrevet i signalbetydningen i pkt. 8.11-8.16.

	

	8.18 nr. 6
	Språklig endring i signalbetydningen for signal 21 («Toget» erstatter «Tog»), slik det er skrevet i signalbetydningen i pkt. 8.11-8.16.

	

	8.21 nr. 1
	Endring i stavemåte («repetersignaler» erstatter «repetérsignaler»).

	

	8.22 nr. 5
	Formuleringen” signal 8A og 8B” er endret til” signal 8A eller 8B”. Togekspeditøren gir ikke begge signalene samtidig. 

	

	8.23 nr. 7b)
	«forkortet» togvei erstatter «avkortet» togvei. 

	

	8.24 nr. 1
	Siste setning er fjernet. Dersom det er mulig å sikre sporvekslene, brukes OS-modus. Dette skulle vært rettet ved forrige revisjon:
1. Dvergsignaler på stasjoner på strekning med ERTMS gjelder for skift. Signalene er slukket i togvei. Et dvergsignal kan også vise signal E44 «Varsom skifting tillatt» eller signal E45 «Skifting tillatt» for tog i modus særlig ansvar (SR-modus) dersom det er mulig å sikre sporvekslene for toget.
Jf. endringsloggen for pkt. 7.21 nr. 1-4 for forrige revisjon (8.12.2024):
Muligheten til å sikre sporvekslene med dvergsignal er fjernet, fordi det kan gis OS-togvei ved belegg dersom det er kontroll på sporvekslene.

	

	8.28 nr. 1
	Det er tatt inn at sporsperresignaler kan unnlates der sentralstilte sporsperrer inngår i en togvei eller sikret skiftevei. 

Erstatter følgende tekst:

1. Sporsperresignal er satt opp ved sporsperren. Sporsperresignalet kan i tillegg være satt opp andre steder dersom det er nødvendig å vise om sporet er sperret eller fritt. Der det er satt opp dvergsignal for vedkommende sporsperre, kan sporsperresignalet unnlates.

	

	8.35
	Overskriften er presisert, jf. pkt. 1.15 s). 

Erstatter følgende overskrift:

Signaler om kjøretillatelse på strekning med ERTMS

	

	8.37 
	Begrepet «muntlig kjøretillatelse» er endret til «kjøretillatelse fra togleder» alle steder, jf. pkt. 1.15 r). 

	

	8.54 nr. 1
	Det er presisert at signalene ikke brukes på strekning med ERTMS i stedet for å angi at de brukes på strekning med fjernstyring og på strekning med togmelding. 

Erstatter følgende tekst:

1. På strekning med fjernstyring og på strekning med togmelding er største hastighet på linjen og i hovedtogspor angitt med hastighetssignaler og kan være angitt med hastighetssignaler i andre spor.

	

	8.54 nr. 7-8, 10
	Nye signaler 68H «Særskilt nedsatt hastighet» og signal 68J «Særskilt nedsatt hastighet opphører» er tatt inn. Signalene kan brukes i andre spor enn togspor der hastigheten er 10 km/t eller lavere, og det ikke er hensiktsmessig å bruke de andre hastighetssignalene, f.eks. på driftsbanegårder og i verksteder. 

	Ny praksis for fører. 



	8.54 nr. 9 og 10
	Nye signaler 68K «Avvikende hastighet FATC» og 68L «Avvikende hastighet ATC opphører» er tatt inn. Signalene kan settes opp på enkelte stasjoner på strekning med FATC der kjørehastigheten over avvikende sporveksler er høyere enn 40 km/t, og der signal 68C eller 68E «Avvikende hastighet» ikke er satt opp og avvikende hastighet bare vises i ATC-/ETCS-panelet. I disse tilfellene er signalene 68C og 68E ikke hensiktsmessige, fordi tidspunktet for når hastigheten vises i panelet kan variere med togets egenskaper, og fordi hastigheten kan variere avhengig av hvilken togvei som er sikret videre.

Jf. for øvrig pkt. 6.4 nr. 6a) og 8.54 nr. 3.

	Ny praksis for fører. 



	8.55 nr. 1
	Det er presisert med ny siste setning at signalet ikke brukes på strekning med ERTMS. 

	

	8.56 nr. 1
	Det er presisert med ny siste setning at signalet ikke brukes på strekning med ERTMS. 

	

	8.57 nr. 1
	Det er presisert med ny siste setning at signalene ikke brukes på strekning med ERTMS.

	

	8.58 nr. 2 (signal 104A)
	I signalbetydningen for signal 104A «Driftsbanegård begynner» er setningen «Stopp for kjøretøy som ikke skal kjøre inn i driftsbanegården» fjernet. Vi mener setningen ikke er nødvendig. 

	

	8.58 nr. 2 (signal 104B)
	I signalbetydningen for signal 104B «Driftsbanegård slutter” er følgende setning tatt inn: ”Stopp for kjøretøy som kjøres av personale som ikke er sertifisert i henhold til førerforskriften». 

Dette var intensjonen med skiltet den gangen det ble innført, men har ikke tidligere stått i regelverket. Forslaget er i tråd med etablert praksis, men vi mener presiseringen gir lavere risiko. 

Jf. ny definisjon på driftsbanegård i pkt. 1.5 x). 

Vi ber høringsadressatene om å kommentere dette forslaget særskilt. 

	I tråd med intensjon og praksis. 

	8.60 nr. 1
	Det er tatt inn at signal 106A «Stopp for skift» ved behov kan settes opp sammen med signal 66 «Togvei slutt» før sporbutt (jf. Oslo S). 

Erstatter følgende tekst:

1. Signal 106A «Stopp for skift» er satt opp i tilstrekkelig avstand innenfor stasjonsgrensen for å angi hvor skift må stoppe slik at det er tilstrekkelig sikkerhetsavstand til innkjørhovedsignal eller innkjørstoppskilt. Skiltet kan erstatte signal 64A «Grense/innkoblingsstolpe». På strekning med ERTMS er signal 106A «Stopp for skift» utstyrt med baliser som stopper trekkraftkjøretøy i skiftemodus (SH-modus).

	I tråd med praksis. 

	8.61 nr. 12 og 15
	Endring i stavemåte («repetersignal» erstatter «repetérsignal»).
	

	8.64
	Endring i stavemåte (« …repeter … » erstatter «… repetér …») i hele punktet (flere steder). 

	

	8.64 nr. 6 og 10
	Nytt signal 60J «Passer ved kjørsignal i dvergsignal» er tatt inn. Signalet settes opp på hovedsignal hvor signal 44 eller 45 tillater passering av hovedsignalet uten å trykke på stoppassasjeknappen. Skiltet skal være mindre enn eksisterende ATC-skilt. 

	Ny praksis for fører. 

	8.76 nr. 2
	For forvarsling av signal E36 «Veisikringsanlegg» er det tatt inn at underskiltet med antall meter til planovergangen skal være sort med gul skrift, for å unngå forveksling med signal 74A «Toglengdeskilt». 

Eksempel:

[image: Image]

Erstatter følgende tekst:

2 Planoverganger med veisikringsanlegg kan forvarsles med signal E36 «Veisikringsanlegg» med underskilt med antall meter til planovergangen.

	

	8.83
	Endring i stavemåte. «Passer» erstatter «Passér» i hele punktet. 

	

	8.85 nr. 2
	Endring i stavemåte («Repetersignal» erstatter «Repetérsignal»).

	

	8.95 nr. 4
	Forbedret eksempel på signal 90 «Frontlys» er satt inn. 

	

	8.96 nr. 4
	Forbedrede eksempler på signal 91 «Baklys» og signal 95C «Sluttsignalskilt» er tatt inn. 

	

	8.97 nr. 3
	Forbedret eksempel på signal 96 «Kjøretillatelse mottatt» er tatt inn. 

	

	8.99 nr. 2c) 
	Endring i stavemåte. «Passer» erstatter «Passér».

	

	V1.3 nr. 1a)
	Feil referanse til kap. 2 rettet. 

	

	V1.12 nr. 1
	Ny nr. 1 er satt inn, som er flyttet fra V1.13 nr. 1 for ERTMS og tilpasset til at den er gyldig for alle driftsformer, og ikke bare for ERTMS. 

Det er påfølgende omnummerering. 

	

	(V1.13 nr. 1)
	Følgende bestemmelser er flyttet til pkt. V1.12 nr. 1, og tilpasset til å gjelde alle driftsformer:

1. En skriftlig ordre eller tillatelse på et av formularene 1–7 for ERTMS overstyrer informasjonen i utvendige signaler og/eller i førerpanelet, unntatt når en lavere tillatt hastighet enn det som er foreskrevet på et formular vises i førerpanelet. (TSI OPE C2 3)

Det er påfølgende omnummerering.

	

	V2.1 nr. 1
	Formular 1: Det er tatt inn at formularet brukes for kjøring inn i et arbeidsbrudd. 

Formular 3: Det er tatt inn at formularet brukes dersom det skal kjøres i motsatt kjøreretning etter nødstoppmodus, og dersom det ikke er nødvendig å kjøre videre som tog eller skift etter nødstoppmodus. 

Formular 7: Det er tatt inn at formularet brukes for å gi skift i et midlertidig skifteområde tillatelse til å kjøre i SR-modus for å kunne gå kjent posisjon til å gå i SH-modus, og for å gi tillatelse til å kjøre i motsatt kjøreretning etter nødstoppmodus. 

Formular 23A/B: Formularet har fått ny tittel: Sikring av spor.  

Formular 25: Det er tatt inn at formularet kan fylles ut digitalt i DSL. 

	

	Formular 7
	Nye felter 7.11 Kan starte i SH i retning mot … 7.12.1 Sted/7.12.2 Signal er tatt inn. Dette er relevant for skift som har fått nødstoppmodus. 

Jf. pkt. 3.33 om nødstoppmodus (TS-modus) for skift, som nå i alle tilfeller for skift viser til pkt. 7.45.

Utdrag fra TSI OPE C2 6 om formular 7:

 [image: ]

	Ny praksis for togleder og fører. 

	Formular 22B
	Tatt inn felt for togleder til å krysse av for at fører har informert om at takhastighet er innstilt, jf. pkt. 7.30 nr. 4e). 

	Ny praksis for togleder. 


	Formular 22C
	Tatt inn felt for togekspeditør til å krysse av for at fører har informert om at takhastighet er innstilt, jf. pkt. 7.30 nr. 4e). 

	Ny praksis for togekspeditør. 


	Formular 23A
	Formularet for fører er forenklet og tilpasset gjeldende regelverk og faktiske gjøremål ved evakuering, og tilpasset til bruk ved arbeid på kjøretøy (jf. pkt. 7.7).

Vi ber høringsadressatene om å kommentere dette forslaget særskilt. 

	Ny praksis for fører. 


	Formular 23B
	I formularet for togleder og togekspeditør er tilpasset gjeldende regelverk og faktiske gjøremål ved evakuering, og formularet er bedre tilpasset arbeid på kjøretøy (jf. pkt. 7.7). Det er gjort et tydeligere skille mellom hvilke deler av formularet som skal fylles ut sammen med fører og hva som fylles ut av togleder eller togekspeditør alene. 

Vi ber høringsadressatene om å kommentere dette forslaget særskilt. 

	Ny praksis for togleder og togekspeditør. 


	Formular 26
	I formularet for fravik er vaktleder tatt inn i underskriftsfelt for den det er konferert med. 

	Ny praksis for togleder. 
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633 Revoking an authorisation for ERTMS train movement

The signaller decides to change existing traffic arangements.
Levels 1,2

633.1. Measures before making traffic arrangements
() In case the co-operative shortening of the MA is possible

If possible in ETCS level 2 the signaller shall revoke an MA by the use of the
co-operative shortening of MA.

(b) In all other cases

In all other cases, the signaller shall apply non-harmonised rules to stop the train
i it is not already at standstill

Once the train is at a standstill and before making traffic arrangements, the
signaller shall order the driver to remain at a standstill by means of European
Instruction 3 or other available means and to delete any MA remaining on-board
if required.

633.2. To restart the trains
To restart the trains the signaller shall:

(i) issue an authorisation for ERTMS train movement;

(i) revoke European Instruction 3 if one has been issued.
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