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1 INLEDNING 
 

Syftet med dokumentet är att klargöra vissa begrepp och förfaranden som det hänvisas till i 
direktiv 2008/57/EG om driftskompatibiliteten i Europeiska unionens järnvägssystem och 
tillhörande tekniska specifikationer för driftskompatibilitet (TSD) för delsystemet Drift och 
trafikledning. 
 
Denna vägledning för tillämpning ger en översikt över delsystemet Drift och trafikledning och 
anger var i TSD som principerna för tillämpning av TSD Drift står. Vägledningen ger, där så behövs, 
kompletterande information och förklaringar om särskilda krav i TSD Drift. 
 
Dokumentets status är inte rättsligt bindande. Det klargör vissa begrepp och förfaranden enligt 
ovan och ska underlätta den allmänna förståelsen av TSD Drift. 
 
För att medlemsstaterna ska uppfylla kapitel 7 i TSD Drift om genomförande måste de ta fram en 
genomförandeplan som beskriver hur kraven i TSD Drift ska uppfyllas samt kopplingarna till 
nationella regler och intressenternas ansvar. För att stödja medlemsstaterna har ERA tagit fram 
en mall för den nationella genomförandeplanen som är frivillig att använda och som har godkänts 
av kommittén för driftskompatibilitet och säkerhet (RISC). Mallen finns på ERA:s webbplats 
(www.era.europa.eu) under sidan för TSD Drift. 

 

http://www.era.europa.eu/
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2 REFERENSER, TERMER OCH FÖRKORTNINGAR 
 

2.1 Referensdokument 

Tabell 1: Referensdokument  

Ref.nr Dokumenthänvisning Europeiska 
unionens officiella 
tidning  

Senast ändrad Version 

[1] Direktiv 2008/57/EG 
(Driftskompatibilitet) 

L 191, 18.7.2008. Direktiv 2009/131/EG  

[2] Direktiv 2004/49/EG 
(Säkerhet) 

L 164, 30.4.2004. Direktiv 2008/110/EG  

[3] TSD Drift och trafikledning 
2012/757/EG 

EUT L 345, 
15.12.2012, s. 1. 

  

[4] Lokförardirektivet 
2007/59/EG 

L 315, 03.12.2007.   

[5] EN 14198: "Järnvägar - 
Bromsar - Krav på 
bromssystem på tåg som dras 
av ett lok” 

Inte tillämpligt 2004  

[6] UIC 544-1: "Bromsar - 
Bromskraft" 

Inte tillämpligt Oktober 2004  

[7] EN 14531: "Järnvägar - 
Metoder för beräkning av 
stoppsträcka och 
nedbromsningssträcka, samt 
hållbroms och 
parkeringsbroms - Del 1: 
Allmänna algoritmer" 

Inte tillämpligt April 2005  

[8] Kommissionens förordning 
(EG) nr 352/2009 om 
antagande av en gemensam 
säkerhetsmetod för 
riskvärdering  och 
riskbedömning som avses i 
artikel 6.3 a i 
Europaparlamentets och 
rådets direktiv 2004/49/EG 

L 109, 29.04.2009.   

[9] Kommissionens beslut 
2007/756/EG (nationella 
fordonsregister, NVR) 

L 305, 23.11.2007. Beslut nr 2012/757/EU  
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Tabell 1: Referensdokument  

Ref.nr Dokumenthänvisning Europeiska 
unionens officiella 
tidning  

Senast ändrad Version 

[10] Direktiv 2012/34/EU om ett 
gemensamt europeiskt 
järnvägsområde 

L 343, 14.12.2012.   
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2.2 Definitioner och förkortningar 
 
Definitioner och förkortningar står i den allmänna delen av Vägledning för tillämpning av TSD:er.  
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3 DELSYSTEMET DRIFT 

3.1 TSD Drift och samband med andra relevanta regler och förordningar 
 
TSD Drift och trafikledning ger ingen fullständig beskrivning av järnvägsdrift. Den bör inte läsas isolerat 
när TSD tillämpas. Den måste användas tillsammans med alla övriga relevanta lagstiftningshandlingar 
som innehåller bestämmelser för drift av järnvägar. Ett exempel är att även om TSD Drift innehåller 
driftskrav, så omfattar den inte alla faktorer som krävs för fullständigt säker drift av järnvägar, vilket är 
ett krav som ingår i säkerhetsstyrningssystemet enligt artiklarna 4 och 9 i järnvägssäkerhetsdirektivet 
[2]. 
 
Relevanta lagstiftningshandlingar är bland andra följande: 

¶ järnvägssäkerhetsdirektivet 2004/49/EG, 

¶  driftskompatibilitetsdirektivet 2008/57/EG, 

¶ direktiv 2012/34/EU om inrättande av ett gemensamt europeiskt järnvägsområde, 

¶ lokförardirektivet 2007/59/EG, 

¶ TSD:er, 

¶ förordningarna om gemensamma säkerhetsmetoder (CSM) för bedömning av 
överensstämmelse 1158/2010 och 1169/2010, 

¶ förordning om gemensamma säkerhetsmetoder (CSM) för riskbedömning 402/2013. 
 

Syftet med TSD Drift är att vara en länk till alla nödvändiga avancerade förberedelser och ett stöd till 
fortsatt säker drift av passagerar- och godståg i enlighet med järnvägsföretagens och 
infrastrukturförvaltarnas ansvarsområden.  
 
Drift av järnvägar består av flera olika delar: 

¶ En allmän del: 
1) En organisation/ett företag ska grundas. 

Organisationen ska upprätta ett ledningssystem som omfattar ett 
säkerhetsstyrningssystem. Säkerhetsstyrningssystemet omfattar flera faktorer som rör TSD 
Drift, däribland ett förfarande för riskbedömning och ett kompetensstyrningssystem. 

2) Lämplig utrustning ska införskaffas (köpas, hyras). 
3) I linje med det systematiska tillvägagångssätt som beskrivs i säkerhetsstyrningssystemet ska 

relevanta regler och förfaranden fastställas och utvecklas för varje driftsnivå, och specifika och 
detaljerade regler och förfaranden ska inrättas. Detta omfattar även gränssnitten mot 
(under)entreprenörer. För fler detaljer, se järnvägssäkerhetsdirektivet [2]. 

4) För alla steg som anges ska relevanta godkännanden (tillstånd, säkerhetsintyg, godkännanden 
för ibruktagande för de olika strukturella delsystemen och fordonen) erhållas från de behöriga 
nationella säkerhetsmyndigheterna i medlemsstaterna. 
 

¶ En del som är specifik för varje tåg: 
1) Tilldelning av tågläge: 

Den som ansvarar för driften av tåget måste erhålla ett tågläge. Begäran av ett tågläge samt 
tilldelning måste ske enligt gällande regler i "Direktivet om inrättande av ett gemensamt 
europeiskt järnvägsområde", 2012/34/EU. 

2) Tågdrift  
Tågdriften startar när ett tågläge har tilldelats. Tågdriften omfattar förberedelser av tåget och 
framförande av tåget. Tågdriften innefattas i tillämpningsområdet för TSD Drift. I TSD Drift 
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fastställs gränssnitten mellan infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag för att säkerställa att 
båda sköter tågdriften utifrån en gemensam förståelse av sina respektive ansvarsområden.  
 
 

Innan ett tåg kan börja köra s ska alla nödvändiga förberedelser göras. Några av kraven hör ihop med 
förberedelser i sista minut före start (som kontroll och provning före avgång, se punkt 4.2.3.3.1). Andra 
områden kräver mer tid och organisation. Infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen måste till 
exempel se till att all driftspersonal (förare och andra i järnvägsföretagens tågpersonal, tågklarerare och 
all övrig relevant personal hos infrastrukturförvaltarna, även om de inte nämns i TSD Drift, som 
avgångssignalerare, vakter i plankorsningar) vet vad de ska göra, hur de ska göra och när de ska göra 
det. Detta omfattar de steg som nämnts ovan, nämligen att fastställa regler och se till att personalen är 
kompetent för sina arbetsuppgifter. 
 
TSD Drift omfattar dock inte alla gränssnitt mellan infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag. TSD:n 
fokuserar på de gränssnitt som är relevanta för driftskompatibiliteten som den definieras i 
driftskompatibilitetsdirektivet (säker tågtrafik utan driftsavbrott) och definierar ansvarsområdena vid 
gränssnitten. Vissa gränssnitt mellan infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag är inte relevanta för 
driftskompatibiliteten (som växling eller förfaranden för tågavgångar som lagts ut på entreprenad) och 
omfattas därför inte av TSD:n. 
 
Även om vissa gränssnitt inte omfattas av TSD:n är det uppenbart att infrastrukturförvaltare och 
järnvägsföretag måste kartlägga vilka gränssnitten är och riskerna med dem. Vid behov måste 
infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag fastställa förfaranden för informationsutbyte (eller t.o.m. 
utbyte av material) för att uppfylla sina åtaganden. För mer detaljer, se Vägledning om 
säkerhetsstyrningssystemet. 
 
Förutom det som TSD:n omfattar rekommenderas att infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag när de 
ikläder sig andra roller (t.ex. när infrastrukturförvaltaren kör arbetsfordon) tillämpar kraven i TSD Drift 
för att garantera att dessa delar av processerna tillämpas konsekvent internt. 
 
Utöver de järnvägsspecifika krav som anges i de ovannämnda dokumenten bör medlemsstaterna, och 
därmed infrastrukturförvaltarna, ta hänsyn till rådets direktiv 2008/114/EG om identifiering av, och 
klassificering som, europeisk kritisk infrastruktur och bedömning av behovet att stärka skyddet av 
denna. 

3.2 Geografiskt tillämpningsområde för TSD 
 
Tillämpningsområdet för driftskompatibilitetsdirektivet [1] omfattar hela Europeiska unionens 
järnvägssystem. Denna TSD omfattar hela det europeiska järnvägsnätet inom tillämpningsområdet för 
driftskompatibilitetsdirektivet med en skillnad: medlemsstaterna måste undanta de delar av 
järnvägsnätet som inte omfattas av driftskompatibilitetsdirektivet. Detta kan endast göras inom de 
begränsningar som anges i artikel 1.3 i driftskompatibilitetsdirektivet. Ur ett geografiskt perspektiv 
undantas uttryckligen alla delar i järnvägsnätet som omfattas av definitionerna i artikel 1.3 i 
driftskompatibilitetsdirektivet från denna TSD:s tillämpningsområde, även om en medlemsstat inte 
uttryckligen har undantagit dem. TSD Drift bör ändå tillämpas av de företag som ansvarar för driften 
både på det nät som ingår i tillämpningsområdet och de delar som är undantagna från TSD:ns 
tillämpningsområde, för att underlätta enhetlighet och undvika olika system mellan företag som 
bedriver trafik på linjer som ingår respektive inte ingår i TSD:ns tillämpningsområde. 
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Kraven i denna TSD som avser strukturella delsystem och som förtecknas under gränssnitten (avsnitt 4.3 
i TSD:n) bedöms enligt relevant strukturell TSD. De kraven gäller endast tekniska delsystem som är nya, 
ombyggda eller moderniserade enligt artikel 20 i direktiv 2008/57/EG. 

  

3.3 Bedömning av överensstämmelse med TSD Drift 
 
Delsystemet "Drift och trafikledning" är ett funktionellt delsystem. Bedömningsprinciperna anges i 
kapitel 6.2 i TSD:n. I TSD Drift fastställs krav på processer och förfaranden som ska upprättas av 
infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen i deras respektive säkerhetsstyrningssystem. I avsnitt 4.3 
anges gränssnitten mot strukturella TSD:er och de tekniska kraven. Det innebär att de tekniska kraven 
inte behöver bedömas mot TSD Drift. De ska bedömas av de anmälda organen under 
godkännandeförfarandet för ibruktagande av strukturella delsystem, enligt beskrivningen i de relevanta 
strukturella TSD:erna. 
 
Överensstämmelse med TSD Drift kan inte bedömas som överensstämmelsen hos ett strukturellt 
delsystem. EG-kontrollförfarandet går inte att tillämpa. De processer och förfaranden som krävs enligt 
TSD Drift bör vara en del av driftsreglerna. De bör även ingå i 
infrastrukturförvaltarens/järnvägsföretagets säkerhetsstyrningssystem. Överensstämmelse med TSD 
Drift bör påvisas när den nationella säkerhetsmyndigheten bedömer säkerhetsstyrningssystemet innan 
säkerhetstillståndet/säkerhetsintyget beviljas (se artiklarna 10 och 11 och bilaga III till 
järnvägssäkerhetsdirektivet) och när säkerhetsmyndigheten utför övervakning och inspektioner (se 
förordningarna 1158/2010, 1169/2010 och 1077/2012). Den nationella säkerhetsmyndigheten bör 
också kontrollera att infrastrukturförvaltarens/järnvägsföretagets driftsregler inte strider mot kraven i 
TSD Drift. Dessutom föreskrivs i förordning (EU) nr 1078/2012 att infrastrukturförvaltare och 
järnvägsföretag inrättar processer och förfaranden för att effektivt övervaka att 
säkerhetsstyrningssystemet är ändamålsenligt för verksamheten (dvs. i järnvägsföretagets fall för 
tågdriften och i infrastrukturförvaltarens fall för styrningen av infrastrukturen). 
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4 ANSVARSOMRÅDEN INOM DRIFT OCH TRAFIKLEDNING 

4.1 Infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag 
 
I artikel 4.3 i järnvägssäkerhetsdirektivet föreskrivs att ansvaret för en säker drift av järnvägssystemet 
och riskhanteringen för detsamma läggs på infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen, och inte på 
de nationella säkerhetsmyndigheterna. Infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen är skyldiga att 
kartlägga riskerna, genomföra de åtgärder för riskhantering som krävs, tillämpa nationella 
säkerhetsregler och standarder samt inrätta säkerhetsstyrningssystem. 
 
Detta visar tydligt att infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen måste tillämpa relevanta regler och 
standarder, men den befintliga lagstiftningen räcker inte för att garantera säker drift. Dessutom bör 
infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen göra en översyn av järnvägssystemet och kartlägga 
gränssnitten, både mellan infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag samt mellan olika funktioner, 
arbetsprofiler och medarbetare inom sina organisationer. Alla processer och förfaranden bör 
organiseras och definieras, med hänsyn till gränssnitten mellan olika funktioner, såväl inom företaget 
som mot partner (förare–tågpersonal, förare–tågklarerare, osv.). Utveckling och genomförande av 
dessa uppgifter (vid tillämpning av säkerhetsstyrningssystemet) ligger till grund för operativa regler och 
förfaranden. 
 
Det bör dock påpekas att även om det finns många gränssnitt som måste hanteras gemensamt är 
infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag olika organisationer, vart och ett ansvarigt för sin egen 
verksamhet. Säkerhetsstyrningssystemet är ett verktyg för infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag 
för att anpassa kraven till sina individuella driftsbehov. 

4.2 Nationell säkerhetsmyndighet 
 
En av den nationella säkerhetsmyndighetens uppgifter är att utfärda och förnya säkerhetsintyg och 
säkerhetstillstånd (artikel 16.2 e i järnvägssäkerhetsdirektivet). Artikel 9 och bilaga III innehåller kraven på 
säkerhetsstyrningssystemet. Bedömningen av det är ett av grundkraven för att erhålla säkerhetsintyg eller 
säkerhetstillstånd. EG-förordningarna 1158/2010 och 1169/2010 föreskriver hur den nationella 
säkerhetsmyndigheten bör bedöma ansökningar från infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag. 
 
Detta innebär för TSD Drift att den nationella säkerhetsmyndigheten bör bedöma om 
infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen har följt TSD Drift i sina säkerhetsstyrningssystem, på det 
sätt som krävs i medlemsstatens genomförandeplan. Det innebär också att om det i TSD Drift krävs att 
ett visst förfarande inrättas kan infrastrukturförvaltaren eller järnvägsföretaget välja den lämpligaste 
metoden för sin organisation.  
 
Efter den obligatoriska bedömningen av säkerhetsstyrningssystemet övervakar den nationella 
säkerhetsmyndigheten att infrastrukturförvaltarens och järnvägsföretagets interna regler tillämpas 
enligt säkerhetsstyrningssystemet. För mer information om bedömning av säkerhetsstyrningssystem, se 
följande: 

- gemensamma säkerhetsmetoder för bedömning av överensstämmelse, EG-förordningarna 
1158/2010 för järnvägsföretag och 1169/2010 för infrastrukturförvaltare, 

- vägledning för säkerhetsstyrningssystem, 
- gemensamma säkerhetsmetoder för övervakning – EG-förordning 1077/2012. 
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5 FÖRKLARINGAR AV SÄRSKILDA AVSNITT I TSD DRIFT OCH TRAFIKLEDNING 

5.1 Arbetsförhållanden och kompetenskrav 
 
Även om inte arbetsförhållanden och kompetenskrav beskrivs i detalj i TSD Drift bör 
infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen ta hänsyn till dem i sina säkerhetsstyrningssystem, 
särskilt kraven på ett kompetensstyrningssystem. 
 
Några områden som kräver särskild uppmärksamhet är följande: 

¶ yrkesbehörighet för lokförare (se direktiv 2007/59/EG), 
o språklig kompetens för lokförare (se direktiv 2007/59/EG), 
o kunskaper om regler, 
o linjekännedom/kunskaper om infrastruktur. 

¶ Personalens ansvar: 
o hälsa och säkerhet på arbetsplatsen samt respekt för arbetstidsregler (t.ex. direktiv 

89/391/EG om åtgärder för att främja förbättringar av arbetstagarnas säkerhet och 
hälsa i arbetet, och direktiv 2005/47/EG). 

o Medicinska krav. 
 
Flera av dessa områden omfattas av annan EU-lagstiftning eller nationell lagstiftning som inte är specifik 
för järnvägssektorn, men som måste tillämpas.  
 
Infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen bör beakta såväl sin egen som underleverantörers 
personal när de utformar driftsregler och tillämpar säkerhetsstyrningssystemet. Kompletterande 
lagstiftning bör också beaktas, som rådets direktiv 2005/47/EG av den 18 juli 2005 om villkoren för 
anlitande av mobila arbetstagare i gränsöverskridande driftskompatibel trafik inom järnvägssektorn. 
 
I punkt 2.2.1 i TSD Drift hänvisas till ömsesidigt erkännande mellan medlemsstaterna för krav på 
yrkeskvalifikationer och villkor avseende hälsa och säkerhet. Det innebär att personal som uppfyller 
kraven i ett land ska tillåtas arbeta även i ett annat land, så länge personalen omfattas av det berörda 
järnvägsföretagets kompetensstyrningssystem.  
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Den omfattning som anges i punkt 2.2.1 kan sammanfattas i tabellerna nedan: 

Personal som arbetar med drift av tåg som passerar statsgränser och fortsätter förbi gränsplatsen 

Uppgift Yrkeskvalifikationer Hälso- och säkerhetskrav 

Medfölja ett tåg 4.6 4.7 

Ge körtillstånd för 
tågrörelser  

Ömsesidigt erkännande Ömsesidigt erkännande  

Iordningställande av 
tåg 

4.6 Ömsesidigt erkännande 

Avgångssignalering Ömsesidigt erkännande Ömsesidigt erkännande 

 

Personal som arbetar med drift av tåg som inte passerar statsgränser eller endast fortsätter fram till 
gränsplatsen 

Uppgift Yrkeskvalifikationer Hälso- och säkerhetskrav 

Medfölja ett tåg 4.6 4.7 

Ge körtillstånd för 
tågrörelser 

Ömsesidigt erkännande Ömsesidigt erkännande 

Iordningställande av 
tåg 

Ömsesidigt erkännande Ömsesidigt erkännande 

Avgångssignalering Ömsesidigt erkännande Ömsesidigt erkännande 

 
I TSD Drift görs skillnad mellan assisterande personal och fullt utbildad tågpersonal (antingen förare eller 
annan personal som utför säkerhetskritiska uppgifter). Den assisterande personal, om sådan finns, som 
avses i 4.6.4 tillhör inte tågpersonalen och omfattas därför inte av kapitlen 4.6 och 4.7. De ska ändå övas 
i att följa den fullt utbildade tågpersonalens instruktioner, vilket innebär att de kan delta i vissa 
säkerhetskritiska uppgifter, t.ex. hjälpa till med utrymning under ledning av den fullt utbildade 
tågpersonalen.  
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Vägledning för fastställande av ett förfarande för bedömning av personalen 
 
Enligt 4.6.3.1 i TSD Drift ska infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag fastställa ett förfarande för 
bedömning av personalen. I förfarandet bör infrastrukturförvaltarna och järnvägsföretagen beakta var 
och en av följande punkter: 

A. Urval av personal 
ï Bedömning av individuell erfarenhet och kompetens. 
ï Bedömning av individuell kompetens och förmåga att använda det eller de arbetsspråk som 

kan krävas, eller förmåga att lära sig dessa. 
B. Initial yrkesutbildning 

ï Analys av utbildningsbehov. 
ï Utbildningsresurser. 
ï Utbildarnas utbildning. 

C. Initial bedömning  
ï Grundläggande villkor. 
ï Bedömningsprogram, inklusive praktisk demonstration. 
ï Utbildarnas kvalifikationer. 
ï Utfärdande av kompetensintyg.  

D. Bibehållande av kompetens  
ï Principer för bibehållande av kompetens.  
ï Metoder som ska tillämpas. 
ï Formalisering av förfarandet för bibehållande av kompetens. 
ï Bedömningsförfarande. 

E. Fortbildning 
ï Principer för fortlöpande utbildning (inklusive språkträning). 

 
Riktvärden för hörselkrav 
 
I kapitel 4.7.3.3 ges följande värden som riktvärden för hörselkraven: 

ï Hörselnedsättningen får inte överstiga 40 dB vid 500 och 1 000 Hz. 
ï Hörselnedsättningen får inte överstiga 45 dB vid 2 000 Hz för det öra som är sämst vid 

luftledningsmätning. 
 
Kunskap om passagerarsäkerhet (punkt 2.5 i bilaga F) 
 
I 2.5 b i bilaga F används ordet fastställande. I sammanhanget betyder det förmåga att beskriva vad som 
har fastställts och komma ihåg sammanhanget, utföra uppgifter och lösa problem under särskilda 
förutsättningar. 
 
I 2.5 c i bilaga F krävs att utbildningen i passagerarsäkerhet omfattar vissa beteendemässiga färdigheter. 
Några av de faktorer som bör beaktas i utbildningen för var och en av de beteendemässiga färdigheterna 
anges nedan. 
 
Situationsmedvetenhet bör omfatta följande: 

¶ Uppmärksamhet på detaljer. 

¶ Allmän uppmärksamhet. 

¶ Förmåga att bibehålla koncentrationen. 
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¶ Komma ihåg information. 

¶ Förutse risker. 
 

Samvetsgrannhet bör omfatta följande: 

¶ Systematiskt och noggrant arbetssätt. 

¶ Att kontrollera. 
 
Kommunikation bör omfatta följande: 

¶ Förmåga att lyssna (på människor, inte på stimuli). 

¶ Förmåga att uttrycka sig tydligt. 

¶ Förmåga att vara bestämd. 

¶ Förmåga att utbyta information. 
 
Förmåga att fatta beslut och att handla bör omfatta följande: 

¶ Ändamålsenliga beslut. 

¶ Beslut i rätt tid. 

¶ Förmåga att identifiera och lösa problem. 

¶ Förmåga till lugn under press. 
 
Om det inte finns någon assisterande personal ombord som utför säkerhetskritiska uppgifter bör föraren 
kunna utföra de uppgifter som avses i 2.5 i bilaga F i enlighet med förarens certifikat.  

5.2 Dokumentation rörande driften 
 
En av nyckelpersonerna i tågpersonalen som behöver särskild information om tågdrift är föraren. Förare 
behöver en uppsättning olika dokument, vart och ett med sitt syfte och sin omfattning. 
 
I regelboken finns alla nödvändiga driftsregler som föraren måste känna till och följa.  
 
För att föraren ska kunna följa reglerna korrekt måste han/hon också få information om sträckans 
egenskaper. Sträckans egenskaper beskrivs i linjeboken.  
 
Eftersom sträckans egenskaper kan ändras beroende på planerade arbeten måste föraren få information 
om detta från sitt järnvägsföretag, som bygger på informationen från den infrastrukturförvaltare som 
ansvarar för linjen. Det kan egentligen ses som en uppdatering av linjeboken. Kraven anges i TSD-
avsnittet ”Ändring av information i linjeboken”. Det ändrar inte driftsförfarandena (t.ex. i lägen med 
störningar) såsom skriftliga order gör. Om det sker en förändring av sträckans egenskaper (t.ex. på grund 
av arbeten, tekniska fel eller incidenter) och informationsförfarandet för ändringar i linjeboken inte kan 
användas måste infrastrukturförvaltaren (tågklareraren) informera föraren direkt. Kraven anges i TSD 
som έLƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ǘƛƭƭ ŦǀǊŀǊŜƴ ƛ ǊŜŀƭǘƛŘ”. Sådan information ska förstås som ”uppdatering av information 
i linjeboken i realtid”. Det ändrar inte driftsförfaranden (t.ex. i lägen med störningar) såsom skriftliga 
order gör. 
 
Förutom ovannämnda dokument måste föraren av järnvägsföretaget utrustas med en blankettsamling 
samt formulär för alla skriftliga order och övriga dokument som kan behöva fyllas i under tågets färd. 
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Objekt Regelbok  

Hänvisning i TSD Drift 4.2.1.2.1 Regelbok 

Förtydliganden  a) Eftersom inget "standardspråk" för drift har föreslagits, så 
måste föraren ha språklig kompetens i det arbetsspråk som 
används på alla linjer som föraren kör på. 

b) Att garantera språklig kompetens måste vara en del av 
järnvägsföretagets kompetensstyrningssystem. 
Kompetensstyrningssystemet måste beakta järnvägsföretagets 
interna bedömning av förarens språkliga kompetens och det 
interna kompetensstyrningssystemet, som att utbilda förarna i 
det främmande språket i stället för att översätta driftsreglerna, 
eller också utbilda förarna på deras modersmål och 
tillhandahålla ordlistor, förklaringar eller tvåspråkiga 
dokument. 

 
c) Innehållet i regelboken är inte begränsat till de områden som 

nämns i TSD:n. Järnvägsföretaget måste bedöma alla 
driftsförfaranden och processer som behövs för att ställa i 
ordning och köra tåget.  

 

 Infrastrukturförvaltaren 
fastställer driftsregler för driften 
av dennes infrastruktur. 
Som ett minimum ska följande 
aspekter täckas in:  

- Personalens säkerhet och 
trygghet 

- Signalering och trafikstyrning 

- Tågdrift, inbegripet lägen 
med störningar 

- Olyckor och tillbud 
 

Järnvägsföretaget fastställer 
driftsregler för driften av dennes 
rullande materiel.  
Som ett minimum ska följande 
aspekter täckas in: 

- Personalens säkerhet och 
trygghet 

- Tågdrift, inbegripet lägen 
med störningar 

- Dragfordon och annan 
rullande materiel 

- Olyckor och tillbud 
 

   

Järnvägsföretaget sammanställer relevanta regler i förarens regelbok. 
- Med uppgift om reglernas omfattning (relevant järnvägsnät) 

- Tillägg 1: Manual för kommunikationsförfaranden. 
- Tillägg 2: Blankettsamling. 

 Kravet att reglerna ska tillhandahållas i ett tydligt format syftar till att 
säkerställa att förarna får de olika reglerna som gäller för olika 
järnvägsnät presenterade på ett enhetligt sätt. Detta är särskilt viktigt 
för att föraren lätt ska kunna hitta regler avseende situationer som är 
likartade och som föraren kan möta i de olika infrastrukturer där 
föraren framför tåg. 
 
I vägledningen för säkerhetsstyrningssystem rekommenderas som en 
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allmän princip att organisationerna bör se till att information som är 
central för driften (däribland förarens regelbok) är: 

¶ fullständig, 

¶ korrekt uppdaterad,  

¶ kontrollerad, 

¶ enhetlig och lättförståelig (även språket som används),  

¶ känd av personalen innan den ska tillämpas,  

¶ lättillgänglig för personalen och om nödvändigt utdelas 
kopior formellt till dem.  

 
En metod för att formatera och generera kontrollerade dokument är 
att lägga in lämpliga fält åtminstone för följande uppgifter:  

¶ unikt ID-nummer,  

¶ datum, 

¶ ansvarig person för utarbetandet, 

¶ ansvarig person för godkännandet (av originaldokumentet 
och av de uppdaterade versionerna),  

¶ förteckning över uppdaterade versioner. 
 

När ett järnvägsföretag trafikerar en infrastruktur där nya eller 
andra regler gäller kan det behöva tillämpa de gemensamma 
säkerhetsmetoderna för riskbedömning (EG-förordning 402/2013). 
Detta inbegriper alla ändringar av regelboken som krävs och 
effekten det har för den förare som kör i en annan infrastruktur. 
Resultaten från riskbedömningen behöver sedan tillämpas, 
inkluderande en bedömning huruvida regelbokens format behöver 
anpassas eller ändras för att säkerställa att föraren ska kunna köra 
säkert på den nya sträckan. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Lokförardirektivet [4] 2007/59/EG bör beaktas vid fastställandet av 
relevant språklig kompetens. 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Inga 

 
 

Objekt Linjebok 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.1.2.2.1 Utarbetande av linjeboken 

Förtydliganden  a) Följande aspekter måste beaktas: 

¶ information om vilka kommunikationsmedel som ska 
användas: radiokommunikation från spår till tåg, nödtelefoner, 
osv. Det krävs en turordning för hur kommunikationsmedlen 
ska användas, särskilt i situationer med störningar. 
Detta behövs för att föraren ska kunna kontakta tågklareraren 
på det sätt som infrastrukturförvaltaren kräver/avser, både för 
normal drift och i lägen med störningar. 
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När informationen utbyts har alltid tågklareraren det högsta 
ansvaret i konversationen. Tågklareraren ska se till att föraren 
har kontakt med rätt tågklarerare, utifrån förarens information 
om tågets identitet (operativt tågnummer) och position. Det 
kan innefatta att samtalet måste kopplas till en annan 
tågklarerare. 

 
b) Eftersom inget "standardspråk" för drift har föreslagits, så 

måste föraren ha språklig kompetens i alla arbetsspråk som 
används på de linjer som föraren kör på. 

c) Att garantera språklig kompetens måste vara en del av 
järnvägsföretagets säkerhetsstyrningssystem och 
kompetensstyrningssystem. Se även förklaringar avseende 
regelboken. 

 
Järnvägsföretaget ansvarar för att sammanställningen av linjeboken är 
fullständig och korrekt, till exempel genom att sörja för eventuell 
nödvändig översättning och/eller tillhandahålla förklarande 
anmärkningar. 
 
I tillägg D till TSD:n finns en förteckning över uppgifter som 
infrastrukturförvaltaren måste tillhandahålla till järnvägsföretaget för 
sammanställningen av linjeboken. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Lokförardirektivet 2007/59/EG [4] bör beaktas vid fastställandet av 
relevant språklig kompetens. 
 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Inga 

 
 

Objekt Linjebok 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.1.2.2.2 Ändring av information i linjeboken  

Förtydliganden  När infrastrukturförvaltaren upptäcker att information i linjeboken 
behöver ändras måste den besluta   

1. om ändringarna måste införas inom en viss tid i linjeboken, 
eller  

2. i temporära ändringsdokument av järnvägsföretaget, eller  
3. om infrastrukturförvaltaren måste informera föraren i realtid.  

 
Infrastrukturförvaltaren bör informera järnvägsföretaget om alla 
ändringar så snart som möjligt, och metoden beror på vilket 
tidsintervall som de har enats om för sådana ändringar.  

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Inga 
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Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Inga 

 

Objekt Tidtabeller 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.1.2.3 Tidtabeller 

Förtydliganden  I detta avsnitt fastställs minimikraven på tidtabellsinformation till 
förarna. 
Det är viktigt att understryka att tidtabellen kan kombineras med 
annan information. Ett exempel är uppgift om order och tillstånd som 
används i stället för signaler på en linje utan signalsystem enligt 
definitionen i TSD Trafikstyrning och signalering (varken ETCS eller 
nationella signalsystem av klass B). 
 
Ett sådant dokument kan vara en kombination av tidtabell, 
linjeboksinformation och driftsorder. 
 
Dokumentet måste upprättas på ett sådant sätt att det uppfyller kraven 
på de olika dokumenttyperna. Det rekommenderas till exempel att 
använda standardtidtabellens format som grund och kombinera den 
med driftsordrarna och tillstånden i en särskild kolumn, så att de alltid 
finns på samma ställe i dokumentationen. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl.  

Inga 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Inga 

 
 

Objekt Blankettsamling. 

Hänvisning i TSD Drift Tillägg C, 8. Blankettsamling 

Förtydliganden  Beroende på situation ska infrastrukturförvaltaren bestämma om det 
är lämpligt att använda en viss blankett.   
 
- Flera exemplar av varje blankett ska finnas i blankettsamlingen och 
det rekommenderas att registerblad används för att dela in områdena. 
Järnvägsföretaget kan i förarens blankettsamling sätta in förklaringar 
till varje blankett och vid vilka situationer blanketten blir aktuell.  
- Järnvägsföretaget kan lägga till översättningar av blanketterna och 
tillhörande information i blankettsamlingen, om järnvägsföretaget 
anser att det kan hjälpa förarna både under utbildning och i verkliga 
situationer. 
Det beror på järnvägsföretagets interna kompetensstyrningssystem för 
förare. Järnvägsföretaget kan besluta att utbilda förarna i det 
främmande språket i stället för att översätta driftsreglerna, eller också 
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utbilda förarna på deras modersmål och ge ordlistor, förklaringar eller 
tvåspråkiga dokument. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Inga 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Inga 

 

5.3 Tågegenskaper 
 

Objekt Tågs synlighet – indikering av främre ände 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.1.2 Tågs synlighet 
 

Förtydliganden  Alla tåg ska vara utrustade med en indikering av främre ände i form av 
tre vita strålkastare. 
De tre vita strålkastarna ska forma en likbent triangel. Den övre 
strålkastaren kan sitta ovanför eller under frontrutan. 
Detta är både ett tekniskt och ett formellt krav. Som tekniskt krav 
motsvaras det av ett funktionskrav för rullande materiel i TSD:erna 
Rullande materiel. TSD:erna Rullande materiel gäller endast för ny, 
ombyggd eller moderniserad rullande materiel. Fordon som kör längst 
fram i ett tåg som inte överensstämmer med TSD:erna Rullande 
materiel behöver inte ha tre vita strålkastare i fronten.  
 
Ur ett driftsmässigt perspektiv är det möjligt och förväntat med en 
gradvis övergång från en befintlig frontindikering (om den skiljer sig 
från indikeringen som fastställs i TSD Drift) till en "ny" sådan. 
 
Frontstrålkastaren ska uppfylla följande krav: 

- optimera möjligheten att upptäcka tåget: till exempel för 
banarbetare och de som använder järnvägsövergångar 
(positionslyktor), 
- ge tillräckligt god sikt för föraren: till exempel lysa upp spåret 
framför tåget, information längs spåret som skyltar/tavlor 
(strålkastare) på natten och vid förhållanden med svagt ljus, och  
- de får inte blända förare av mötande tåg.  

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl.  

Se avsnitt 4.3 i TSI Drift om TSD:er som behandlar rullande materiel 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 
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Objekt Tågs synlighet – indikering av bakre ände 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.1.3 Tågs synlighet 
 

Förtydliganden  a) Passagerarvagnar i bakre änden av tåg och tågsätt ska vara 
utrustade med (minst) två röda ljus med fast sken horisontellt 
placerade. Detta driftskrav gäller för befintlig och ny rullande 
materiel. 

 
För ny, ombyggd eller moderniserad rullande materiel anges de 
detaljerade kraven för ljusstyrka i TSD Rullande material. 
 

b) Kravet på indikering av bakre ände för godståg är ännu inte 
harmoniserat i Europa. I vissa länder krävs lampor, i andra 
används (reflekterande) skyltar. 
Enligt TSD Drift får medlemsstaterna emellertid föreskriva 
antingen två röda ljus med fast sken, eller två reflekterande 
skyltar som indikering av bakre ände för godståg som passerar 
en gräns. Medlemsstaterna ska meddela vilken anordning som 
gäller på deras nät. Lampor ska dock accepteras i 
medlemsstater där skyltar föreskrivs. Skyltar ska accepteras i 
medlemsstater där lampor föreskrivs, om de båda 
ackumulerade villkoren som anges i TSD Drift respekteras i hela 
nätet. De ackumulerade villkoren är endast tillämpliga i 
medlemsstater där två röda ljus med fast sken föreskrivs. 
Även om det inte finns någon harmonisering om en specifik 
anordning bör detta krav förbättra driftskompatibiliteten. 
 
I Finland anses det inte behövas någon indikering av bakre ände 
för inhemska godståg. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl.  

Reviderad TSD Godsvagnar  

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

 
 

Objekt Tågs hörbarhet 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.2 Tågs hörbarhet 
Det ska vara möjligt att aktivera ljudvarningsanordningen från alla 
förarpositioner. 

Förtydliganden  Förarpositionen beror på förarhyttens utformning, efter 
överenskommelse mellan fordonsinnehavaren och tillverkaren.  

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl.  

Se TSD Drift, avsnitt 4.3 i TSD Rullande materiel 
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Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

5.4 Tågsammansättning och iordningställande 
 
Kraven på tågsammansättning anges i punkt 4.2.2.5 i TSD Drift. Kraven omfattar även punkt 4.2.2.7 där 
det föreskrivs att järnvägsföretaget måste se till att tåget är fullt funktionsdugligt före och under 
körningen. Järnvägsföretaget bör se till att alla fordon samt kombination av fordon som utgör ett tåg 
eller tågsätt uppfyller alla krav på säkerhet och för den sträcka som tåget ska köras på. Det omfattar inte 
bara själva fordonen, utan också godsets vikt och fastsättning av godset i eller på fordonet. I tillägg D 
finns en förteckning över nödvändiga faktorer för att kontrollera ett tågs kompatibilitet med sträckan. 
 
Några av åtgärderna utförs av järnvägsföretaget självt, andra lägger järnvägsföretaget ut på 
underleverantörer som fordonsinnehavare, underhållsansvariga enheter (underhåll av godsvagnar) eller 
infrastrukturförvaltaren (t.ex. underhåll av fordon, tågavgångar). Även om några uppgifter har lagts ut 
på entreprenad har järnvägsföretaget ansvaret enligt artikel 4.3 i järnvägssäkerhetsdirektivet att 
hantera riskerna med sin verksamhet. Järnvägsföretaget bör därför samarbeta med 
underleverantörerna eller de som utför uppdrag som kan påverka tågets säkerhet, och se till att alla är 
medvetna om sina ansvarsområden och sköter dem korrekt. 
 

Objekt Tågsammansättning 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.7.1 Allmänt krav  

Förtydliganden  Följande aspekter måste beaktas: 
a) Tågsammansättningen ska planeras i förväg för att kunna 

kontrollera överensstämmelse med det tilldelade tågläget eller i 
annat fall ansöka om ett annat tågläge som passar tåget. 
Järnvägsföretaget ska därför ange allmänna egenskaper som 
påverkar valet av sträckor samt andra begränsningar (som 
lastprofil, fordonets hastighetsbegränsningar osv.). 
 

b) Den aktuella tågsammansättningen ska alltid vara sådan att tåget 
kan köra på de planerade sträckorna. Detta omfattar aspekter som 
tåglängd, lastprofil, axellast, godkända bromssystem, 
bromsprestanda, ombordutrustning för trafikstyrning och 
signalering/CCS med flera. Om egenskaperna skiljer sig från de som 
har meddelats infrastrukturförvaltaren måste järnvägsföretaget 
informera infrastrukturförvaltaren om detta. Vid behov kan ett nytt 
tågläge tilldelas eller det tilldelade tågläget justeras (kommersiella 
aspekter omfattas inte av TSD) (se även tillägg D). 
 

c) För varje tåg ska järnvägsföretaget säkerställa att de känner till 
tågsammansättningen under hela tågets färd. Det är nödvändigt 
för att kunna hantera alla risker som kan uppstå under tågets färd. 
Infrastrukturförvaltaren måste informeras om tågets särskilda 
detaljer. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 

Direktiv 2012/34/EU om inrättande av ett gemensamt europeiskt 
järnvägsområde 
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rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Direktiv 2008/68/EG av den 24 september 2008 om transport av farligt gods 
på väg, järnväg och inre vattenvägar 
 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

UIC-normblad 421 

 

Objekt Bromsprestanda 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.6.2 Bromsprestanda och högsta tillåtna hastighet 

Förtydliganden  På grund av komplexiteten beskrivs detta mer detaljerat i kapitel 6 i denna 
vägledning för tillämpning. 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

5.5 Säkerhet för last och passagerare 
 

Objekt 4.2.2.4. Säkerhet för passagerare och last 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.4.1 Säkerhet för last 

Förtydliganden  Järnvägsföretaget ska se till att fordonen lastas säkert och att de förblir 
säkert lastade under hela resan.  
 
Järnvägsföretaget ska beakta följande aspekter: 
 
Viktfördelning 
Fordonen ska lastas så att vikten fördelas jämnt över alla axlarna.  Om detta 
inte är möjligt på grund av den aktuella lastens storlek eller form ska 
järnvägsföretaget tillämpa specialtransporttillstånd för lasten under hela 
resan. 
 
Axellast  
Järnvägsföretaget ska se till att fordonens axellastbegränsningar inte 
överskrids. De ska också se till att fordonens axellastbegränsningar inte 
överskrids på någon del av den planerade sträckan (om inte berörd/a 
infrastrukturförvaltare har tillåtit detta). 
 
Fastsättning av godset  
Järnvägsföretagen ska se till att last och oanvänd utrustning för fastsättning 
av last på eller i fordon sitter säkert fast, så att onödiga rörelser undviks 
under färden.  
 
Kinematisk profil 
Den kinematiska lastprofilen för varje fordon i tåget (inklusive last) ska ligga 
inom högsta tillåtna värde för sträckan.  
 
Täckning av last 
Järnvägsföretagen ska se till att alla material som används för att täcka last 
på ett fordon sitter säkert fast antingen på fordonet eller på lasten.  
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Täckningen ska vara gjord av material som är lämpligt för att täcka den 
aktuella lasten och även med hänsyn tagen till de krafter som kan påverka 
under färden. 
 
Farligt gods 
Lagstiftningen om farligt gods ska tillämpas. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

TSD Infrastruktur 
Direktiv 2008/68/EG av den 24 september 2008 om transport av farligt gods 
på väg, järnväg och inre vattenvägar 
 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Exempel: 
UIC-normblad 700 
Det allmänna användningsavtalet (GCU, General Contract of Use for 
Wagons) art. 29 

 

5.6 Tågidentitet 
 

Objekt Tågidentitet 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.3.2 Tågidentitet 
 

Förtydliganden  I TSD Drift krävs att alla tåg ska ha en unik identitet. Standardlösningen för 
detta är ett operativt tågnummer. 
På grund av befintliga system för trafikstyrning och signalering och andra IT-
system är det sammanlagda antalet operativa tågnummer begränsat, 
numren måste därför återanvändas inom det europeiska järnvägsnätet. 
För att tågen ska kunna identifieras korrekt bör varje operativt tågnummer 
vara unikt i sitt nät. I detta fall betyder nät inte enbart järnvägsnät, utan 
också IT-nät för till exempel GSM-R och ETCS. Om IT-systemen har en annan 
geografisk utbredning än järnvägsnätet måste de olika utbredningarna 
jämföras. Den största utbredningen ska gälla när tågnumren tilldelas. Om till 
exempel två infrastrukturförvaltare beslutar sig för att använda ett 
gemensamt GSM-R-nät måste de båda se till att ett operativt tågnummer 
inte upprepas i den andra infrastrukturförvaltarens nät, när de delar på 
samma GSM-R-nät. 
 
Det operativa tågnumret tilldelas av den infrastrukturförvaltare som 
tilldelar tågläget. Infrastrukturförvaltaren ska då samarbeta med övriga 
infrastrukturförvaltare för att se till att numret inte upprepas i onödan. 
Infrastrukturförvaltaren ska dessutom se till att alla berörda parter 
(järnvägsföretag och övriga infrastrukturförvaltare) informeras om det 
tilldelade tågnumret och eventuella ändringar.  
 
Ändringar av operativa tågnummer ska undvikas så långt som möjligt. Om 
det krävs en ändring ska infrastrukturförvaltaren informera 
järnvägsföretaget och övriga infrastrukturförvaltare om ändringen. Om det 
krävs en ändring av operativt tågnummer ska den ske medan tåget står still 
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eftersom föraren måste registrera data, och för att tågklareraren och övriga 
ska kunna kommunicera med tåget under dess framförande. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

Ett dokument som kan vara till stöd är UIC-folder 419.  

5.7 Tågets framförande 
 

Objekt Meddelandet Tåget klart 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.3.3.2 Information till infrastrukturförvaltaren om tågets driftstatus 

Förtydliganden  TSD:n föreskriver att järnvägsföretaget informerar 
infrastrukturförvaltaren när tåget är klart att tillträda nätet och att 
påbörja sin färd. 
I kravet ingår möjligheten att infrastrukturförvaltaren och 
järnvägsföretaget i förväg enas om att ett tåg är klart vid 
avgångstidpunkten om inte järnvägsföretaget anger motsatsen. Det är 
underförstått att en sådan överenskommelse måste göras mellan 
infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget för att infrastrukturen 
ska utnyttjas på ett effektivt sätt.  

Skillnad görs mellan tre olika steg: 

a) Tilldelning av tågläge: Den som ansvarar för driften av tåget måste 
erhålla ett tågläge. Begäran av ett tågläge samt tilldelning måste ske 
enligt gällande regler i direktivet om inrättande av ett gemensamt 
europeiskt järnvägsområde, 2012/34/EU. 
b) Tågdrift: Tågdriften startar när ett tågläge har tilldelats. Tågdriften 
omfattar förberedelser av tåget och framförande av tåget. Tågdriften 
omfattas av tillämpningsområdet för TSD Drift: I TSD Drift fastställs 
gränssnitten mellan infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag för att 
säkerställa att båda sköter tågdriften utifrån en gemensam förståelse 
av sina respektive ansvarsområden.  
c) Tågfärden: Tågfärden börjar med meddelandet ”Tåget klart” (enligt 
punkt 4.2.3.3.2) vid utgångspunkten (första punkten i tåglägesavtalet) 
och slutar med ankomsten till ankomstpunkten (sista punkten i 
tåglägesavtalet). 

 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 
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Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

 
 

Objekt Tågrapportering 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.3.4.2 Tågrapportering 

Förtydliganden  Tågrapportering omfattar flera krav på rapportering av tågets position 
och tid för överlämnande till annan infrastrukturförvaltare. 
I kraven fastställs vilken information som krävs för ändamålsenlig och 
effektiv tågdrift med smidiga tågkörningar till fördel för alla 
järnvägsföretagets kunder, såväl passagerare som godskunder. 
Antalet rapporteringspunkter och rapporteringsmedel ska anpassas till 
driftsbehoven för effektiv drift av varje enskild linje och dess trafik.  
En godskorridor på gränsen till sin kapacitet kräver förmodligen andra 
rapporteringsprotokoll än en linje med tre godståg per dag (även om 
det fraktande järnvägsföretagets kunder kan ha mycket höga krav på 
rapporteringen, beroende på transporternas affärsnytta). 
Ett kommunikationssätt kan vara telematikapplikationer som krävs 
enligt TSD:erna Telematikapplikationer för godstrafik respektive 
persontrafik, men TSD Drift kräver inga telematikapplikationer. För att 
säkerställa smidig drift kan det vara nödvändigt att också använda 
andra kommunikationsmedel som till exempel telefon.  

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

 

Objekt Registrering av data 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.3.5 Registrering av data 

Förtydliganden  Den registrerade informationen ska åtminstone vara tillgänglig för de 
nationella utredningsorganen. På nationell nivå kan även andra 
"behöriga organ" få rätt att ha tillgång till informationen. 
 
En exakt geografisk plats ska anges som avstånd i kilometer till en 
identifierbar plats. 
 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Järnvägssäkerhetsdirektivet [2] 
TSD Lok och passagerarfordon 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 
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Objekt Registrering av data 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.3.5.1 Registrering av övervakningsdata utanför tåget 

Förtydliganden  TSD Drift föreskriver att åtminstone vissa data registreras. Det bör ses 
mot bakgrund av principen att TSD Drift föreskriver vad som ska göras 
och inte det tekniska sättet för hur det ska göras. För befintliga linjer 
kan registreringen göras genom handskrivna dokument. Bedömningen 
av vilka risker som finns med förfarandena och eventuellt behov av 
teknisk utrustning (för befintliga linjer) är infrastrukturförvaltarens 
ansvar. 
Att registrera säkerhetsrelaterad kommunikation mellan förare och 
tågklarerare bör för övrigt inte förstås som ett tekniskt krav att skilja på 
kommunikation som är säkerhetsrelaterad och sådan som inte är det. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Järnvägssäkerhetsdirektivet [2] 
 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

 

Objekt Registrering av data 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.3.5.2 Registrering av övervakningsdata ombord på tåget 

Förtydliganden  Det finns vissa data som måste registreras ombord på tåget, däribland 
”Detektering från ombordbaserade larmsystem som rör säker drift av 
ǘňƎŜǘΣ ƻƳ ǎňŘŀƴŀ Ŧƛƴƴǎ ƳƻƴǘŜǊŀŘŜέΦ Ett exempel på ombordbaserade 
larmsystem är en varmgångsdetektor. Dessa ombordbaserade 
larmsystem omfattar inte passagerarlarm som inte är specifika för 
hantering av driftssäkerheten. 
 
Järnvägsföretagen uppmanas att använda den insamlade datan i sin 
övervakning, med respekt för dataskyddslagstiftningen. 
 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

Järnvägssäkerhetsdirektivet [2] 
TSD Lok och passagerarfordon 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

 
 

Objekt Sandning 

Hänvisning i TSD Drift Tillägg B, Användning av sandning 

Förtydliganden  Sandning är ett effektivt sätt att förbättra hjulens adhesion mot rälen, 
stödja bromsning och stödja start från stillastående, särskilt under 
förhållanden med dålig adhesion mot rälen. 
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Ett tjockt lager sand på rälhuvudet kan orsaka en rad problem, särskilt 
med avseende på aktivering av spårledningar och effektiv drift av växlar 
och korsningar. 
Detta bör finnas med i infrastrukturförvaltarens driftsregler och 
förarens regelbok. 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

TSD Trafikstyrning och signalering 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 

 

 

5.8 Linjeinformation 

Både järnvägsföretag och infrastrukturförvaltare har ansvar när det gäller egenskaper längs spåret. De 
flesta kraven i TSD:n är mycket tydliga och behöver ingen ytterligare förklaring.  

 

Objekt Signaler och skyltar längs spåret 

Hänvisning i TSD Drift 4.2.2.8 Krav för signalers och skyltars synbarhet längs spåret 

Förtydliganden  En av de viktiga frågorna för utformning och installation av signaler och 
skyltar längs spåret är den exakta placeringen av signaler. Faktorer som 
måste beaktas inbegriper följande:  
Tavlor, skyltar och informationstavlor längs spåret ska 

¶ vara lämpligt placerade så att tågets frontstrålkastare gör att 
föraren kan läsa informationen,  

¶ ha lämplig ljusstyrka där så krävs för att belysa informationen,  

¶ i de fall reflextavlor används ska de reflekterande 
egenskaperna hos materialet överensstämma med tillämpliga 
specifikationer och skyltarna vara konstruerade så att tågets 
strålkastare gör att föraren lätt kan läsa informationen. 

Detta gäller för signaler längs spåret som föraren måste kunna se. 
Hastigheter vid körning under hyttsignalering behöver inte beaktas, 
denna reflexion omfattas av TSD:n genom "i alla situationer där de är 
tillämpliga". 

Gränssnitt mot andra 
direktiv, 
rekommendationer, 
TSD:er m.fl. 

 

Gränssnitt mot andra 
dokument (EN-
standarder, UNI m.fl.) 
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6 BROMSPRESTANDA OCH HÖGSTA TILLÅTNA HASTIGHET 
 

6.1 Principer 
 
Bromsprestanda är ett område som berör både infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget. I punkt 
4.2.2.6 i TSD Drift förklaras gränssnittet mellan infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget: 

¶ tilldelning av ansvarsområden, 

¶ kommunikation som rör bromsprestanda  
Infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget måste under alla omständigheter samarbeta och utbyta 
information för att säkerställa säker drift av tågen. Infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget måste 
se till att riskerna i gränssnittet mellan infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget analyseras och 
täcks av driftsreglerna och förfarandena i enlighet med artikel 9.2 i järnvägssäkerhetsdirektivet [2]. 

6.2 Infrastrukturförvaltarens och järnvägsföretagets ansvarsområden 
 
Infrastrukturförvaltaren ska se till att järnvägsföretaget får korrekt och fullständig information om 
linjeegenskaper i ett tydligt och användbart format (t.ex. registret över infrastruktur RINF eller datafil). 
Infrastrukturförvaltaren ska upplysa järnvägsföretaget om villkoren för användning av bromssystem 
som påverkar infrastrukturen (linjerelaterad information). Infrastrukturförvaltaren ska också upplysa 
järnvägsföretaget om linjeegenskaper som det behöver för att fastställa nödvändig bromsprestanda och 
motsvarande högsta hastighet. Dessa upplysningar bör innefatta t.ex. branta backar och signalavstånd. 
Infrastrukturförvaltaren ska också upplysa om vilka restriktiva åtgärder som kan vidtas och som 
järnvägsföretaget måste respektera om ett tåg inte uppfyller den nödvändiga bromsprestandan 
(antingen allmänna åtgärder eller linjespecifika, enligt situationen).  

 
Järnvägsföretaget upprättar förfaranden för tågsammansättning och för att fastställa tågens 
bromsförmåga och motsvarande högsta hastighet för att säkerställa att tågen kan framföras säkert på 
den avsedda sträckan. Detta ska omfatta både normal drift och lägen med störningar. I förfarandena 
måste hänsyn tas till begränsningar som bromsarnas tillgänglighet och pålitlighet. Dessutom måste 
hänsyn tas till tågets gångegenskaper som longitudinell kraft (och tillhörande risker för koppelbrott). 
Dessa allmänna förfaranden som ett järnvägsföretag upprättar kan vara desamma för alla nät som 
järnvägsföretaget trafikerar, eftersom tågegenskaper och uppträdande inte ändras när en gräns 
passeras (undantag: exempelvis avsevärda skillnader i väderlek) – den nödvändiga bromsprestandan 
kan dock variera mellan olika sträckor (t.ex. beroende på olika lutningar eller olika signalavstånd). 

 
Den information som tillhandahålls enligt 4.2.2.6.2.1 i TSD Drift kan järnvägsföretaget använda för att 
utföra beräkningar av stoppsträcka eller fastställa tågets nödvändiga bromsprestanda genom att 
tillämpa vedertagen praxis, exempelvis de krav på nödvändig bromsprestanda som redan tillämpas på 
den avsedda sträckan. I den nämnda beräkningen eller vedertagen praxis ingår också högsta tillåtna 
hastighet under drift.   
 
För att underlätta förfarandet kan infrastrukturförvaltaren, utöver de linjeegenskaper som definieras i 
punkt 4.2.2.6.2.1, tillhandahålla lägsta tillåtna bromsprestanda för den planerade rullande materielen 
som beaktades när linjen konstruerades, och kontrollera att den rullande materielen är kompatibel med 
linjen vid högsta tillåtna hastighet. Minimikravet på bromsprestanda uttrycks i retardationskurvan och 
motsvarande tillsättningstid på horisontellt spår eller bromsprocent, beroende på högsta tillåtna 
hastighet och tågsammansättning, enligt vad som avses i punkt 4.2.2.6.2.2. Med hjälp av informationen 
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kan järnvägsföretagen beräkna nödvändig bromsprestanda för stora delar av nätet och man undviker 
att beräkna nödvändig stoppsträcka för varje enskild linje. När infrastrukturförvaltaren tillhandahåller 
lägsta tillåtna bromsprestanda för den rullande materielen måste järnvägsföretaget uttrycka 
bromsprestandan i samma enhet, och varje part ansvarar för den gränssnittsparameter som uttrycks i 
enheten. 
 
Om tågets bromsprestanda bygger på bromsprocent är den vanligaste formeln för konventionell 
järnväg ett enkelt sätt att beräkna bromsprestandan för ett tåg som är sammansatt av olika fordon, 
och den ser ut som följer: 
 
(Summan av bromsvikten inklusive lok x100) / (summan av tågets totalvikt inklusive lok) = 
bromsprocenten  
 
Anmärkning: 
(1) Summan av bromsvikten bygger endast på bromsvikten från inkopplade bromsar. Bromsvikten för 
varje enskilt fordon fastställs när fordonet godkänns för att tas i bruk. 
Summan av totalvikten är den faktiska eller beräknade (högre) vikten (vanligen angiven med märkning 
på fordonet). 
(2) Denna formel ses som vedertagen praxis. De flesta bromstabeller bygger på bromsprocent och kan 
därför också ses som vedertagen praxis.  
Alla ändringar av bromstabellerna ska granskas av infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget (vid 
ändringar som beror på den rullande materielens egenskaper) under tillämpning av gemensamma 
säkerhetsmetoder för riskbedömning, för att bibehålla säkerheten om bromstabellerna utvecklas. 
 
Det förfarande som järnvägsföretaget ska inrätta och tillämpa rör till exempel följande: 

¶ tågsammansättningen och 

¶ fastställandet av faktisk bromsprestanda. 

Förfarandena ska hanteras av järnvägsföretaget inom säkerhetsstyrningssystemet och under 
tillämpning av gemensamma säkerhetsmetoder för riskbedömning. 

6.3 Förfaranden 

6.3.1 Utarbetande  
 

¶ Infrastrukturförvaltaren specificerar den information som krävs för att beräkna den nödvändiga 
bromsprestandan för alla linjer. Infrastrukturförvaltaren ska göra informationen avseende 
nödvändig bromsprestanda tillgänglig för järnvägsföretagen. Infrastrukturförvaltaren ska också 
ange relaterad information, till exempel användningsvillkor för bromssystem som kan påverka 
infrastrukturen, såsom virvelströmsbroms, magnetbroms och regenerativ broms. Detta framgår 
av punkt 4.2.2.6.2.1. 

¶ Infrastrukturförvaltaren kan också överlämna de befintliga kraven på lägsta tillåtna 
bromsprestanda för den rullande materielen till järnvägsföretagen, om sådana krav är 
tillgängliga. Om infrastrukturförvaltaren beslutar att göra det ska informationen göras tillgänglig 
för alla järnvägsföretag som har för avsikt att bedriva tågtrafik på dess nät. Detta framgår av 
punkt 4.2.2.6.2.2. 

¶ Järnvägsföretaget upprättar förfaranden för att fastställa tågets bromsförmåga vid 
motsvarande högsta hastighet och för tågsammansättning med hänsyn till de linjeegenskaper 
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som infrastrukturförvaltaren har tillhandahållit (däribland högsta hastighet på linjen med tanke 
på infrastrukturen). Detta framgår av punkt 4.2.2.6.2.3.  
Anmärkning: Den bromsprestanda som räknas fram efter kontroll av det aktuella tåget 
(tågsammansättning, bromsarnas tillgänglighet, tåglängd, tågvikt, bromsinställningar osv) 
används som ingångsvärde för alla slags driftsregler som sedan tillämpas på tåget. Det innebär 
att resultatet av beräkningen ska användas som det är (t.ex. används bromsprocenten som den 
räknades fram; intervall i en tabell kan användas som de står utan ytterligare avdrag). Beslutet 
om vilken bromsinställning som ska användas (t.ex. P eller G eller en kombination av 
bromssystem) i ett tåg fattas av järnvägsföretaget, med hänsyn till relevanta tågegenskaper som 
längd, koppeltyp osv. Grundkravet är att den lägsta tillåtna nödvändiga bromsprestandan 
uppfylls.   

6.3.2 Tåg iordningställt för färd 
 
Järnvägsföretaget beräknar faktisk bromsprestanda för det enskilda tåget som är iordningställt för färd 
och kontrollerar att den faktiska bromsprestandan uppfyller eller överstiger den nödvändiga 
bromsprestandan som fastställts för det tilldelade tågläget.  
 
Järnvägsföretaget måste inte göra beräkningar för ett bromssystem som inte är tillåtet att användas på 
en viss sträcka. 

6.3.3 Otillräcklig bromsprestanda under drift 
 
Om den faktiska bromsprestandan under drift inte uppfyller kraven på nödvändig bromsprestanda som 
fastställdes under planeringen kan tåget behöva köras i en lägre hastighet än vad som är tillåtet på den 
aktuella sträckan. I detta fall måste järnvägsföretaget omedelbart informera infrastrukturförvaltaren 
och vidta lämpliga åtgärder (som minskning av hastigheten) och infrastrukturförvaltaren kan vidta 
lämpliga åtgärder för att minska den totala effekten på trafiken i dess nät. 
 
Reglerna kan vara utformade som en uppsättning för hela nätet eller specifika för de olika sträckorna. 
 
I vissa fall kommer tågtrafik inte att vara möjlig (enligt reglerna om minskad bromsprestanda), antingen 
på grund av säkerhetsskäl (t.ex. omöjligt att stoppa tåget i branta backar) eller av trafikledningsskäl 
(trafikavbrott på grund av sänkt hastighet). I dessa fall är en möjlighet att begära ett tillfälligt tågläge 
som överensstämmer med den faktiska bromsprestandan hos det enskilda tåget. 

6.4 Fastställande av driftsregler 

6.4.1 Säkerhetsstyrningssystem 
 
Det är grundläggande att se till att enhetliga driftsförfaranden tillämpas i alla situationer. Det innebär 
att alla regler och förfaranden måste hanteras inom infrastrukturförvaltarens och järnvägsföretagets 
säkerhetsstyrningssystem. En bedömning av huruvida en regel är lämplig eller fortsätter att vara lämplig 
är ett huvudkrav i riskbedömningsprocessen i enlighet med järnvägsföretagets/infrastrukturförvaltarens 
säkerhetsstyrningssystem. Resultatet av riskbedömningen avgör vilka kontrollåtgärder som krävs för att 
hantera risken. Järnvägsföretaget/infrastrukturförvaltaren måste regelbundet kontrollera att reglerna 
är effektiva för att hantera risken och vid behov uppdatera dem. Inför eventuella driftsändringar ska 
gemensamma säkerhetsmetoder för riskbedömning beaktas. Mer information om detta finns i 
vägledningen för gemensamma säkerhetsmetoder. 
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6.4.2 Tillämpning av befintliga regler 
 
Erfarenheten visar att järnvägar har trafikerats på ett säkert sätt under lång tid med befintliga regler för 
bromsprestanda. 
 
Om ett järnvägsföretag bedriver trafik i en eller flera medlemsstater kan järnvägsföretaget besluta att 
överta befintliga regler från en annan enhet (till exempel har infrastrukturförvaltare tidigare hanterat 
dessa regler i olika medlemsstater). 
 
Om järnvägsföretaget tillämpar befintliga regler måste det tillämpa gemensamma säkerhetsmetoder för 
riskbedömning vid en driftsändring.    

6.4.3 Införande av nya regler/ändring av befintliga regler 
 
Om järnvägsföretaget beslutar att införa nya regler eller ändra befintliga regler måste det tillämpa 
gemensamma säkerhetsmetoder för riskbedömning vid en driftsändring [7]. De tekniska parametrar 
som anges i EN 14198:2004 och EN 14531 samt UIC-normblad 544-1 ska beaktas för riskbedömningen. 
 
Teknisk utveckling ska inte hindras. Om tekniska anordningar förbättrar tågets bromsprestanda ska 
järnvägsföretaget tillåtas att utnyttja denna förbättring. Ett sådant beslut ska också omfattas av en 
riskbedömning. 
 

6.4.4 Faktorer specifika för ETCS 
 
För det första måste det vara underförstått att kraven i TSD Drift och bromsvärdena för ETCS används 
under olika steg i hela processen att köra ett tåg. 
 
I TSD Drift anges reglerna för informationsutbyte mellan infrastrukturförvaltare och järnvägsföretag 
innan ett tåg körs, alltså under planeringsstadiet. Det är också fallet med ETCS. 
 
ETCS påverkar å andra sidan tågets bromsar och bromsprestanda under körning. Baserat på värdet på 
möjlig bromsprestanda för tåget beräknas retardationskurvan ombord och tillämpas på motsvarande 
sätt. Här sker ett utbyte av värden mellan komponenterna för trafikstyrning och signalering på spåret 
och dem ombord. Därför är det viktigt med en gemensam enhet för ETCS. Relevant värde är den 
hastighetsberoende retardationskurvan och inbromsningens tidsåtgång. 
Eftersom ETCS kräver ett retardationsvärde tillåter systemet användning av retardationsvärden samt 
bromsprocent som ingångsvärden, tack vare att det finns en omvandlingsmodell ombord för införande 
av bromsprocent. 
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7 Gemensamma driftsprinciper och driftsregler (tillägg B) 
I tillägg B föreskrivs gemensamma driftsregler som ska användas inom ramen för TSD Drift och de 
föreskrivna situationerna. De gäller för både ETCS och klass B-system. Med andra ord kan de 
gemensamma driftsreglerna tillämpas oavsett vilket system för trafikstyrning och signalering som 
används. De har utvecklats med hjälp av en riskbedömningsprocess där en fara identifierades och den 
potentiella risken analyserades. Situationsprotokollen för alla händelserna ingår i denna vägledning för 
tillämpning. Situationsprotokollen har sedan använts för att fastställa vilka högnivåkontroller som skulle 
vara lämpligast för att hantera risken.  Dessa kallas gemensamma driftsregler och ska tillämpas om det 
uppstår en situation. 

I de medlemsstater där det finns en regel för den identifierade situationen som avviker från principerna 
i de gemensamma driftsreglerna, behöver järnvägsföretaget/infrastrukturförvaltaren analysera 
resultaten av ändringen under tillämpning av de gemensamma säkerhetsmetoderna för riskbedömning. 
Om analysen visar att de gemensamma driftsreglerna inte kan tillämpas måste 
järnvägsföretaget/infrastrukturförvaltaren presentera analysen och alternativet under tillämpning av de 
gemensamma säkerhetsmetoderna för riskbedömning. Om de gemensamma säkerhetsmetoderna för 
riskbedömning tillämpas ska beslutet att använda en annan regel verifieras i en oberoende 
säkerhetsbedömning och det ska övervägas om det krävs en granskning eller tillägg av nya gemensamma 
driftsregler i TSD:n.   

 

För att få samma grund för det fortsatta arbetet förutsätter Europeiska järnvägsbyrån (ERA) följande för 
alla regler som tas fram:  

¶ Alla medlemmar i tågpersonalen tillämpar reglerna korrekt.  

¶ All övrig teknisk utrustning fungerar korrekt.  

¶ Tågradio är installerad.  

¶ Signalsystemet är det nationella. 

Alla detaljerade instruktioner från tågklarerare till förare om hur en viss händelse ska hanteras 
kompletterar de gemensamma driftsreglerna.    

Tillägg B kommer att utvecklas ytterligare över tid och innehålla fler situationer där det är möjligt att 
enas om europeiska gemensamma driftsregler.  

 
Vissa regler i tillägg B har överförts från tillägg A. Dessa regler omfattas inte av ett situationsprotokoll, 
utan förklaras i styckena nedan: 
 
Tågets avgång 
 
När det gäller ETCS visar analysen nedan att alla avgångar efter ett oväntat stopp omfattas av en 
driftsregel. 
a) Omständigheter som kan leda till ett oväntat stopp: 

¶ bromsarna aktiveras automatiskt: 

o Nödstopp 

o Driftbroms 

o Nödbroms 

¶ bromsarna aktiveras manuellt: 
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o av föraren, 

o av någon annan i tåget, 

¶ slutpunkt för tekniskt körtillstånd (EOA), 

¶ enligt reglerna: 

o t.ex. ETCS signalpunktstavla, 

o skriftlig order. 

b) Det behövs inga regler, eftersom alla situationerna ovan redan omfattas av regler: 

¶ Nödstopp: regeln ”Tekniskt körtillstånd saknas, Start efter driftläge 

”nödstopp”, 

¶ aktivering: regeln ”driftsätta ombordsystemet”, 

¶ nödstopp: regeln ” regeln ”Tekniskt körtillstånd saknas, Start efter driftläge 

”nödstopp”, eller regeln ”vidta åtgärder i en nödsituation”, 

¶ återkalla tekniskt körtillstånd: regel ”Återkalla tekniskt körtillstånd”, 

¶ tidsutlösning: regeln ” Tekniskt körtillstånd saknas, Start efter driftläge 

”nödstopp”, eller regeln "Tekniskt körtillstånd saknas, Muntligt körtillstånd i 

andra situationer”. 

I regeln fastslås följande:  
έ±ƛŘ ǳǘƎňƴƎǎǎǘŀǘƛƻƴ ŜƭƭŜǊ ŜŦǘŜǊ Ŝǘǘ ǳǇǇŜƘňƭƭ ŜƴƭƛƎǘ ƪǀǊǇƭŀƴŜƴ ƘŀǊ ŦǀǊŀǊŜƴ ǘƛƭƭǎǘňƴŘ ŦǀǊ ŀǾƎňƴg när följande 
villkor är uppfyllda: 

¶ Föraren har mottagit ett körtillstånd för tågrörelse. 

¶ Tågets driftsvillkor är uppfyllda. 

¶ 5Ŝǘ ŅǊ ǘƛŘ ŦǀǊ ŀǾƎňƴƎΣ ǳǘƻƳ ƴŅǊ ŘŜǘ ŅǊ ǘƛƭƭňǘŜǘ ŀǘǘ ǎǘŀǊǘŀ ŦǀǊŜ ŀǾƎňƴƎǎǘƛŘŜƴ ŜƴƭƛƎǘ ƪǀǊǇƭŀƴŜƴΦέ 
 
Det bör påpekas att den första punkten är infrastrukturförvaltarens ansvar medan den andra och tredje 
är järnvägsföretagets ansvar. 
 

Dessutom rekommenderas att ett tåg bör tilldelas en enda ETCS-operativ tågkategori vid avgång, som 
sedan behålls fram till slutdestinationen. 

Förklaringar: 

¶ Korrektionsfaktorn Kappa används inte. 

¶ Om rekommendationen följs behöver inte bromsläget ändras under färd.  
 
Frontstrålkastare helt ur funktion 
 
Både vid god sikt och vid dålig sikt/i mörker ska föraren fortsätta med den högsta tillåtna hastigheten 
till närmaste plats där frontstrålkastaren kan repareras eller ersättas, eller det berörda fordonet kan 
bytas ut. Den högsta tillåtna hastigheten ska inte förstås som normal högsta tillåtna hastighet, utan som 
högsta hastighet som bör hållas när frontstrålkastarna är helt ur funktion. Denna hastighet fås antingen 
av tågklareraren eller av en icke-harmoniserad regel. 
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Körtillstånd för siktrörelse 
 
När det gäller ETCS begränsas inte regeln till siktkörningsläge (OS) utan gäller också när föraren måste 
köra på sikt av andra skäl, t.ex. körning med full övervakning (FS) med en skriftlig order som kräver 
körning på sikt osv. 
 
Nödanrop 
 
Driftsregeln som rör nödanrop förutsätter att följande gäller: 

¶ De driftssituationer då nödanrop utförs omfattas av icke-harmoniserade 

regler. 

¶ Den harmoniserade regeln börjar gälla från det ögonblick ett nödanrop tas 

emot. 

¶ Den första åtgärden som förarna ska vidta efter att ha tagit emot ett nödanrop 

är att göra allt för att minska eventuella följder. 

¶ I en sådan situation lyssnar alla berörda förare på kommunikationen och 

undviker att tala om de inte måste lämna nya, relevanta uppgifter. 

¶ Tågklareraren kommunicerar med förarna för att lämna ytterligare 

instruktioner eller uppgifter. 

¶ De åtgärder som tågklareraren utför efter att ha tagit emot ett nödanrop ska 

ingå i icke-harmoniserade regler. 

¶ Endast tågklareraren får återkalla ett nödanrop. 

¶ Endast tågklareraren kan besluta om när normal drift ska återupptas. 

¶ Det krävs inga särskilda regler för områden med stoppförbud och säkra platser. 

 
Omedelbara åtgärder för att förhindra fara för tåg 
 
Det bör förklaras vilka omedelbara åtgärder som föraren förväntas vidta när en signal visar stopp, när 
det gäller ETCS nivå 1 (hyttsignalering), och att hyttsignaleringen inte befriar föraren från att observera 
linjen ur ett säkerhetsperspektiv så långt som möjligt. 
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8 Metod för säkerhetsrelaterad kommunikation (tillägg C) 
 
Tillägg C möjliggör för infrastrukturförvaltaren att upprätta meddelanden och blankettsamlingar. Dessa 
ska tillsändas järnvägsföretaget samtidigt som regler och bestämmelser görs tillgängliga. De används 
sedan av infrastrukturförvaltaren och järnvägsföretaget för att upprätta dokumenten till sin personal 
(blankettsamlingar), instruktioner till tågklarerare och tillägg 1 till förarens regelbok "Manual för 
kommunikationsförfaranden". 
 
Det kan variera i hur hög grad blanketter används och hur de är utformade. Vid vissa risker kan det vara 
lämpligt att använda blanketter, vid andra inte.  
 
Följande är ett exempel på användning av det internationella bokstaveringsalfabetet, decimaltecken och 
siffror:  
 

Signalnummer KX 835 = Signal Kilo X-Ray åtta trea femma 
 

Punkter A B = punkter Alpha Bravo 
 
Infrastrukturförvaltaren kan lägga till ytterligare bokstäver med bokstavering för varje bokstav, om 
användandet av alfabetet för infrastrukturförvaltarens arbetsspråk så kräver.  
 
Innehållet ska uttryckas i lokal tid och i klartext. Det är också godtagbart att vid behov uttrycka tiden 
siffra för siffra. 

 
En regel i tillägg A om skriftliga order har överförts till tillägg C. Skriftliga order är en vanlig metod för 
hantering av fel och externa förhållanden. De beskrivna reglerna bygger på denna 
kommunikationsmetod och anpassas för effektiv användning. 
 
Exempel på ytterligare termer som kan krävas för att uppfylla kommunikationskraven i tillägg C  
 
Meddelanden som sänds antingen av underhållspersonal eller förare 
 
Samtliga tåg måste stoppas: 
Meddelandet att samtliga tåg måste stoppas ska överföras med hjälp av en ljudsignal; om ingen sådan 
möjlighet finns ska följande fras användas: 

Nödsituation, stopp för alla tåg 

 
Ett visst tåg måste stoppas: 

Tåg …………….. (på linje/spår): nödstopp 
(namn) 

 
Plats och sträcka ska om så krävs anges i meddelandet. 
Dessutom ska meddelandet om möjligt snabbt kompletteras med uppgift om nödorsak och 
tågidentitet. 
 

Hinder på eller nära spåret 
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eller Brand på tåget eller nära spåret 

eller ……………….. 
(annan orsak) 

på linje …………. vid …………… 
(namn) (km) 

Föraren av tåg ……………… 
(nummer) 

Vägledning för meddelandestruktur 

 
Dessa meddelanden kan struktureras enligt följande: 
 

Stadie i kommunikationsflödet  Meddelandefragment 

Anledning till överföringen av 
informationen 

för information 
för åtgärd 

Observation Det finns 
Jag såg 
Jag har råkat ut för 
Jag har kört på 

Position 

½ längs linjen 
 
 
 
 

½ i förhållande till mitt tåg  

vid …………………………………………...(stationsnamn) 
………………………………………. (identifierbar plats) 
vid kilometertavla ……………………(nummer) 
 
motorvagn …………………………………….... (nummer) 
vagn …………………………………… (nummer) 

Typ 

½ objekt 

½ person 

. ……………………………………………………………………………. 
(se ordlista) 

Belägenhet 

½ stilla 

½ rör sig 
 

Σstår på 
ligger på 
fallit över 
går 
springer 
i riktning mot 
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Position i förhållande till spåren 
 

 
 

 

 
 

 

Direction of travel Färdriktning 

Beside Bredvid 

Beyond Bortom 

Between  Mellan  

Near Nära 

Across Tvärs över 

On the approach to På väg mot 

on på 
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9 Uppgifter som infrastrukturförvaltaren måste tillhandahålla 
järnvägsföretaget för linjeboken och för tågets kompatibilitet på den 
sträcka som tåget avses trafikera (tillägg D) 

 
Tillägg D består av två delar. Den första delen handlar om vilken information som järnvägsföretaget 
behöver för att sammanställa linjeboken och som infrastrukturförvaltaren måste tillhandahålla. Den 
innehåller en förteckning över uppgifterna och ska läsas mot bakgrund av punkt 4.2.1.2.2.1 Utarbetande 
av linjeboken i TSD:n.  
 
Kartor och linjediagram till linjeboken ska infrastrukturförvaltaren överlämna till järnvägsföretaget. 
Några exempel på kartor och diagram ges i denna vägledning för tillämpning: 
Exempel i Storbritannien 

 
LOR Linjesträckning (LOR) 

Seq. Sekv. 

Line of Route Description Beskrivning av linjesträckning 

ELR Teknisk linjereferens (ELR) 

Route Linje 

Last Updated Senast uppdaterad 

LN836 LN836 

Location Plats 

Mileage M ch Kilometertal 

Running lines & speed restrictions Huvudtågspår & hastighetsbegränsningar 

Signaling & Remarks Signalering & anmärkningar 

PP Permissive Working – platforme 1 to 7 & platforme 10, Full use for 
class 1.2.3 (ECS) 5,9,&0 trains. 

PP medgivande för arbete – plattform 1 till 7 & plattform 10, full 
användning för tåg i klass 1.2.3 (ECS) 5,9,&0. 

TL= Through Line Huvudtågspår 

15mph PSRs on Platform 11. Through line and Platform 12 in Up direction 
continue to 195 mi65ch, including over S&C 

15mph permanent hastighetsbegränsning vid plattform 11. 
Genomgående spår och plattform 12 i riktning norr fortsätter till 
kilometertal (195 miles, 65 chains), inklusive över S&C. 

LEEDS LEEDS 
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Exempel i Tyskland 

 
 

TEN-Kategorie 2012 TEN-Kategorie 2012 

Stelle mit Detailplan Trafikplats med detaljerad karta 

Stelle ohne Detaiplan Trafikplats utan detaljerad karta 

Nicht TEN Ej TEN 

TEN HGV TEN höghastighet 

TEN Konventionell auf Anfrage TEN konventionell 

 
Syftet med den andra delen är att förse järnvägsföretaget med den information från 
infrastrukturförvaltaren som järnvägsföretaget behöver för tågets kompatibilitet på den sträcka som 
tåget avses trafikera. Denna del av tillägg D ska läsas mot bakgrund av det godkända förslaget till 
kommissionens rekommendation DV 29 bis (version EN06 daterad 04.09.2014), RINF och 
järnvägsnätsbeskrivningen. I kommissionens rekommendation anges följande under punkt 16: "För att 
bedöma om en linje kan trafikeras med ett tåg, jämför järnvägsföretaget egenskaperna hos ett tåg 
bestående av fordon av vissa typer med den information som tillhandahålls av infrastrukturförvaltaren 
i infrastrukturregistret. Infrastrukturförvaltaren omfattas redan av en skyldighet att offentliggöra 
egenskaperna hos infrastrukturen [...]. Till dess att infrastrukturregistret är etablerat och komplett, bör 
infrastrukturförvaltaren offentliggöra denna information i annan form. Detta bemyndigar inte 
infrastrukturförvaltaren att föreskriva något slags kompletterande godkännande av järnvägsföretagets 
fordon/tåg."  Under punkt 78 och 79 anges dessutom följande: "Järnvägsföretaget bör, i 
infrastrukturregistret, kunna hitta all information (om infrastrukturens beskaffenhet) som det behöver 
för att fastställa om det tåg som det avser att framföra är kompatibelt med den specifika linjen 
(kompatibilitet mellan tåg och linje). Infrastrukturförvaltaren bör i infrastrukturregistret beskriva de 
nominella värdena för varje parameter och, i förekommande fall, vilka gränsvärden för 
gränssnittsparametrarna som upprätthålls för linjeavsnittet. Järnvägsföretagen är beroende av denna 
informations fullständighet och korrekthet för att säkerställa säker drift för sina tåg. 
Infrastrukturförvaltaren bör informera järnvägsföretaget om alla tillfälliga ändringar av infrastrukturens 
beskaffenhet som inte anges i infrastrukturregistret." När ett järnvägsföretag, på grundval av 
infrastrukturregistret och det tekniska underlag som åtföljer EG-kontrollförklaringen av fordonstyper, 
och med beaktande av begränsningar i godkännandet för ibruktagande av fordonet, har fastställt att 
linjen kan trafikeras av det tåg som järnvägsföretaget avser framföra, bör det sedan även beakta 
bestämmelserna i TSD ”Drift och trafikledning” (särskilt avsnitten om tågsammansättning, bromsning av 
tåg och körklart skick) för att fastställa om det finns några tågrelaterade begränsningar som förhindrar 
trafik på linjen (t.ex. hastighetsbegränsningar, längdbegränsningar, strömförsörjningsbegränsningar). 
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I bilaga IV till direktiv 2012/34/EU anges slutligen följande: 

”Följande information ska ingå i den beskrivning av järnvägsnätet som nämns i artikel 27:  

1. Ett avsnitt som visar beskaffenheten på den infrastruktur som järnvägsföretag har tillträde till och 
villkoren för att få tillträde till denna. Informationen i detta avsnitt ska årligen göras förenlig med, eller 
ska hänvisa till, de register över infrastruktur som ska offentliggöras i enlighet med artikel 35 i direktiv 
2008/57/EG.” 
 
Förfarandet kan sammanfattas på följande sätt: 

¶ Fas 1: Strategisk planering – järnvägsföretaget kan kontrollera i RINF var det kan bedriva 
verksamhet och konstruera nya tåg och ta fram nya tågtjänster utifrån de linjer de planerar att 
trafikera. 

¶ Fas 2: Beställning – när järnvägsföretaget begär ett tågläge ska förfarandet som beskrivs i 
järnvägsnätsbeskrivningen tillämpas, och beskrivningen av ”egenskaperna hos infrastrukturen” 
i järnvägsnätsbeskrivningen är bindande i kontraktet. 

¶ Fas 3: Iordningställande av tåg – järnvägsföretaget iordningställer sitt tåg enligt kraven i 4.2.2.5 
om tågsammansättning, tillägg D och 4.2.3.3.1 om kontroll och provning före avgång i TSD Drift. 

¶ Fas 4: Framförande av tåg – föraren ska informeras i realtid om avvikelser. 
 
Uppdateringar av RINF görs regelbundet, minst var tredje månad (beslut om RINF 2011/633/EU). För att 
öka synergieffekterna mellan järnvägsnätsbeskrivningen och RINF bör det nationella 
infrastrukturregistret uppdateras samtidigt som den årliga publiceringen av järnvägsnätsbeskrivningen. 
RINF och järnvägsnätsbeskrivningen kompletterar varandra och bör användas parallellt av 
järnvägsföretagen. Järnvägsföretaget konsulterar RINF för att verifiera tekniska egenskaper hos 
infrastrukturen under driftsplaneringen, för att göra preliminära avstämningar mellan sin rullande 
materiel och infrastrukturen. Järnvägsföretaget begär tågläge utifrån de förfaranden som 
infrastrukturförvaltaren har angett i järnvägsnätsbeskrivningen. 
 
Listan i tillägg D innehåller inte tillvalsfunktioner för den rullande materielen eftersom 
infrastrukturförvaltaren inte kan kräva att den rullande materielen utrustas med sådana 
tillvalsfunktioner (t.ex. ”cold movement detection”). Tillvalsfunktionerna anses dessutom ligga utanför 
tillämpningsområdet för tillägg D, eftersom de inte påverkar tågets överensstämmelse med tågläget. 
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10 DET EUROPEISKA FORDONSNUMRET (TILLÄGG H) 
Alla fordon måste ha ett europeiskt fordonsnummer. Detaljerna om det europeiska fordonsnumret 
anges i kommissionens beslut 2007/756/EG. 
 
Hur det europeiska fordonsnumret och tillhörande märkningar (TEN eller godkännandemärke) ska målas 
på fordonet anges i tillägg H till TSD Drift. 
 
Inskription av numret och tillhörande bokstavsmärkning på fordonskorgen 
I denna del fastslås grundkraven för märkning på fordonen. Den måste läsas mot bakgrund av kraven i 
relevanta TSD:er för rullande materiel om märkningar på fordon. 
 
Bokstavsmärkning för driftskompatibilitet 
Fordon som uppfyller följande villkor ska märkas med ”TEN”: 

1. Det överensstämmer med alla relevanta TSD:er som är i kraft vid tidpunkten för 
ibruktagandet och har godkänts att tas i bruk enligt artikel 22.1 i direktiv 2008/57/EG, 
och 

2. har ett godkännande som är giltigt i alla medlemsstater i enlighet med artikel 23.1 i 
direktiv 2008/57/EG. 

Det betyder att TSD:er som är relevanta för rullande materiel (t.ex. Buller och Tillgänglighet för personer 
med funktionsnedsättningar och med nedsatt rörlighet har uppfyllts och fordonet är komplett godkänt). 
 
Fordon som har godkänts att tas i bruk enligt övriga bestämmelser i artiklarna 21–25 i 
driftskompatibilitetsdirektivet [1] får inte märkas med ”TEN”. 
De ska förses med ett godkännandemärke med bokstavsmärkningen för de medlemsstater där fordonen 
har godkänts för ibruktagande. Medlemsstaternas förkortningar ska användas enligt del 4. 
 
Märkningen PPV eller PPW används inte av EU:s medlemsstater. 


