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Svar pa hering av forslag om a oppheve togframferingsforskriften og ERTMS-
togframferingsforskriften

1. Innledning

Vi viser til hgring fra Statens jernbanetilsyn (SJT) med forslag om & oppheve togframfaringsforskriften og
ERTMS-togframfaringsforskriften, med heringsfrist 6. juni. Bane NOR har hatt en grundig gjiennomgang av
hgringsnotatet med vedlegg, og er i hovedsak enige i at disse forskriftene skal oppheves. Vi har imidlertid flere
hgringsinnspill, bade nar det gjelder det generelle og mer konkret om implementeringsplanen.

Innledningsvis @nsker vi & kommentere hgringsfristen. | Bane NOR har det vaert behov for en intern
hgringsrunde som har veert utfordrende & fa til innenfor fristen. Vi ser heller ikke at SJT har kommentert
hvorfor fristen har veert kortere enn tre maneder, slik som er utgangspunktet etter utredningsinstruksen.

Som det fremkommer av brevet har vi en del problemstillinger som vi gnsker & diskutere med jernbanetilsynet.
Fra vart stdsted hadde det veert nyttig med et mate for & gjennomga dette, og vi imgteser deres tilbakemelding
pa et slikt mgte.

2. Om opphevelsen av togframferingsforskriftene

Bane NOR forstar det slik at SJT vil oppheve forskriftene med begrunnelsen om at TSI OPE i det vesentlige
regulerer det samme som togframfgringsforskriften og ERTMS-togframfgringsforskriften. Samtidig blir det
papekt at det er forhold som ikke dekkes av TSI OPE, med henvisning til at det felger av punkt 4.1 andre ledd
at det er infrastrukturforvalter som har det overordnede ansvaret med a formulere alle de relevante kravene
som skal oppfylles av tog som har tillatelse til & kjgre pa dennes nett.

Vi forstar det slik at TSI OPE punkt 4.1 skal erstatte dagens hjemmel i togframfagringsforskriften (tff.) § 2-2 som
palegger oss a utarbeide utfyllende bestemmelser. Slik vi forstar hjemmelen i TSI OPE 4.1 omfatter imidlertid
ikke den det samme som etter tff. § 2-2, og ved opphevelsen av forskriftene palegges vi et sterre ansvar for
utfyllende bestemmelser enn tidligere. Etter var oppfatning er ordlyden i TSI OPE 4.1 vid, og for oss er det noe
uklart om noe vil falle utenfor, som for eksempel skifting. Vi viser videre til at jernbanetilsynet selv skriver at
ikke alle grensesnitt mellom infrastrukturforvalter og jernbaneforetak er dekket av TSlen, og at
«infrastrukturforvalter og jernbaneforetak skal identifisere disse grensesnittene og risikoen forbundet med dem
og om ngdvendig fastsette prosedyrer». Til dette vil vi papeke at vi antar at grensesnittene er dekket av
dagens togframfgringsforskrifter. Sett i lys av den vide hjemmelen i TSI OPE 4.1, mener vi at det er
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jernbanetilsynets ansvar som ansvarlig myndighetsorgan & avklare dersom det er grensesnitt som ikke dekkes
av dagens forskrifter, men som infrastrukturforvalter skal formulere krav om. Vi gnsker ogséa en avklaring av
hvorvidt SJT mener at hjemmelen i TSI OPE 4.1 dekker dette, slik at det tydeliggjeres hvilke plikter som
palegges infrastrukturforvalter.

Bane NOR antar ogsa at dagens forskrifter er dekkende for dagens risikoniva. Ettersom vi som
infrastrukturforvalter vil f& ansvaret for store deler av dagens regelverk, er det gnskelig & f& overlevert
underlag (som for eksempel eventuelle risikoanalyser).

3. Bestemmelser fra togframferingsforskriftene som skal tas inn i andre forskrifter

Nar det gjelder jernbanetilsynets plan om & gjennomga togframfgringsforskriften og ERTMS-
togframfaeringsforskriften for & vurdere om enkelte av bestemmelsene skal tas inn i andre forskrifter, vil vi
bemerke at dette er forhold som vi gnsker avklart s& snart som mulig, og helst far opphevelsen av forskriftene.
Avklaringene er viktig for vart arbeid med & samkjgre forskriftstekst og utfyllende bestemmelser.

4. Unntakene fra forskriftene

SJT skriver at deres hjemmel for & gi unntak fra forskriftene bortfaller fra det tidspunkt som forskriftene
oppheves, og at jernbanevirksomhetene selv ma «ta stilling til om tilsvarende praksis («unntak») skal
viderefgres». Vi anmoder SJT om & forklare hvordan de har tenkt at dette skal fungere i praksis, og hvilken
myndighet Bane NOR har i forvaltning av unntaksordningen. Dersom det er tenkt at unntaksordningen
fortsetter etter det nye trafikkregelverket, hadde det veaert @nskelig om vi fikk oversikt over hvilke unntak som er
gitt til hvilke foretak.

5. Veileder for utarbeidelse av bestemmelser og prosedyrer

SJT skriver videre at dere vurderer a lage en veileder for utarbeidelse av bestemmelser og prosedyrer. Vi ser
sveert positivt pa en slik veileder, men ma papeke at dersom den skal veere til nytte for denne prosessen,
trenger vi den s& snart som mulig. Som tidligere nevnt i mgter og korrespondanse med SJT, medfgrer
ansvaret med a viderefare de operasjonelle bestemmelsene i dagens forskrifter mye arbeid og ressursbruk for
Bane NOR, og vi er derfor allerede i gang med denne prosessen.

6. Om kapitlene i togframferingsforskriften

Kapittel 3: Skifting

Jernbanetilsynet skriver her at infrastrukturforvalter ma fastsette bestemmelser om skifting for sine spor. Som
papekt ovenfor gnsker Bane NOR her en presisering av hvorvidt hiemmelen i TSI OPE 4.1 er dekkende for
skifting, da den etter sin ordlyd omhandler «tog».

Kapittel 6: Kjaring av tog

Vi forstar det slik at SJT mener dette kun er foretakenes ansvar a fastsette regler om. Etter var oppfatning har
dette sa naer sammenheng med grensesnittet mot trafikkstyring, at det fremstar fragmentarisk om dette ikke er
regulert i trafikkreglene. Vi mener derfor Bane NOR bgar formulere krav pa dette omradet som direkte angar
grensesnittet mot trafikkstyringen og infrastrukturen, slik at grensesnittet blir klart.

Kapittel 8: Arbeid i spor
Vi viser til samme kommentar som for kapittelet om skifting nar det gjelder forstaelse av hjemmelens omfang i
TSI OPE 4.1.

Kapittel 9: Signaler

Bane NOR papeker at forslaget innebzerer at signaler dels blir regulert i TSI, dels i forskrift, dels i Bane NORs
trafikkregelverk og dels i de ulike jernbanevirksomhetenes regelverk. Vi stiller spgrsmal ved om en slik
fragmentarisk inndeling er hensiktsmessig, da det hindrer et ensartet og forutsigbart operasjonelt regelverk.
Eksempelvis nar det gjelder signaler for skifting, ettersom flere virksomheter kan skifte p4 samme omrade
samtidig.
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7. Gjennomferingsplan for TSI OPE

7.1 Sprakversjon

Nar det gjelder sprakversjon, har vi merket oss at SJT benytter seg av den norske oversettelsen av TSI OPE.
Vi vil bemerke at Bane NOR gnsker & bruke den engelske versjonen. Vi viser til at den norske versjonen er
uoffisiell og ikke har samme rettskildemessige vekt, og vi ser flere svakheter ved selve oversettelsen. Vi viser
her til at eksempelvis «Signaller» konsekvent er oversatt til «togekspeditar», som i mange tilfeller er feil. Etter
var kunnskap varierer ogsa oversettelsene i de ulike offisielle sprakversjonene, som kan medfare tolkningstuvil
knyttet til hvorvidt man skal tolke bestemmelsene bokstavelig, eller etter sin hensikt. Ved arbeidet med
trafikkregelverket gnsker vi derfor & utfare hensiktsmessige oversettelser fra offisielle versjoner, med
utgangspunkt i den engelske. Vi gnsker jernbanetilsynets tilbakemelding pa om dette er i orden.

7.2 Innspill til gjennomferingsplanen
e Vedrgrende punkt 4.2.2.6 om bremseevne:

De ulike bremsetabellene og deres bruk pa forskjellige banestrekninger er en integrert del av dagens klasse
B-system, ATC. Bestemmelsene i 4.2.2.6 kan implementeres der det er bygget ut ERTMS.

e Vedrgrende tillegg B:
B2: Dagens bestemmelser samsvarer. Regelen i B2 er skrevet pa et overordnet niva.
B3:En eksisterende utfyllende bestemmelse kan tilpasses.

B4: Togekspeditgr har man bare pa strekning uten fiernstyring. Vi antar derfor at det her med «togekspeditar»
ogsa menes «togleder», fordi dette er relevant ogsa for strekning med fiernstyring.

Pa grunn av alle planoverganger uten veisikringsanlegg er det stor risiko & kjagre uten frontlys. Baerbart frontlys
finnes ikke, og vi antar derfor at teksten om dette ikke er relevant. Vart forslag er at denne bestemmelsen bare
innfares pa strekninger som ikke har planoverganger.

B5: Togekspeditgr har man bare pa strekning uten fiernstyring. Regelen kan for sa vidt innfgres pa den type
strekning, men vi har ikke i dag noen regel om at togekspeditgr skal se sluttsignal. Vi antar at det her med
«togekspeditgr» ogsa menes «togleder», fordi dette er relevant ogsa for strekning med fiernstyring.

B6: Regelen kan innfgres, men virker omfattende og vi mener dagens regel i realiteten har samme
meningsinnhold. Vi antar at det med «togekspeditar» menes «togleder».

B7: Dagens regler er skrevet annerledes, men det er vanskelig a se at realitetsinnholdet er forskjellig. Krever
ingen endring. Vi antar at det med «togekspeditar» ogsa menes «togleder».

B8: Samsvarer med dagens regler, bare skrevet pa annen mate. Teksten i dagens regler kan vurderes. Vi
antar at det med «togekspeditgr» menes «togleder».

B9: Ny definisjon av sikthastighet kan veere nyttig, det vil gi samme definisjon som i Sverige, og at man da kan
bruke begrepet «halv sikthastighet», som i Sverige, for kjgring der man ma kunne stoppe pa halvparten av
oversiktlig strekning.

B10: Samsvarer med dagens regler. Krever ingen endring. Vi antar at det med «togekspeditgr» menes
«togleder».
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B11: Samsvarer med dagens regler, pa et overordnet niva. Krever ingen endring. Vi antar at det med
«togekspeditar» ogsa menes «togleder».

B12: Samsvarer med dagens regler. Krever ingen endring. Vi antar at det med «togekspediter» ogsa menes
«togleder».

B13: Kan innfgres. Vi antar at det med «togekspeditar» menes «togleder».
B14: Tilpasning av eksisterende regler. Vi antar at det med «togekspeditar» ogsa menes «togleder».

SJT papeker ogsa i haringsnotatets punkt 7 at enkelte av de nye bestemmelsene i tillegg B avviker noe fra
norsk regelverk og krever at infrastrukturforvalter ma foreta en risikovurdering. Tillegg B er en forordning som
det forventes at skal implementeres ordrett. Vi oppfatter kravet om risikoanalyse slik at mulige ngdvendige
kompenserende tiltak skal identifiseres og innfares dersom de ikke bryter med interoperabiliteten. Dersom
slike tiltak bryter med interoperabiliteten, ma bestemmelsene fra tillegg B likevel innfgres uten tiltak, fordi de er
en forordning. Vi ber om jernbanetilsynets bekreftelse pa om vart syn er riktig.

8. Okonomiske og administrative konsekvenser

Nar det gjelder jernbanetilsynets kommentar om at endringsforslaget ikke ngdvendigvis vil medfgre behov for
opplaering av operativt personell, er vi uenige i denne slutningen. En omarbeiding og sammenslaing av
regelverkene vil innebeere ny struktur som vare operative medarbeidere ma ha opplaering i. Dersom det ogsa
blir gjennomfgrt materielle endringer, vil dette i seg selv medfare krav til opplaering.

SJT foreslar at opphevelsen av forskriftene skal skje den 1. januar 2019. Til dette vil Bane NOR bemerke at vi
vanskelig kan se for oss a ha pa plass et nytt trafikkregelverk, som ogsa alle operative brukere har fatt
oppleering i, il dette tidspunktet. Selv om vi, som tidligere kommunisert, har startet arbeidet med a sla
sammen regelverket, gjenstar det fortsatt mye. | tillegg kommer intern og ekstern hgringsperiode. Fra var side
er 1. juli 2019 et @nskelig ikrafttredelsestidspunkt, men dette ma ogsa dreftes med jernbaneforetakene.

9. Forslag til forskriftsendringer

Nar det gjelder jernbanetilsynets forslag til ny forskrift har vi ingen kommentarer.

Med vennlig hilsen
Bjarn Kristiansen

Konserndirektar
Kunde og trafikk

Dokumentet er godkjent elektronisk og sendes uten signatur



