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1. TS kan acceptera agendan.
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Vad hande

Ordforande Keir Fitch fran kommissionen 6ppnade motet, hdlsade
valkommen och pdminde om gdngse rutiner for distansmoten.

Agendan gicks igenom och godkdndes utan dndringar.
Under torsdagen 6nskade dock UNIFE en 6vrig punkt om "ETCS BL2
and ERA Clarification Note ERA1209/119 v1.0”.

2 Consultation on CSM ASLP (based on ERA
recommendation)
Dokument
- TS remisskommentarer vid "public consultation” =
Wo:\gi-cdrgizfn:ent
- Item 1 ERA1219-REC-1 - Accompanying report
Adobe Acrobat
Document
- Item 1 ERA1219-REC-1 - Impact Assessment report
M ociment
- Item 1 ERA1219-REC-1 - Recommendation adopted by
ERA Executive Director M ocument
- Item 1 ERA1219-REC-1 - CSM Regulation recommended
for adoption M ociment
- Item 2 CSM ASLP - ERA - RISC Expert Group - 9 June g
2021 Powe’\r/ll’i;?;):—ogrtesent
- Item 2 CSM ASLP - coverage of the mandate o
Powe’\r/ll’lgir(r:if);:esent
Bakgrund

Diskussion om byrans rekommendation till gemensam
sakerhetsmetod for bedomning av jarnvagsoperatorers sakerhetsniva
och sdkerhetsresultat pa nationell niva och pa unionsnivd ("Common
Safety Methods for Assessing the Safety Level and the Safety
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Performance of Railway Operators at National and Union level, CSM
ASLP”).

TS har deltagit aktivt i arbetsgruppen for CSM ASLP och har dven
genomfort ett flertal bilaterala moten med byran. Byrans forslag var
ute for externremiss ("public consultation”) mellan 17 december och
2020 17 mars 2021, se bifogade kommentarer fran TS.

TS har den 24 maj tagit del av ERAs slutliga rekommendation och
analys av forslaget pagar for narvarande. Vid en forsta genomldsning
verkar flera dndringar gjorts i linje med tidigare kommentarer, bl.a. ar
indelningen i faser tydligare, dar start av ndsta fas ska foregas av en
rekommendation; nationella system namns inte specifikt i lagtexten
men aterfinns dtminstone i skalen; dessutom har texten forenklats i
flera avseenden, dven om det gdr att forenkla ytterligare.

Vad som inte dndrats dr bl.a. att krav som blir tillaimpliga forst i senare
faser 4nda finns med i texten; att andra aktorer ("natural persons”) kan
rapportera handelser; att efterfrdgade forenklingar av definitioner och
begreppsapparat inte genomforts.

Fortfarande aterstar mycket arbete med detaljer i de olika
arbetsgrupperna for "Group of Analysts” (GoA). Sammantaget ar
rekommendationen dnda en forbattring mot tidigare utkast,
framforallt ges ytterligare tid GoA att diskutera framtida 16sningar.

Handlingslinje

2. TS kan tacka byrdn for att de genomfort flera andringar enligt TS
onskemal.

3. TS kan aterigen patala att "natural persons” dr utanfor
forordningens tillampningsomrade.

4. TS kan efterlysa att definitioner och nya begrepp benamns pa
sadant sdtta att man undviker sammanblandning med direktivets
definitioner, t.ex. "significant consequence events” jmf med
direktivets "significant accidents”.

5. TS kan efterlysa en bekraftelse att varje ny fas eller inforande av
nya krav i CSM ASLP atf6ljs av en relevant konsekvensanalys.

6. TS kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

ERA informerade att de den 19 maj skickat sin rekommendation till
kommissionen, de framforde ett tack till alla deltagare i arbetsgruppen
som bidragit till arbetet.

ERA presenterade sedan processen som lett fram till
rekommendationen, resultat frdn externremissen (kommentarer finns
nu publicerade pd ERAs hemsida), utkast till implementeringsplan och

det fortsatta arbetet i undergrupper, se presentation.

Kommissionen presenterade sedan en analys hur val
rekommendationen svarar upp mot mandatet, se presentation.

Kommissionen paminde att detta ar en delegerad akt och att det inte
kommer att ske ndgon rostning i RISC, daremot konsultation med
sektorn och NSA, vilket detta mote ar en del av.

NSA SE framforde att vi ser i rekommendationen att byran har tagit
hansyn till flera av vara kommentarer och tackade byran for detta. Det
finns dock fortfarande ndgra punkter kvar, exempelvis att fysiska
personer ("natural persons”) omfattas av akten. NSA SE anser att det
inte finns nagon rattslig grund for att inkludera aktorer utanfor
sakerhetsdirektivets omfattning i en akt som harrdr fran direktivet, vi
anser att kommissionens juridiska tjanst maste titta ndrmare pa detta.

Det finns ocksa vissa definitioner och terminologi som ar forvirrande i
forhdllande till befintliga definitioner i sakerhetsdirektivet och andra
rattsakter, de nya definitionerna anvands dessutom inte konsekvent i
rekommendationen, t.ex. "significant consequence events” och
definitionen av "significant accidents” i direktivet.

NSA SE ville ocksa ha en bekriftelse fran kommissionen att
inledningen av en ny fas eller inféorandet av nya krav i lagen foregds av
en uppdaterad konsekvensanalys.

Kommissionen menade att frdgan om "natural persons” redan
diskuterats ordentligt tidigare. Vitsen dar att dstadkomma ett
omfattande rapporteringssystem, de ser inga problem med att de inte


https://www.era.europa.eu/library/era-recommendations_en
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namns i sakerhetsdirektivet. Det ar naturligt eftersom direktivet
reglerar aktorerna, men det gor inte att de inte kan ingd i
tillimpningsomradet for den delegerade akten. Fragan har redan
granskats av kommissionens jurister, men de kan titta pa fragan igen.

Gallande definitioner och att vara i linje med befintliga definitioner sa
finns inget forbud mot att inféra nya definitioner.

Kommissionen foreslog sedan att forslaget gas igenom artikel for
artikel.

Artikel 1-3

NSA DE delar tidigare kommentar om forbattringar i forslaget. De ser
dock fortfarande problem i granssnitt mot andra akter, vilket syns bl.a.
i definitionerna. Definitionen for risk control measure” anger att den
motsvarar definitionen av "safety measure” i CSM RA, varfér ska man
da hitta pa en ny definition? "Serious/significant accident” finns
definierat i sikerhetsdirektivet. De anser att vi maste forenkla for de
som ska anvind regelverket. Aven CSM SMS och CSM MON
innehaller 6vervakning av kontrolldtgarder, NSA DE undrar hur de
passar ihop.

Kommissionen har stor sympati for DEs kommentar om definitioner,
men ldmnade 6ver till ERA att besvara fragan.

ERA menade att en term ibland anvands utan nagra tydliga
forklaringar, men om man gor en detaljerad granskning sa kommer
man fram till att definitionerna innebar samma sak. Darfor ar det bra
att tydliggora detta i CSM ASLP, for att undvika att personer som ska
implementera forordningen ska behover leta efter definitioner.

Kommissionen ifrdgasatte varfor man da inte kan anvanda samma
term?

ERA menade att ordet "control” inte ingdr inte i "safety measure”, det
ar viktigt att betona att dtgarderna finns dar for att kontrollera risker.
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Kommissionen forstod poangen, men att man far se hur man bast
adresserar fragan. Om det ar samma koncept bor man anvanda samma
definition. Gallande definitionen "significant/serious events” sa
forsoker man med definitionerna fortydliga vad som ska inga i CSM
ASLP.

ERA menade att de spenderat noggrant arbete pa detta, definitioner ar
konsistenta, men definitioner i ASLP ar bredare och frikopplar
koncept som anvands i kombination i direktivet. Sakerhetsdirektivet
anger for "serious accident” att det madste vara ett tag i rorelse.
Definitionen i ASLP frikopplar det, sd att det inte maste vara ett tag
eller ett fordon, det kan vara olika kombinationer. Genom att
frikoppla definitionen ges mera frihet. | taxonomin for kategori A-C
och bidragande orsaker indikeras tydlig vilka handelser som motsvarar
definitioner i appendix till CSI. Tack vare de nya definitionerna far
man mera flexibilitet dven med taxonomin.

Kommissionen menade att man dven vill hitta bidragande orsaker,
inte bara sjalva olyckan.

ERA kompletterade gallande “risc control measure” och “safety
measure”; CSM RA definierar begreppet medan CSM MON
introducerar det utan narmare definition. Hur riskkontrollatgarder
hanteras dr en stor del av akten. Begreppen anvands redan i andra
akter men utan forklaring.

NSA SE menade att vi dven haft diskussion i arbetsgruppen. Att
frikoppla begreppen dr bra pa en konceptuell nivd, men att ha en
gemensam definition i CST ar ndgot som bor 6vervagas, vilket ocksa
namns i mandatet. Baserat pd data fran enkel och detaljerad
rapportering gar det inte att avgora hur manga signifikanta olyckor
enligt CST som finns i ISS. Atminstone ett begrepp "Serious injury”
anvands pa ett satt som ar annorlunda i CSM ASLP an i RSD, vilket ar
tydligt inkonsekvent.
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Kommissionen menade att koncepten ar korrekta men att man
eventuellt behover stidda upp de andra CSM:erna. Gallande "serious
injury” maste vi likrikta eller ta bort.

Artikel 4

NSA SE framforde att det i den nya versionen av artikel 4 ar enklare att
se rapporteringsbordan, en klar forbattring mot tidigare. Artikel 4
alagger rapporteringsborda som infors forst i fas 3, men SE vill darfor
ha ett fortydligande huruvida skrivningarna ar 6ppna for debatt infor
nasta fas, t.ex. gransen pa 5000€ och kategori B eller om det kravs
ytterligare begransningar. Det finns dven vissa matematiska
krumbukter i konsekvensanalysen.

Kommissionen svarade att om vi antar CSM:en enligt foreslaget
kommer detta att vara kraven. Aven om kraven inte blir tillimpliga
forran i fas 3 sd maste man se till att antaganden ar korrekta, men det
borde vara dessa krav som galler.

ERA menade att en princip i ASLP ar att manga aktorer har mojlighet
att rapportera och bidra till delande av sdakerhetsinformation. De har
aven inkluderat frivillig rapportering. Vissa delar av artikel 4 ar inte
obligatoriska i forsta fasen, men om vi vill uppnd en harmoniserad
rapportering redan fran borjan sa ar det bra att ha dessa mojligheter
harmoniserade fran start. S3 trots att vissa delar inte anvands fran sa,
sd ar de med. Gallande nivdn 5000€ ar ERA forvanade da detta ar ett
forslag fran SE som diskuterades i arbetsgruppen och ingen var emot.

NSA SE menade att det ar just darfor vi borde diskutera detta mera,
eftersom vi sjdlva inte riktigt vet vad det far for konsekvenser. Vi borde
lamna Oppet att innehallet i artikel 4 kan andras utifran diskussioner i
GoA.

Kommissionen svarade att artikel 4 inte kommer andras efterat. De
kommer att stada upp i akten, men efter konsultation kommer
kommissionen att anta akten. Om det star 5000€ sa ar det det som
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galler. GoA kommer inte dndra detta. Men vi maste tillse att det ar
korrekt.

NSA SE replikerade att vi inte nodvandigtvis vill andra kravet. Men det
borde analyseras narmare vad det far for konsekvenser for antalet
rapporter. SE efterlyser en diskussion i GoA innan fas 3 drar igang
eftersom fragan inte har diskuterats tillrackligt i arbetsgruppen.

Kommissionen konstaterade att om GoA i framtiden foreslar
andringar sd kan man givetvis gora det. De vill dock inte att
forutsattningarna andras konstant, men man kan sjalvklart komma
tillbaka om ett par ar och géra mindre andringar.

PL menade att det inte anges i 4(2)a(i) nar 72h-perioden startar, vore
bra att fortydliga i texten att det ar 72h efter en olycka. De ville aven
ha fortydligande av tanken bakom rapportering 72h efter tillamplig
rapporteringsperiod. Punkt 4 i Tillagg A - del A beskriver en formel for
hur systemet med detaljerade rapporter for plankorsningsolyckor ska
fungera, men vad innebar det i praktiken, hur manga
tillbud/olyckor/events kommer att rapporteras enligt denna?

ERA svarade att referens till 72h-rapporteringtid anvands pa tva satt,
kategori B-handelser kan rapporteras i grupp i slutet av
rapporteringsperioden.

Kommissionen konstaterade att behovet av olika rapporteringstider
finns, men att de inte kan forklara varfor det ar just 72h.

NSA SE patalade att artikel 4 bara galler operatorer. Artikel 4.3 anger
frivillig rapportering, men det finns inte en separat artikel for andra an
aktorerna, t.ex. "natural persons”.

Kommissionen svarade att sa ar fallet, men frivillig rapportering kan
ske nar helst ndgon 6nskar.

ERA menade att detta tacks av artikel 2 dar man sager att enheter har
mojlighet att rapportera. Artikel 4 galler bara for aktorerna. Man mixar
inte en generell mojlighet i artikel 2 med obligatoriska krav i artikel 4
som galler for operatorerna.
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Kommissionen konstaterade att podangen dr att alla kan rapportera,
men tidsramar galler bara for de som madste rapportera. Det ar darfor
det ar en skillnad, men de forstar SEs kommentar.

Artikel 5

FR tackade for andringarna som ERA genomfort. Gallande artikel 5.3
om sammanstallning av sakerhetsdata pd nationella och unionsniva.
Nar man laser denna sd verkar det valdigt likt definitionen av CSI. FR
vill inte ha inkonsekvens mellan systemen. De 6nskade att ERA
forklarar skillnader i modell och i berakningsmetodik for att
sakerstalla att det inte ar inkonsekvenser mellan texterna.

ERA svarade att de redan forklarat att definitioner ar konsistenta och
att bedomningsmetoder ar konsistenta. CSM CSI och CSM CST ar
oforandrade. ASLP tacker inte bara CSI, vilka blandar data for
passagerare och gods, vilket ASLP inte gor. ASLP samlar in data
individuellt for handelser som har sin egen karaktaristik. ASLP kan
leverera CSI, men genom designen kan ASLP aven leverera manga
olika typer av indikatorer eftersom det ar frikopplat fran CSI. De kan
skapa de indikatorer som kravs for sakerhet, det ar inte malet som for
CSI att ha en tillsynsindikator som bara reflekterar statistik. Det har
diskuterats i arbetsgruppen om det i framtiden kan det vara mojligt att
ASLP levererar data for CSI. Men ASLP kan ge fler olika indikatorer for
olika typer av hdandelser. De kan da forse operatorerna med relevanta
indikatorer for deras verksambhet, vilket ar mer flexibilitet, men anda
konsistent med CSI.

Kommissionen menade att ASLP ar mera kraftfullt an nuvarande CSI,
det ar darfor vi behover ASLP. I framtiden kanske man kan inkludera
CSI'i ASLP, men man maste forst se om det ryms i mandatet eller om
det kravs ett nytt.

Artikel 7

NSA DE vill se mojligheten att nationellt krava rapportering via
nationella system. Inte lata varje operator vdlja, utan krava
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rapportering via nationella system och nationella kanaler, for att
kunna behdlla nationella processer och system.

Kommissionen menade att de forsoker mojliggora att nationella
system som uppfyller CSM ASLP kan anvandas, darfor finns ett
gemensamt datagranssnitt, sd att det ska vara mojligt.

ERA svarade att nationella system fdr anvandas nar de tacker behoven,
ASLP ger den mojligheten. Men att indikera i CSM ASLP att det kan
finnas nationella regler som kraver rapportering till nationella system
ar inte ratt vag framat for att uppnd SERA. Det namns i
rekommendation, och diskuterades i arbetsgruppen att inget
nationellt system uppfyller kraven for CSM ASLP. Sa det finns ett
problem med att anvanda nationella system, men de kan sa klart
anpassas for att stodja insamlandet av data.

Maidnga MS har inte mojlighet att anvanda nationella system for ASLP.
Darfor ar det viktigt med ISS, for att det mojliggor att de kan
implementera CSM:en redan fran forsta fasen. Nar nationella system
existerar kan de anvandas som indirekt kanal, men det ar inte den
foredragna metoden. Det ar darfor ERA indikerat i rekommendationen
att man madste overvaga en overgangsperiod. Nationella regler som
tvingar anvandning av nationella system existerar i vissa MS, men det
finns ett behov av att noga 6vervaga om dessa NTR ska rensas upp
under en 6vergangsperiod.

Kommissionen sade att ett gemensamt system gor att behovet av
nationella system forsvinner.

NSA SE patalade att det inte ar samma syften for insamlingen av data,
sakerhetsmyndigheterna har aven nationella rapporteringssystem for
sin riskbaserade tillsyn. Sa lange inte alla uppgifter som kravs for
andra syften ingdr i ASLP kan man inte forvanta sig att MS tar bort
nationella rapporteringskrav.

Vi ser ett langsiktigt behov av att harmonisera. | COR-projektet
framkom att nationella rapporteringssystem ar anvandbara for de som
har system. Vi hdller med kommissionen pa langre sikt, men pa kort
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sikt mdste man ha respekt for nationella system. I skalen till
forordningen (anm. skdl 20) framgar detta tydligare, och vikten av att
undvika dubbelrapportering, men i artikeln anges detta bara som en
mojlighet.

Kommissionen betonade vikten av att vi bara samlar in data en gang
for att undvika dubbelrapportering.

NSA NO forstod inte riktigt ERAs kommentar. Om operatorerna sjdlva
kan vdlja att rapportera till nationella system eller via ISS, da kan vi
hamna i en situation dar bada systemen ar inkompletta.

Kommissionen svarade; for att nationella system ska ha en relevans
maste de fanga alla n6dvandiga data. Vi maste se pa en
overgangsperiod, ISS kommer inte att finnas inledningsvis. Men de
hoppas komma till en situation dar ISS ar mera komplett dan dagens
nationella system. En tidigare undersokning visade att bara tio MS har
heltackande ("comprehensive”) nationella system. Om nationella
system bara ar ett mellansteg sa ar de pa sikt 6verflodiga, men under
en overgangsperiod sa ar de viktiga.

Artikel 9

NSA DE undrade hur processen med utlatanden fran GoA i artikel 9.3
sker i praktiken? Skickas utlatandet till RISC, eller hur sker det?

Kommissionen svarade att detta ar en process som tillimpas dven pa
andra hall for att sdakerstadlla att tekniska element kan uppdateras utan
en fullstindig revidering av akten. ERAs tekniska utlitanden blir
publikt tillgangliga, men den legala texten ar kvar. Utldtandena ar
fortydliganden for att battre tillimpa innehdllet, men om det kravs en
revidering av akten sa maste det ske.

ERA menade att detta ar en praxis som anvands dven for andra legala
texter. Man maste tillse att andringar som ar bindande sker via en
formell revidering, detta kan inte ske via utlatanden. Utldtanden ror
inte principer, mer teknikaliteter. Mindre justeringar kan goras via
utlatanden, men legalt har de inte samma status.
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Kommissionen kompletterade att tekniska utldtanden ar vagledande.
Andringarna tas in vid en framtida revidering. Om det inte ir
allvarliga fel sa paketerar man dndringar sd att de gors samlat.

Artikel 11

NSA PL 6nskade ett fortydligande kring tidsramar som forutses for
implementering av ASLP.

Kommissionen hoppas att fas 1 kan starta snabbt, men att det ar
resursberoende.

ERA svarade att detta ar en viktig diskussionspunkt. ERA undersoker
mdjligheten att anvanda ECCAIRS 2 (anm. “European Co-ordination
Center for Accident and Incident Reporting Systems” dr ett system som
anvdnds inom flyget). En foredragen 16sning vore en anpassning av
ECCAIRS. ERA ser att andra mojligheter, t.ex. anvanda ERAs Extranet,
vore svart resursmassigt. Det skulle bli valdigt svart och
resurskravande med ett sddant verktyg. ERAs instdllning ar att de
undersoker mojligheter med ECCAIRS, sa fort de far gront ljus. De
onskar ga direkt mot en anpassning av ECCAIRS f6r att implementera
fas 1. Det ar den klokaste och minst kostsamma tempordra losningen.

NSA SE sade att vi ar valdigt intresserade av ECCAIRS2. Kan man aven
anvanda systemet for scenariorapportering som ingar i forsta fasen?

ERA svarade att detta var en skarpsynt observation, detta ar ett
element som saknas i ECCAIRS. For handelserapportering ar det
hyfsat "enkelt". Funktionaliteten finns, men kraver anpassning till
jarnvag. Modulen for scenarion maste utvecklas, det ar ett nytt
tillskott som maste till for att dstadkomma ISS.

NSA SE patalade att detta ar en viktig aspekt att ta hansyn till da de
flesta rapporterna innehdller scenariorapportering eftersom fas 1
endast omfattar allvarliga olyckor och tillbud.

Kommissionen menade att ERA madste ge sektorn en indikation om
ndr CSM:en borjar gdlla och nar kraven ska tillampa.
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ERA svarade att det ar svart att ge ett rakt svar om tiden som kravs for
att anpassa ECCAIRS2, ERA maste se vilket samarbete som kan ske
med EASA och vilka resurser som ar tillgangliga. De ar nu vid en
punkt dar de funktionella specifikationer for ECCAIRS ar en bra
utgangspunkt. Men det kravs praktiskt arbete for att gora andringarna
och de ar dnnu inte i den positionen. ERA har inte fatt ndgon tillgang
till en testplattform sa att de kan bedoma tidsdtgdngen for
anpassningar. Det maste goras av [T-experter nar de far tillgang till
systemet.

Kommissionen konstaterade att om ECCAIRS ska anvandas for fas 1
maste det finnas ett datum att satta in i artikel 3a.

ERA svarade att de arbetar tillsammans med EASA, men att de inte
kan ge ett datum. De madste forst vara 6verens med EASA och fa
fardigt med resurser och finansiering. Forst da kan de uppskatta tiden
for att anpassa systemet.

Kommissionen konstaterade krasst att de maste ha ett datum for att
kunna anta akten.

Annex

NSA PL ville ha en forklaring av den komplicerade formeln i punkt 4 i
Tillagg A - Del A. Forklara hur det fungerar i praktiken, hur manga
handelser kraver rapportering?

ERA svarade att det inte ar nodvandigt att samla in detaljerade
rapporter om alla olyckor/-tillbud, att samla in 50 rapporter for

plankorsningar och 100 rapporter med fordon i rorelse racker for att ge
en bra bild.

Om man har 500 plankorsningsolyckor per ar, kommer var tionde
olycka av den typen att krava detaljerad rapportering. Den operator
som skickar in rapport 10, 20, 30 etc. far skicka in en detaljerad
rapport. Det avgors slumpmassigt utifran den ordningsfoljden de
rapporteras.
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NSA IT undrade om vem beslutar om malen, eller ar det bara ar ett
statistiskvarde som anges.

ERA svarade att det inte handlar om acceptans av antal olyckor. Man
har ett antal olyckor av den typen per ar, detta accepteras inte, utan ar
ett faktum. Fragan ar hur manga rapporter som man behover
detaljerad rapportering for att kunna analysera och minska antalet
olyckor. Man tar utfallet fran foregaende ar och delar upp sa att man
far 50 rapporter. Texten sager inget om att antalet ar acceptabelt, bara
ndr man ska krdva in rapporter for att sakerstalla ett rimligt antal. ERA
valjer inte ndgon sarskild operator, bara den som kommer in i den
ordningen. Forslaget ar transparent och riktar sig inte mot en specifik
operator.

IT tackade for svaret och menade att detta kan utvecklas i
vagledningen.

NB-Rail hade detaljerade synpunkter kring kategoriseringen av ECM i
Tillagg D- Del B (s.98). Dessa skulle diskuteras bilateralt.

IT efterlyste i motets meddelandefunktion mojligheten att inkomma
med kommentarer efter motet.

Kommissionen svarade att det kommer att finnas en mojlighet att
komma med ytterligare kommentarer fram till 15 september. Det ger
aven ERA mera tid att 16sa fragorna om IT-verktyg.

NSA CH tackade ERA for arbetet. De har mottagit positiv feedback
fran experter, NSA och sektorn. De ar 6vertygade om att vi natt en bra
niva pa dokumentationen for CSM:en. Ett fortsatt fokusomrade ar att
insamlad data ar jamforbar, sd att vi kan lara av varandra. Den stegvisa
implementeringen med erfarenhetsaterforing ar ocksa en
forutsattning for en lyckosam implementering. De forstar darfor att vi
inte kan fa en strikt tidsram med datum for de olika stegen.

NSA DE undrade om det kommer det att komma en uppdaterad text
eller om kommentarer ska utgad ifrdn rekommendationen?
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Kommissionen svarade att om det blir andringar sa kommer de att
komma inom ndgra veckor. Kommissionen kommer att gora en extern
konsultation under dessa mdnader och dven komma tillbaka till de
legala fragor som lyfts.

CER vill inte upprepa tidigare kommentarer, men de ar glada 6ver den
fasindelade implementeringen. De dr dven glada for diskussioner med
EASA om IT-verktyg. Men ar samtidigt oroade 6ver detta, sarskilt med
tanke pa ERAs budget. Ett IT-verktyg ar nodvandigt, Excel kommer
inte att funka for dessa volymer. De forstar fran kommissionen att det
maste vara ett datum i akten, men IT-verktyget ar nodvandigt for
sektorn. Det finns ingen plan B, bara plan A.

NSA SE uttalade stod for tidigare talare fran NSA CH, NSA DE och
CER om vikten med fasindelade forbattringar och implementering
som ska ske i GoA. Och att varje fas maste foregds av en uppdaterad
konsekvensanalys. SE delar dven kommentarer om IT-verktygen.
Bordan pa ERA for utveckling, utbildning, datakontroll etc. forutsatter
att det finns utrymme i byrdns budget.

Kommissionen kommer att 6vervaga fram till ndsta vecka om de ska
lagga upp en ny version pa CIRABC. Om det inte blir ndgon ny version
kommer de att utga fran rekommendationen. Kommissionen vill aven
att vi kommenterar forslagen pa faser och se om det finns aktiviteter
som kan goras innan IT-verktyg finns pa plats. Finns det anvandning
av vissa element i nuvarande utkast som kan implementeras, t.ex.
GoA, tydligt vilka krav som galler nar och vilka analyser som kan
inforas vid ett tidigare tillfalle. Alla vill ha IT-verktyget pa plats snabbt,
men det kan vara problem bdade med finansiering och resurser, sd vi
maste vara forsiktiga. Vi far se till vad som kan goras medan vi vantar
pa IT-verktyg.
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3 OPE revision - specific cases for rear-end signal
Dokument
- Item 3 Rear end Signal r
Powe’\rAPI;ir(r::-opfrtesent
- Item 3 BE - Expert Group rear end signals @
Powe,\rﬂl;g?g?pf:esent
- Item 3 ES rear end signals r
Powe’\rAPI;ir(r::-opfrtesent
- Item 3 FR - Rear end signal_FR Action Plan_for EG
M ociment"
- Item 3 NSA PT - Rear signal mitigation mesures o
Powe’\r/ll’lgir(r::fo;:rtesent
Bakgrund

I samband med senaste revidering av TSD drift och trafikledning var
kommissionens ambition att harmonisera anvandning av
reflekterande plattor som markering av sista vagnen i ett godstag.

Forslaget ar att slutsignaler med tva fasta roda sken fasas ut fran och
med den 1januari 2022 langs jarnvagens godskorridorer, och fran och
med den 1januari 2026 inom hela unionens jarnvagsnat.

Flera MS motsatte tidsgranserna for att anvanda slutsignaler. Det
inférdes darfor en utvarderingsklausul dar berérda MS (BE, FR, IT, PT,
ES och UK) senast den 31 december 2020 skulle leverera rapporter till
kommissionen om respektive stats anvandning av reflekterande
plattor, med identifiering av eventuella allvarliga hinder for den
planerade utfasningen av nationella regler (punkt 4.2.2.1.3.2 i TSD OPE

2019/773).
Kommissionen ska senast den 30 juni 2021 pd grundval av en

rekommendation fran byran och med beaktande av resultaten i
medlemsstaternas rapporter se 6ver datumen och specifikationerna i
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syfte att harmonisera slutsignalen for att fa reflekterande plattor
godkdnda for hela unionen, med beaktande av sakerhets- och
kapacitetsfrdgorna samt de kostnadsmadssiga konsekvenserna under
overgangen. Om inget annat anges i en sadan oversyn ska tidsfristerna
ovan galla.

ERA och kommissionen har vid tidigare moten under aret informerat
om att rapporterna fran nagra MS varit forsenade, varfor deras analys
ocksa blivit forsenad. Ingen ytterligare information finns tillganglig i
nuldget, men agendarubriken antyder att analysen pavisar ett behov av
specialfall i TSD.

Utifran berérda MS geografiska placering bedomer TS att ev.
specialfall inte direkt paverkar svenska godstransporter eftersom det
sannolikt anda kravs rangering for de flesta godstdgen fran Sverige.
Likval ar olika krav pa slutsignaler ett reellt hinder for
gransoverskridande trafik och ar bl.a. ett av de prioriterade
problemomraden som identifierats i den s.k. "issues logbook”. TS
anser darfor att ev. specialfall inte bor galla for hela MS utan begransas
till de linjer dar det ar nodvandigt ur kapacitets och
sakerhetshdanseende. Specialfall bor inte medges pa godskorridorer.

Berorda MS kommer med stor sannolikhet motsatta sig nuvarande
tidsplan for utfasning av slutsignaler fran 1 januari 2022 langs
godskorridorer. TS bedomer att det ar acceptabelt med ndgra ars
senarelaggning om det behovs for att uppnd harmoniserade krav pa
godskorridorer.

Handlingslinje
7. TS kan framfora att specialfall inte bor omfatta godskorridorer
och begransas till linjer dar det ar noédvandigt ur kapacitets och
sakerhetshdnseende.
8. TS kan acceptera ett par drs senarelaggning av utfasning av
slutsignaler pa godskorridorer.
9. TS kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Kommissionen presenterade kortfattat bakgrund, tidsramar och en
sammanstallning av rapporterna fran beroérda MS, se presentation.

Samtliga MS har férbundit sig till att tillata trafik med sluttavlor pa
hela jarnvagsnatet till senare deadline 2026, for FR forutsatter detta
dock en ny och storre reflextavla.

Kommissionen kommer att forsld en revidering av specialfall gillande
slutsignaler for BE, ES, FR och PT. Externremiss av forslaget sker
under juli och forslaget antas rostas vid RISC i slutet av aret,
alternativt via skriftligt forfarande.

Darefter presenterade berérda MS narmare sina forutsattningar.

BE betonade att borttagande av nationella regler om slutsignaler ar
helt beroende av att fordonens stralkastare uppdateras. NSA saknar
dock sanktionsmojligheter att tvinga fram en uppdatering dessutom
aterstar fragor kring godkannande av moderniseringen, se
presentation.

BE patalade att kommissionen misstolkat deras rapport. 1 januari 2026
ar tidigast mojliga datum, men de ar annu inte sakra. De mottar
fortfarande besked fran jarnvagsforetagen. Det storsta
jarnvagsforetaget ar inte sakra pd att de hinner, sa deadline 2026 ar
inte en sjilvklarhet. Aven om man nu arbetar vidare med specialfall,
ville BE betona att en driftskompatibel 16sning vore det basta. BE ar ett
genomfartsland for mycket trafik, det ar darfor viktigt med en 16sning
som ger bade sdkerhet och driftskompatibilitet.

Kommissionen understrok att de forsoker hitta en europeisk 16sning.
Specialfall dr inte en 16sning for nagon langre tid, de vill ha en
permanent l6sning. Gallande 2026 sd ar kommissionen angelagna om
att vara klara till dess. De vill underldtta for jarnvagstransporter och
vagnslastsystemet som dr en viktig del av "green deal”.

BE replikerade att de ursprungligen siktade pa att den nationella
regeln inte kan dndras fore 2030. De dr begransade till utbyte av
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stralkastarna pa fordonen, vilket ar viktigt for sakerhet och kapacitet.
Eftermontering av stralkastarna ar en flaskhals, men efter diskussion
med kommissionen forsoker de nd 2026.

NB-Rail papekade att om det inte ar ndgra andringar av parametrar
som ligger till grund for den tekniska filen sd kravs ingen ytterligare
granskning.

BE svarade att styrning av lampan kan krava dndring av mjukvara i
fordonet och dven paverka granssnitt mot tagskyddssystem vilket kan
krava godkannande. Darfor ar det inte latt att siga nagot om
tidsatgangen.

Kommissionen konstaterade att detta ar en av anledningarna till att vi
behover en tydligare systemarkitektur sa att man kan uppgradera
delar utan att andra paverkas.

ES informerade att den generella regeln ar att tillata slutsignaltavlor,
aven pa strackor med "permissive driving”. Det finns dock
begransningar pa delar av natet dar manuell tagklarering anvands. Pa
dess strackor, som endast utgor 2% av jarnvagsnatet, ar man beroende
av lampor som slutsignal. ES planerar dock att bygga bort strackor
med manuell hantering till 2024, de kan darfor acceptera
slutsignaltavlor pa hela jarnvagsnatet fran 2024, se presentation.

FR presenterade att "permissive driving” anvands pa 60% av ndtet och
ar en forutsattning for att uppratthdlla kapaciteten runt storstader
som Paris och Lyon. Att tydligt se slutanden pa fordonen framfor ar en
forutsattning for detta, darfor kravs att fordonens stralkastare
uppgraderas till moderna dito. FR berdknar att vara klara med
eftermonteringen av 5000 fordon till 2033. For att mojliggora
anvandning av slutsignaltavlor tidigare foreslar FR att en ny storre
reflekterande slutsignaltavla infors. De har for avsikt att skicka in en
CRijuli som kan diskuteras i TWG Freight.

PT informerade att de ocksd ar beroende av att stralkastarna
moderniseras, deras tidplan for detta ar att vara klara till 2025, se
presentation.
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Kommissionen undrade varfor FRs tidsplanen skiljer sig sa kraftigt, de
ser inga sdrskilda omstandigheter som skiljer sig vasentligt fran 6vriga
MS.

FR menade att skillnaden framsta ar antalet fordon, ca 5000 st. Pa
vissa korta sektioner utan "permissive driving” tillats redan idag
slutsignaltavlor, men gar inte att géra pa andra strackor.

Kommissionen undrade vad ovriga deltagare och ERA anser om
forslaget pa storre tavlor.

DE konstaterade att det pa sida 7i FR’s presentation star att frontljus
pa fordon i FR kommer att uppdateras, varfor ska da alla andra MS
betala for storre tavlor?

Kommissionen konstaterade att FR framstaller det som att forslaget
endast innebadr ldga kostnader, men vi vet inte om det stammer. Det
kan aven bli problem att fasta tavlor pa vagnarna.

BE anforde att de sett i studier att slutsignaltavlor ger en lagre
sikerhet dn lampor. Aven med bittre nya stralkastare si dr nivan
samre an tidigare, sa de valkomnar forslaget om storre tavlor. De vill
behalla samma sakerhetsnivd som idag, sa strdlkastarbyte maste anda
ske.

Kommissionen undrade om BE hade nagra uppgifter om kostnader for
tavlor? Eftersom FR sager att de inte kostar, men DE menar att de ar
dyrare, har BE tittat pa kostnader?

BE sade sig veta kostnad for nuvarande tavlor, men inte for nya tavlor.
Kostnader for eftermontering av stralkastare ligger pa ca 600o€ och
medfor tre dagars stillestand.

Kommissionen konstaterade att vi dr i en situation ddr vi mdste
komma framadt i en viktig fraga for jarnvagen. Vi har en godsmarknad
som vill komma ifran slutsignaler, men en motvilja hos vissa MS att ga
mot denna l6sning. ERA har inte tankt undersoka storre tavlor som en
del av 2022-paketet.
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BE stodjer forslaget om storre tavlor, eftersom det innebar en
forbattring av situationen.

NSA SE patalade att vi inte har ndgon uppfattning om fragan idag,
men att det kravs en ordentlig konsekvensanalys for att undersoka
kostnader for nya tavlor och mojligheter att anvands storre tavlor pa
existerande vagnar.

LU var forvanade att det inte blir mera reaktioner fran sektorn. Vi har
olika system i Europa med 6ppna och stangda block. Detta ar en fraga
som maste LU anser att CER borde besvara.

Kommissionen holl med att vi behover sektorns asikt.

CER var férvanade 6ver att LU var férvanade 6ver att CER inte har en
position. Det ar tydligt att de har olika standpunkter inom
organisationen och de diskuterar for tillfallet, darfor forhdller de sig
neutrala. Men de vill anda stodja behovet av en riktig
konsekvensanalys som NSA SE patalade. I den fortsatta diskussionen
maste vi ha mdlet om driftskompatibilitet och fjarde jarnvagspaketets
ambitioner om kostnadsbesparingar i baktanke.

Kommissionen patalade att frdgan om signaler kontra tavlor lange har
varit ett problem, ett problem som till synes verkar enkelt att hantera.
Kommissionen ar av asikten att FR borde kunna gora detta mera
skyndsamt, men samtidigt ar "permissive driving” en viktig faktor for
jarnvagssystemet. Nya stralkastare en viktig del, men kanske kan
tavlorna daven vara en del av l6sningen.

Det pastas av FR att tavlorna byts ut frekvent, att de inte ar mycket
dyrare och att ar det ar mojligt att sitta storre tavlor enkelt pa alla
vagnar. Dessa ar fragor som borde vara ratt enkla att besvara aven fran
foretag som ar motvilliga att genomféra dndringar. Ar det bara
20€/vagn sa spelar det ingen storre roll.

Kommissionen foreslog att man reder ut fragan om kostnader for nya
tavlor infor nasta RISC. De efterlyste input kring kostnader och om
problemen ar sd sma som FR vill paskina.
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Kommissionen ville aven veta fran FR och BE varfor byte av
stralkastare inte ar mojligt till 2026, eller varfor inte vasentliga delar av
jarnvagsnatet kan oppnas upp till 2026.

Kommissionen forstar aven fran FR att vissa fragor kring godkannande
inte ar klara, vilket kan vara en orsak till att kostnader for
eftermontering ar sa hoga. Enligt artikel 15 i PA VA (2018/545) ar det
tydligt att denna dndring inte triggar ett nytt godkannande enligt
artikel 21. Kommissionen ar villiga att forklara ytterligare eller ge
vagledning till de MS som maste géra denna uppgradering.

BE kontrade att det aven var BEs tolkning, men att de fatt andra svar
fran ERA.

BE patalade aven problem dar "permissive driving” omndmns i RINF sa
refereras det felaktigt till en annan parameter om
virvelstromsbromsar. Det ar viktigt for BE att informationen ar
korrekt.

Kommission holl med om vikten av korrekt information i RINF.

Ett mejl med narmare instruktioner om vad kommissionen onskar for
aterkoppling infor RISC-motet kommer att skickas ut inom kort.

4 Acceptable Means of Compliance under paragraph
4.4.3 of Operation TSI - state of play

Dokument
- Item 4 State of Play AMOC [

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

I den nya versionen av TSD Drift och trafikledning 2019/773 (TSD
OPE) begransas ytterligare MS mojligheter att ha nationella regler. De
omrdden dar det ar fortsatt tillitet med nationella regler listas i
Appendix I till TSD OPE, 6vriga nationella regler ska tas bort.

Under forhandlingarna av TSD OPE var en stor MS starkt kritiska till
att tvingas ta bort nationella regler sd lange det inte fanns
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motsvarande harmoniserade regler pa EU-niva. Dagens nationella
regler bygger pa erfarenheter och en lang historik och denna kunskap
ville de inte gd miste om

Som en kompromisslosning introducerades begreppet "godtagbara
sdtt att uppfylla kraven” (" Acceptable Means of Compliance”, AMOC) i
ett sent skede i TSD OPE. En nationell regel som finns idag, men som
framover inte ar tillaten att ha kvar kan istdllet 6verforas till en
AMOC. En AMOC ar inte bindande for jarnvagsféretagen och
infrastrukturforvaltarna pa samma sdtt som en regel utan anger bara
en mojlig 16sning for att hantera fragan i sdkerhetsstyrningssystemet
(jmf. allmant rad). AMOC.en maste, innan den inforlivas i sikerhets-
styrningssystemet, varderas for att sakerstalla att den ar tillaimplig for
den berorda aktorens verksamhet och dess risker.

Kommissionen, medlemsstaterna eller berorda parter far begara att
byran faststdller AMOC. Byrdn far genom tekniska yttranden faststalla
godtagbara satt att uppfylla kraven, som ska antas sikerstalla
overensstammelse med sarskilda krav i denna férordning och
sakerstalla siakerheten i enlighet med direktiv (EU) 2016/798 (jmf. 4.4.3
i TSD OPE).

Senast den 16 juni 2021 ska byran avge tekniska utlatanden som
definierar godtagbara satt att uppfylla kraven, omfattande minst vart
och ett av foljande omraden:

— Sakerhet for last (se 4.2.2.4.1).
— Sikerhet for passagerare (se 4.2.2.4.2).

— Kontroll och provning fore avgang, inklusive bromsar och
kontroller under drift (se 4.2.3.3.1)

— Tagets avgang (se 4.2.3.3)
— Driftstérningar (se 4.2.3.6)

Senast 15 oktober 2019 skulle MS eller ber6rda parterna ha meddelat
byran om de anser att en specifik nationell bestimmelse ska beaktas i
samband med definitionen av AMOC.

TS har inte langre har ndgra nationella driftsregler sjalva, utan dessa
forvaltas av sektorn genom "Trafikverkets trafikbestimmelser for
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jdrnvég”, TTJ. Aven om TTJ inte dr nationella regler sa ir det
bestimmelser som tillampas av sektorn i Sverige och ar en
forutsattning i trafikeringsavtalen med Trafikverket.

TS har i samverkan med Trafikverket och i samrdd med davarande
Branschféreningen Tagoperatorerna (BTO) medverkat till att
Trafikverket anmalt TT] som nationella bestaimmelser for att dessa
skulle kunna beaktas i byrans fortsatta arbete med att faststalla
AMOC. Se anmalan i bilagan TRV 2019-111127 Amoc-Sweden.

TS har sedan februari 2020 deltagit i den arbetsgrupp som arbetat med
framtagande av AMOC. TS har pd hemmaplan samratt med en
referensgrupp bestaende av infrastrukturforvaltare och jarnvags-
foretag. De AMOC:er som har kommit langst i arbetet ar Sdkerhet for
passagerare och Sdkerhet for last. Dessa avser ERA att slutfora med
hjalp av arbetsgruppen till den 1 juni. AMOC for Kontroll och provning
fore avgdng avser ERA att fardigstalla pa arbetsgruppsmote den 13-14
september och kommer alltsa inte att kunna publiceras enligt tidplan.
Orsaken till att arbetet med AMOC har dragit ut pa tiden ar, enligt
vad ERA har angett, resursbrist och hog arbetsbelastning. AMOC for
Tagets avgdng kommer inte att publiceras separat utan har inarbetats i
de andra AMOC:erna.

Nar det till sist galler AMOC f{6r Driftstorningar ar det annu oklart om
nagon sddan kommer att tas fram. Det skdl som har presenterats ar att
omradet ar sd avhangigt nationella signalsystem och andra nationella
forhallanden nar det galler framst infrastrukturen, att det bedoms
svart att ta fram en AMOC pa omradet.

TS bedomer att de AMOC:er som inom kort kommer att fardigstallas
ar pa en overgripande niva och endast ger en begransad hjalp for de
foretag som ska anvanda dem som st6d for att ta fram egna
forfaranden i sina sdkerhetsstyrningssystem, vilket ocksa har framforts
av referensgruppen. Att de ar pa en sddan 6vergripande niva kan ocksa
vara vilseledande eftersom AMOC:erna antas bidra till
overensstaimmelse med krav i TSD OPE och CSM SMS.

AMOC:erna i sin nuvarande form ger ocksa begransad hjalp for
sakerhetsmyndigheter vid tillstindsgivning och tillsyn. Det finns
darmed ett behov av att de AMOC:er som tas fram fortsatter att
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utvecklas for att ge battre stod for bade foretag och
sakerhetsmyndigheter. Utifran ERAs resurssituation ser vi dock en risk
att AMOC:er blir varaktiga i sin nuvarande otillrackliga form.

Idag finns dven mer eller mindre formaliserade godtagbara satt att
uppfylla krav i olika MS, s.k. nationella AMOC:er (NAMOCQ), t.ex.
branschgemensamma krav eller tidigare nationella regler. I Sverige
anvands TT]J (Trafikverkets trafikbestimmelser f6r jarnvag) pa storre
delen av jarnvagsnadtet, men dessa ar inte anmalda som nationella
regler. Darfor ingdr de inte heller i granskningen av omrade for
verksamheten for foretag i internationell trafik dar ERA utfardar
gemensamt sikerhetsintyg. Eftersom ERA inte ens kanner till att TT]
existerar kan det visa sig forst vid tillsyn att risker inte hanterats
korrekt. TS kan lyfta behovet av att synliggora nationella AMOC:er.

Handlingslinje
10. TS kan framfora att AMOC:erna i sin nuvarande form endast
utgor ett begransat stod. Det ar angelaget att de fortsatter att
utvecklas for att ge battre stod for foretag och
sakerhetsmyndigheter.
1. TS kan lyfta behovet av att synliggora nationella AMOC:er.
12. TS kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade status for arbete med AMOC, se presentation.
AMOC:erna Sdkerhet for passagerare och Sdkerhet for last har
godkants av arbetsgruppen den 1 juni. AMOC for Kontroll och
provning fore avgdng avser ERA att fardigstalla pa arbetsgruppsmote
den i september. AMOC f6r Tdgets avgdng har inarbetats i de andra
AMOC:erna och ERA kommer inte att ta fram ndgon AMOC for
Driftstérningar-.

NSA SE tackade for presentationen. Vad vi forstdr fran deltagarna i
arbetsgruppen sa var de ursprungliga intentionerna for AMOC
betydligt hogre, t.ex. har de "bowtie diagram” som visar vilka risker
som avhandlas strukits. Nuvarande forslag till AMOCer ar pd en sadan
overgripande niva att de inte utgdr ndgot egentligt stod for vare sig
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foretag eller sikerhetsmyndigheter. Nar foretagen ska integrera i
AMOC i sina sdkerhetstyrningssystem madste de dnda ha mer
detaljerade regler, detaljer som mdnga gdnger aterfinns i sektorsregler
nationellt. Vid foregdende NSA Networkmote hade vi en bra
diskussion behovet av att synliggora dessa nationella AMOC:er pa
europeisk nivd. AMOC:er som ska kunna tillampas 6ver hela EU
riskerar att bli sa generella att de inte tillfér ndgot alls, det kravs ett
fortsatt arbete med nuvarande forslag for att de ska tillféra nagot.

LU konstaterade att generella AMOC inte ar en bra idé. Varje
jarnvagsnat har en infrastrukturforvaltare, vissa lander har bara nagra
fa jarnvagsforetag, medan andra har flera. Det maste finnas utrymme
for regler fran infrastrukturforvaltarna, LU ser inte hur man ska
hantera trafiken med sd manga jarnvagsforetag om varje
jarnvagsforetag har en egen regel for hur man gor saker. Dessa regler
ar de viktigaste reglerna. Regler om t.ex. tdgsammansattning kan vara
harmoniserade, men i granssnitt mot infrastrukturforvaltarna maste
det vare ett faststallt satt for att hantera fragor. LU tror inte att
generella AMOC ar 16sningen.

Kommissionen svarade att AMOC ar tankta som forslag pa satt att
uppfylla regler. Med ett komplext nat med flera aktorer galler det sd
langt som majligt att f6lja TSD. Olika regler kopplade till klass B-
system behovs, men i framtiden med regler for ETCS borde man ga
ifran olika regler i olika delar av EU. Det ar dar bordan for operatorer
finns idag.

DE anser att den forsta delen av en AMOC ar en generell text, den
borde kanske vara gemensam for alla? I foreslagna AMOC:er stdr
beskrivet pa tre olika satt hur de ska hanteras.

DE ar inte heller klara 6ver hur processen for att uppdatera AMOC:er
utifran erfarenhetsaterféring kommer att ske i framtiden. Foreslagna
AMOC:er skiljer sig dessutom mycket at, det finns ingen gemensam
struktur for att underlatta tillimpningen, som i normer eller
standarder. Aven om AMOC inte ir en regel s3 maste man dnda visa
att vald 16sning ar minst lika siker som AMOC.

DE ar ocksd oroade att vi gdr fran en situation med tvingande
nationella regler som galler for alla till ndgot som inte ar bindande och
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dessutom ar pa en mera 6vergripande niva. Om 250 jarnvagsforetag
ska hitta pa egna regler kommer vi hamna i en situation med "trial and
error’ som vi maste 16sa om nagot ar.

Kommissionen beskrev att de forsoker fanga vad som tidigare fanns i
nationella regler, hantering via SMS ska vara ett battre satt. Det kan
inte vara anarki hur man driver en jarnvag. Det gdller att ensa regler
dar de kan vara gemensamma, men vi kommer frdn olika nationella
system dar nationella regler maste finnas kvar. De vill ha bort
nationella regler, men det ar inte mojligt pa kort sikt.

Gallande kommentarer pa utkasten sa aterstar delar att diskutera med
ERA. Kommissionen vill att AMOC ska vara anvandbara for
RU/NSA/ERA. Dar man kan ha gemensamma delar sa borde vara det.

Gallande sakerhetsnivan som ska visas av foretagen i SMS, sd ar det
mot kraven i direktivet. AMOC:er finns dar som stod, inte som en
jamforelse. Riktmarket ar kraven i direktivet.

BE stoder uttalanden fran tidigare talare, sarskilt SE om niva pa
detaljer och kvalitet, men aven struktur. Och aven som DE sa, hur de
ska tillampas. BE har hort att det dven ska finnas viagledning, men
hittills har de inte sett nagon vagledning for hur de ska tillimpas. BE
anser att AMOC:er inte ska publiceras innan det finns en vagledning
pa plats. I WP har det diskuterats hur AMOC:er ska integrerats i SMS.
Operatorerna maste sjalva beakta om AMOC ar tillampligt, och hur de
ska arbetas in i SMS. BE vill ha tydliggorande att legal status for
AMOC inte kan vara samma som for TSD eller anmalda nationella
regler. Nationella regler ska behallas om de ar accepterade och inte
ersattas av AMOC. En annan fraga ar att AMOC inte ar 6versatta. Det
forekommer aven referenser till dokument som bara finns pa tyska,
vilket ar oacceptabelt. AMOC: er kan vara ett stod, men aldrig ersitta
nationella regler.

Kommissionen svarade att AMOC finns dar for att stodja
framtagandet av SMS. Om en nationell regel accepterats sa finns den
dar och galler.

Kommissionen menade att det rdder ndgra missférstand. RU madste ta
fram ett riskbaserat SMS i varje fall. Antingen f6ljer de AMOC och
integrerar dessa i SMS, i varje fall maste det vara riskbaserat. Gallande
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forhdllande till nationella regler; nationella regler ar under 6versyn,
bara regler som tillats i Tillagg I till TSD OPE far vara kvar. AMOC:er
tacker inte Tillagg I. AMOC:er som utvecklats av ERA ett satt att
hjélpa till att uppfylla TSD-kraven.

ERA bekraftade att de AMOC som man tanker ge ut bara omfattar de
omrdden som i anges TSD, inte omraden i Tilldgg I. For omraden som
ska tackas av SMS finns inget utrymme for IM-regler eller nationella
sakerhetsregler. AMOC for Safety of loads hanvisar till best practice i
UIC-leaflet, sd det borde inte vara ett problem med nivan pa detaljer.
Det ar upp till RU att forstd om AMOC ar tillamplig, och vilka delar
som galler. Sattet att hantera detta ar via riskanalyser eftersom SMS ar
riskbaserade. Foretagen kan tillampa vilka regler de vill, men det
madste baseras pa en riskanalys som visar att det ar sakert.

Gallande processen och erfarenhetsaterforing sa kommer det att tas
fram en vagledning for hur detta gar till. Fragan kommer aven att
diskuteras i arbetsgruppen. Gallande fragan om 6versattning sa
markte ERA under utveckling av AMOC att UIC-leaflets for lastsakring
redan anvands av de flesta jarnvagsforetag, de finns inte heller
tillgangliga pa alla sprak.

ERA menade att de far manga fragor kring forsattsbladen, men dessa
ar endast for information, det ar innehallet i bilagorna som ar de
viktiga delarna som jarnvagsforetagen kommer anvanda. Det ar annex
och referenser till EN- och VDV-standarder som ar intressanta.

Kommissionen holl med att det kan vara komplicerat att hanvisa till
nagot som bara finns pa ett sprak.

CER tycker att ursprungstanken med AMOC ar bra; att anvanda och
samla "best practice” och frivilliga sektorsregler for att visa hur man
kan 6verensstimma med regelverket. Men de forstar nu att konceptet
inte ar tydligt. Vardet av AMOC dr inte tydligt och listan 6ver
leverabler blir mindre och mindre. Diskussionen visar var vi dr inom
jarnvagen med Overgangen fran tidigare till nya systemet. Tidigare har
infrastrukturforvaltarna bestamt regler, men nu ar vi i en annan regim.
CER tycker att diskussionen om AMOC visar att det kravs fortsatt
diskussion i arbetsgruppen. De tror fortfarande att AMOC kan vara ett
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anvandbart verktyg i framtiden, men att vi forst maste fa alla bitarna
pa plats.

Kommissionen delade bilden om utgangspunkten, att samla tidigare
"best practice”. Men det ar en komplex situation med olika
utgdngslagen och man madste dven ge ett erkdanna det stora arbete som
ERA gjort, vilket ar vardefullt och maste fortsatta.

BE poangterade aterigen sprak och tillganglighet. I Kontroll och
provning fore avgdng vill man ldgga in referens till VDV-standarder
som bara finns pa tyska. BE foreslog att ta bort dessa eftersom de inte
galler 6verallt och inte finns pa andra sprdk, de kan inte acceptera
regler som inte ar 6versatta. De kan inte acceptera att regler i SMS,
som ar i linje med BEs regler, maste visas vara minst lika bra som
regler som galler i DE. BE stodjer CER att AMOC:er inte ar moget nog,
vi maste fortsatta diskutera principerna.

Kommissionen betonade att de aldrig har begart att ndgon maste visa
att deras regler ar minst lika bra som VDV, det kravs att man uppfyller
kraven. Om man uppfyller en AMOC sa ar det ett satt att uppfylla
kraven. Det ar inte en jamforelse mellan BE och DEs nationella
forfaranden.

ERA holl med kommissionen och konstaterade att de inte varit
tillrackligt tydliga. AMOC anvands for 6vergangen fran nationella
regler. Om foretagen har en bra och riskbaserad process i SMS
forvantar de sig inte att NSA kraver att regler ska kontrolleras mot
AMOC. Om ERA inte varit nog tydliga tidigare sa madste detta
tydliggoras.

DK konstaterar att det uttryckts mdnga tvivel under debatten. De vet
inte om fragan kommer att diskuteras igen, men att det i sa fall vore
lampligt med ett dokument som tydliggor de legala forutsattningarna,
skyldigheter och rattigheter i forhdllande till nationella regler etc.

Kommissionen svarade att en konsoliderad férklaring om AMOC och
dess status ar ndgot som ERA behover ta fram. Fragan har diskuterats i
flera ar, men for de som inte deltagit i arbetet maste forutsattningarna
tydliggoras.
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Bakgrund

[ slutet av 2020 aviserade ERA att de samlat pa sig tillrackliga
erfarenheter for att foresld dndringar i avgiftsforordningen 2018/764.
Nuvarande avgift ger inte full kostnadstiackning for bl.a. 6kade
personalkostnader, indirekta kostnader inkl. IT-system, utbildning
och support. Avgiften har inte heller inkluderat kostnader for drift och
underhall f6r One-Stop Shop, OSS.

Byran har sammanstallt en not (se bilaga) dar de presenterar underlag
till berdkning av timtaxan uppdelat pa direkta och indirekta
kostnader. Summeringen pa sista raden visar pa en timkostnad pa hela
235,51€. Summan finns inte med i utkast till revidering av
avgiftsforordningen, men i den bifogade presentationen framgar att
det ar 235€¢/h som ar det faktiska forslaget till ny timtaxa.

ERA foreslog vid RISC#89 en hojning av timtaxan till 168€/h. Vid
RISC#9go hade taxan justerats ned nagot och ERA foreslog tre
alternativa scenarion for ny timtaxa; 1) 158€/h utan dndringar i
upplagg, 2) 150€/h med inférande av en fast OSS-avgift/ansékan, 3)
145€/h vid inférande av fast OSS-avgift samt fasta avgifter for
fordonsgodkiannande i 6verensstimmelse med typ.

Anledningen till att taxan nu stigit till 235€ anges bero pa att flera
tidigare antaganden varit felaktiga bl.a. gdllande anvandning av
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experter fran "Pool of Experts”, att korssubventionering av OH-
kostnader fran anslagsmedel inte ar mojligt, tillkommande kostnader
for utveckling av OSS m.m. (se sida 5 i presentationen).

For fordonsgodkdannande i enlighet med godkand fordonstyp
(Conformity to Type, CTT) foreslas fasta avgifterna som delas in i tre
kategorier med olika prissattning (775€, 970€ och 1115¢€, se tabell C i
forslaget). Fakturering kommer ocksd att ske i samband med ansékan
skickas in for att minska administration.

For kostnader for drift och underhdll av OSS (ca 700ke/ar) foreslas
inférande av en fast avgift per ansokan; 50€-100€ for CTT till nationella
sakerhetsmyndigheter och 4o00€ for Gvriga ansokningar. For att fa en
rattvis fordelning av kostnader foreslas att OSS-avgiften dven ska galla
for ansokningar som hanteras av de nationella
sakerhetsmyndigheterna. Det foreslds dven en avgift & 400¢€ for
ans6kan om férhandshantering ("pre-engagement”). Tidigare foreslogs
att NSA skulle krava in denna avgift fran sokanden och
vidarefaktureras av ERA. Detta forslag verkar inte langre vara aktuellt,
en sadan 16sning ryms inte heller inom avgiftsférordningen som
endast reglerar avgifter till byrdn, inte NSAs avgifter.

For att minimera finansiella risker infors mojlighet att krava
bankgaranti eller forskottsbetalning vid ansokningar fran sokande fran
tredje land. Dessutom infors dven en arlig indexupprakning av
avgifterna utifrdn 6kningen av l6ner och pensionskostnader for
anstallda inom EU som publiceras i unionens officiella tidning samt
indexering av kostnader for varor och tjanster enligt
konsumentprisindex fran Eurostat.

TS har tidigare patalat att hojningen signalerar ett misslyckande med
att uppna ett viktigt syfte bakom det fjarde jarnvagspaketets tekniska
pelare — att gora tillstdndsgivningen pa jarnvagsomrddet "snabbare
och billigare”. Det har dven pdtalats att tidigare kostnadsberdakningar
har hanterats oskickligt och skapat en oklar bild f6r en bransch som ar
i stort behov av forutsagbarhet. Det dr anmarkningsvart att kostnader
for drift och underhall av One-stop shop (OSS) inte redan ingatt i den
ursprungliga kostnadsberdakningen da OSS ar en vital del i det fjarde
jarnvagspaketet.
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Svenska branschforetradare har tidigare samlats kring en gemensam
standpunkt att SE bor motsatta sig den markanta 6kningen av byrans
timkostnader. TS har darfor motsatt sig nivan pa tidigare forslag pa
avgiftshojningar och efterlyst effektiviseringar av byrans interna
administration. I den nuvarande timtaxan a 130€/h berdaknades de
direkta kostnaderna utgdra 2/3 och indirekta kostnader 1/3. I ERAs not
utgor nu de indirekta kostnaderna istéllet 50% av timkostnaden.

ERA har aviserat att de avser vidta atgarder for att effektivisera och
forbilliga darendehanteringen, bl.a. genom minskade administration,
inférande av fasta avgifter, omorganisation och automatisering. For
OSS minskas supportkostnader genom forbattrad FAQ samt synergier
med underhall av byrdns 6vriga IT infrastruktur. Det 6kade antalet
ansokningar, utan motsvarande 6kning av administration, samt en
okad mognad hos sokanden antas ocksa bidra till
kostnadsminskningar.

Det forslas daven i forslaget att sma och medelstora foretag (SME) som
ingdr i en bolagsgrupp inte ska betraktas som SME. TS har ifragasatt
grunden for detta eftersom foretagen ar fristdende juridiska enheter
aven om de ingdr i en grupp. TS har infor motet skickat skriftliga
kommentarer pa utkastet om detta, dar vi aven patalat att
forordningen inte kan omfatta de nationella sikerhetsmyndigheternas
avgifter samt vissa redaktionella korrigeringar, se bilaga.

TS bedomer, dven med beaktande av branschens giltiga invandningar
och tidigare patalade brister i byrans hantering vid berdkning av
avgifter, att det saknas formella grunder att motsatta sig att byran tar
ut avgifter for att fa full kostnadstackning i enlighet med principerna i
avgiftsforordningen. TS bor dock fortsatt patala att denna hojning av
avgifterna inte ar i linje med syftet for fjarde jarnvagspaketet och att
det aligger byran att fortsatt effektivisera handlaggningen i syfte att
forbilliga processen.

Handlingslinje
13. TS kan framfora att den svenska branschen anser hojningen

oacceptabel. TS kan ocksa framf6ra att hojningen signalerar ett
misslyckande med att uppna ett viktigt syfte bakom det fjarde
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jarnvagspaketets tekniska pelare - att gora viktiga delar av
tillstandsgivningen pd jarnvagsomradet "snabbare och billigare”.
14. TS kan understryka vikten av att byran fortsatt effektiviserar
arendehanteringen och minskar den interna administrationen i
syfte att forbilliga processen.
15. TS kan pdtala att det inte borde vara en separat avgift for
forhandshantering.
16. TS kan stodja initiativ till att inte ha en separat avgift for OSS.
17. TS kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen berdttade att ERA nu ar i full gaing med godkannanden
i enlighet med fjarde jarnvagspaketet, men som alla kanner till har
ERA budgetproblem. ERA-férordningen kravs att ERA tar ut full
kostnadstdckning for sin drendehantering och analysen visar att de ar
langt ifrdn att uppna detta med nuvarande avgift. Darfor foreslds stora
andringar i avgiftsforordningen, men andringana ar rattvisa och
transparente mot olika anvandare i processen.

Kommissionen har mottagit manga kommentarer pa det utskickade
forslaget, nagra kommer att diskuteras narmare under motet.
Kommissionen vill sdkerstalla att ERA kan ta ut en ny avgift sa fort
som mojligt. Rostning sker sannolikt med skriftlig omrostning efter
diskussion i RISC.

ERA berdttade att det nu ar tredje gangen de kommer med ett forslag
till avgift och bakgrunden till berdkning av kostnader. Det har tagits
fram flera dokument, dar andringen av genomforandeakten ar den
viktigast, men daven en not med kostnader for ERAs hantering av
fordonsgodkannande, gemensamt sakerhetsintyg och ERTMS
forhandsgodkannande.

ERA presenterade sedan bakgrund och legala forutsattningar for
foreslagna dndringar av avgiftsférordningen, tillkommande kostnader
som tidigare inte ingdtt i avgiften, en kostnadsjamforelse med andra
EU-myndigheter och en ndrmare genomgdng av de faktiska forslagen,
se bilaga.
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Den storsta bidragande faktorn till avgiftsokningen ar att nya element
inkluderats i kostnadsberdkningen. ERA haller hard koll pa utgifter
och tidsdtgdang och gjort en revidering av antaganden. Tidsatgangen ar
stabil, men inte tillgangliga resurser, vilket maste introduceras i
modellen.

Tidigare har ERA planerat for att stor del av arendehanteringen skulle
hanteras av experter fran "Pool of Experts” (PoE). De ser nu att det
kommer ta ndgra dr innan de uppnar 6nskad niva av stod fran PoE.
NSA maste dven anpassa processer och det kan inte snabba
forandringar av nivan pa tillgangliga resurser. Att NSA ska arbeta som
stod for ERA kommer att ta ett par ar att implementera. Det kravs dels
kapacitet men daven kompetens om fjarde jarnvagspaketet som inte ror
nationella delar kraver utbildning. Detta leder till att det kravs fler
ERA-resurser, vilket 6kar kostnader for resor och Gversattningar. ERA
exemplifierade att de nyligen betalt en faktura pa 1200€ for
oversattning av 2h métesanteckningar. Detta far en stor paverkan pa
kostnader och ERA maste tacka detta gap tills man far en bred
involvering av PoE.

Gallande OSS-avgift for nationella ansokningar har de mottagit
kommentarer om svarigheter fran en majoritet av MS. ERA har tagit
till sig av dessa och foreslar att ERA direkt tar in avgifter for ansokan.
Aven detta far paverkan p& timkostnaden eftersom det dkar
administration.

Generella OH-kostnader far en stor paverkan pa kostnader. ERA har
diskuterat med GD och kommissionen hur detta ska introduceras i
berdakningsmodellen. Generell OH madste tas ut proportionerligt mot
kostnader, denna ingick inte i tidigare modell, dar den istallet lag pa
anslagsposten. ERA har nu fitt besked att detta madste tackas av
avgifter.

Att utveckla och sdtta upp OSS ar fardigt, men driften av OSS i form
av underhadll, sikerhet, licenser, infrastruktur, support, helpdesk,
bugfixar och forbattringar etc. finns kvar. Projektet for att infora OSS
ar avslutat och dndringar maste nu tas in via avgifter. Aven denna
kostnad finansierades tidigare via anslag.
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Tidigare raknade ERA med kostnader for manuell hantering. Det har
nu skett viktigt utveckling av IT-verktyg for att kunna automatisera
godkdnnande av fordon i enlighet med godkant fordonstyp (CTT). En
pilot finns pa plats och som visat sig fungera bra. ERA tror att de kan
anvanda farre timmar, sarskilt dar det avser en serie av fordon. Denna
effektivisering anvands i modellen for att anta att man kan behadlla
foreslagen niva for den fast avgiften.

ERA har aven fatt kommentarer om taxan ar rimlig i forhdllande till
andra i liknande kontext. ERA anser att det inte gdr att jamféra med
NSA eftersom det inte alltid finns krav om full kostnadstackning.
Tjanster pa alla EU-sprdk ger aven en annan kostnadsbild. Dessutom
ingar inte OSS kostnader i avgifter for NSA.

ERA har darfor gjort en benchmarking mot andra EU-myndigheter,
vilket ger en battre bild, &ven med jamforbara l16nekostnader. De flesta
myndigheterna har fasta avgifter, men EASA tar 247¢h for sina
timbaserade kostnader. De har aven mdnga andra fasta avgifter, men
timkostnaden ar 247€/h. Andra myndigheter som inte har timtaxa ger
anda en uppfattning av ett storleksférhallandena.

Avgiften om 400€/per ansokan i OSS dr samma oavsett om den gar till
NSA eller ERA. Att det ar en lagre avgift for CTT beror pa att dessa
arenden ar enklare. Det foreslas aven differentiering beroende pa
fordonstyp, det gar dt mera tid for motorvagnar jamfort med en
godsvagn. For ansokningar till ERA ingar OSS-avgift i den fast avgiften
for CTT. Aven de fasta avgifter for CTT ar differentierade utifran
tidsatgang for olika typer.

Gallande timtaxa om 235€/h maste man forst reflektera kring om
130€/h var rimligt. Det ar ett stort hopp, men nuvarande avgift leder
till ett konstant underskott. 130€ tackte aldrig kostnaderna, det var en
overenskommelse for att fa igdng 4JVP, men det ar inte hallbart 6ver

tid.

ERA har aven fatt mdnga fragor om indexering. Forslaget utgar fran
siffror finns publikt tillgangliga utanfor ERA och det ar normalt att
taxor refererar till dessa index. Loner och pensioner galler for alla EU-
myndigheter och ar specifika per MS. I Frankrike ar
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levhadsomkostnader hogst for alla MS, ndgot som maste beaktas i
avgifterna.

Gallande forskottsbetalning for sokande fran tredje land sa har det
forekommit vissa mindre problem. Inga stora problem, men det
skapar bekymmer nar det saknas legala verktyg for att krava in
betalningar.

Det verkliga problemet ar att det saknas tillrackliga resurser hos ERA.
De har personal som arbetar 6vertid och helger, s ur den aspekten ar
det bra att kostymen 6kar. Det visar att 4JVP ar en succé eftersom flera
sokanden som inte maste vanda sig till ERA dnda valjer att gora det for
att de ser fordelar. Det ar positivt, men ERA madste ha resurser. Utan
att hoja avgifterna kan de inte anstdlla den personal som kravs for att
utfora arbetsuppgifterna.

GRB har diskuterat forslaget i gruppen och ar 6verens. De vill paminna
om syftena med 4JVP, billigare, mindre administration och gynna
marknadsoppning, ha detta i atanke. GRB ar besvikna 6ver ERAs
budgetnedskarningar och de har stottat byran. De ser att ERA maste
tacka kostnaderna och GRB forstar den ekonomiska situationen idag
och i framtiden. Men de ar inte sakra pa att denna kostnadsokning
skickar ratt politiska signaler i ljuset av Covid. De pekar aven pa
problem med stillestandskostnader p.g.a. av den nya
godkannandeprocessen, bland annat for eftermontering av ETCS.
Samma galler daven for gemensamt sdakerhetsintyg. En forbattring av
processerna inom dessa omraden ar viktig.

Kommissionen svarade att forbdttra processen ar nagot som gors. Att
GRBs medlemmar anvander ERA som en ingdng for godkannande
signalerar dven att ERA anvands pa det siatt som man hoppades. De far
dven vissa negativa kommentarer om att ERA skickar tillbaka fragor
till NSA om nationella regler. Kommissionen vill veta om sa ar fallet
eller om det beror pa aktorer som inte forstatt det nya systemet.

Gallande kostnader sd 6nskar kommissionen ocksd att ERA och
jarnvagen hade mer medel. Men det handlar om prioriteringar och vi
har de medel vi har. Men det paverkar inte diskussionen om avgifter.
Oaktat om budgeten sankts eller inte sa hade vi haft diskussionen om
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avgifter. Den djupare analysen fran ERA visar att vi dr langt fran att
tacka kostnaderna.

EASA har en dnnu hogre avgift. Det kostar mer dn ni vill, men i det
stora hela for ett nytt fordon ar det sma kostnader. Ni blir det en
ansokan till ERA istallet for flera ansokningar till NSA, vilket
fortfarande ar en stor besparing. Aven om ERAs avgifter ar visentligt
hogre sa blir totalkostnaden anda lagre. Allt eftersom ERA blir mera
varma i kladerna kommer totalkostnaderna ocksa att sjunka. Det ger
farre iterationer, och snabbare och billigare godkdnnanden.

Gallande handlaggningstider sd agerar ERA val inom tidsramarna. Det
maste finnas en balans mellan vad tillverkare och operatorer 6nskar
och vad som ar mojligt. ERA har aven andra policyuppdrag. Det ar en
bra balans idag och i de flesta fall sker handlaggningen betydligt
snabbare.

UNIFE skulle uppskatta om pengar spenderas pa att forbattra
processen, det skulle minska stillestandskostnader.

IT hade fragor om berdkningsmodellen for timtaxan och hur ERA
balanserar kostnader. De menade att en sokande med en enklare
ansokan far betala kostnader for svarare ansokningar med fler moéten,
overklagandenamnd etc.

NSA SE framforde att foga 6verraskande sa ar vi inte sa positiva till
utfallet. Vi stodjer principen om full kostnadstackning, men det ar hur
det tillampas. Vi ar 6verraskade 6ver nivdn pa timtaxa och fasta
avgifter. Svenska sektorn anser att det oacceptabelt ur ett
konkurrensperspektiv. Det dr en monstruos 6kning av taxan med 80%.
Vad som ocksa sticker ut ar hur fordelningen mellan direkta- och
indirekta kostnader 6kat sa att de nu lika stora. Det ar i och for sig inte
onaturligt i en budget, men det ar 6gonbrynshojande nar man ser
utvecklingen. Det visar pd ett misslyckande att uppna syftena bakom
4JVP att vara snabbare och billigare. Snabbhet ar ok, men
billighetsmadlet ar langt ifran uppndtt. SE menade att det var falsk
marknadsféring nar nu kommissionen svangt nar man tidigare sagt att
delar ska finansieras av anslag och nu istallet ska tackas av avgifter. Vi
hor ERAs behov av resurser, men vi vill betona att ERA maste fortsatta
arbeta med att minska administrationen, annars dédar man sektorn.
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SEs tidigare avgift om 160€ ansdgs vara dyrt, men ni slar dessa med
rage.

Kommissionen menade att det alltid varit fallet, anda sedan
avgiftsforordningen tillkom, att art. 80.3 ska tdcka alla kostnader. Vi
som MS, ndr vi accepterade 4JVP gick vi dven med pa att kostnaderna
skulle tackas. Som MS borde fokusera pa om berdkningen av
kostnaderna ar korrekta for att tacka de fulla kostnaderna, finns det
tvivel sa far kommissionen och ERA titta narmare pa detta. Idag har vi
en direkt kostnad kopplad till darendet och en indirekt kostnad som
foljer den direkta.

SE replikerade och fortydligade att vi haller med om principen om full
kostnadstackning och artikel 8o i ERA-forordningen. Men det har
skett en andring av regimen dar vissa kostnader ursprungligen avsags
bli tackt av anslag, men nu genom beslut vagras detta. Nu ar det upp
till ERA att tillampa art. 80, men det var inte tanken att tacka alla
kostnader, utan vissa kostnader skulle tackas av anslag. Sen gjordes
denna andring som gjorde att vi hamnade pa 235€/h. Hade vi vetat
detta da hade vi haft en annan installning, men nu maste vi justera till
en ny regim. vi trodde att 4V]JP skulle finansieras bade av anslag och
avgifter. Vi ar fullt medvetna om de legala forutsattningarna, men inte
processen fram till hur man hamnade pa 235¢.

Kommissionen var oforstdende till vilken andring av regim som SE
pekar pa (anm. bl.a. inkludering av generell OH och kostnader for OSS
som tidigare finansierades via anslag). ERA far ett anslag for
policyarbete, men drendehanteringen ska tdckas helt av avgifter.
Indirekta kostnader har alltid funnits dar, det ar flera anstallda som
bidrar till arendehanteringen. HR, IT, ledning etc. bidrar till det
avgiftsfinansierade arbetet och bidrar darfor med kostnader. Men
ansokningar ska inte korssubventioneras av anslaget. Det dar en stor
andring av avgiften, men ingen dndring av policy utan en mera
noggrann berdakning hur avgifterna berdknas.

ES pekade pa att kostnadsbesparing ar en av de viktigaste delarna i
4JVP. Okning av kostnader skapar barridrer for sma och medelstora
foretag. Avgiften for anvandning av OSS, som ar obligatoriskt for
s6kanden, borde vara gratis. Den kraftiga 6kningen, pa ndstan 100% ar
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oproportionerlig. I berdkningen av 235¢€ finns dven fragor kring
berdkningen, generell OH ar extremt hog och kostnader for OSS
inkluderar dven kostnader for hantering av avgiften. ES vill aven
behalla revideringen av akten under 2022. Daremot ar de positivt med
fasta avgifter. De valkomnar fasta avgifter for CTT och vill dven se fasta
avgifter for 6vriga ansokningar.

CER ville folja upp vad GRB framforde. De beklagar nedskarningar i
ERAs budget under jarnvagsaret och under inférandet av 4JVP nar
ERA satts i centrum for VA/SSC/ERTMS. Det sander daliga signaler
och de ar inte nojda 6ver kostnadsokningarna. De undrade ocksa om
detta sander ratt signaler mot sektorn i ljuset av Covid, men forstdr
samtidigt att ERA madste tacka kostnader. Styrgruppen for 4JVP har
diskuterar intensivt och identifierat var "skon klimmer”. Det giller att
reducera kostnader och administrativa bordor, bl.a. gransstationer
skapar stora problem med sprak och olika 16sningar. For
fordonsgodkannande CTT ar stillestandstiden kritisk. For ERTMS
finns en extensiv lista dar vi maste fokusera pa forbattringar. Det finns
stora mojligheter till besparingar. CER uttalade sitt stod for arbetet i
styrelsen och styrgruppen, att forenkla processerna ar vasentligt.

Kommissionen ville garna hora var processer kan forbattras. ERA,
sokanden och NSA ar fortfarande i en upplarningsfas. Alla rad om hur
vi kan forbattra processen tas garna emot.

UNIFE stodjer inte heller den generella 6kningen, sarskilt i ljuset av
ERAs budgetsiankning. Industrin har inte sett att 4JVP mal om 20%
kostnadsminskning har infriats. Snarare en 6kad administration for
dokumentation och ansokan. Det gdller att effektivisera regler och
overgangsbestimmelser. Avgifterna ar inte de storsta kostnaderna,
men de bidrar. Okningen fran 130¢€ till 235€ visar att man underskattat
komplexiteten eller att man gjort systemet for komplicerat. Vi maste
effektivisera processer for att minska kostnader och tid som inte
motsvarar industrins férvantningar och mal. Med feedback fran
sektorn hoppas de kunna minska kostnader.

Kommissionen ar inte sdaker pd att man underskattat kostnader eller
tid. Allt gjordes innan saker fanns pa plats. Vad vi hanterar idag ar inte
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att tidsatgdngen ar storre, snarare att berdkningen av kostnaderna var
felaktig.

BE ar forsiktigt positiva till forslaget eftersom de forstar ERA situation.
Positionen i ERAs styrelse gor att de har full forstar behovet, men
samtidigt forsoker de forstd konsekvenser for sokanden. Ansokningar
kommer fortsatt att skickas till NSA, det ar mest OSS-kostnaden som
ar problematisk. Fragan ar fortfarande under diskussion internt. BE
stodjer tidigare talare om processer och visionen och situationen de
diskuterat i ERAs styrelse. Vi maste titta pa det legala ramverket och
ramar for ERA att utfarda godkdannanden. Processen finns beskriven i
regelverket, och det ar starka krav att uppfylla. Kanske ar det for
fastlast for att uppnd nodvandig flexibilitet. Det kan vara en orsak till
att det tar tid att ga igenom en ansokan och alla dokument som ska
skickas in. Det ar viktigt att vi tillsammans med sektorn och NSA ser
vad som kan forbattras och effektiviseras. Det giller dven
kommentarer pa direktiven, det far inte vara tabu att saga att 4JVP
sjalv mdste forandras.

Kommissionen holl med om att effektiviseringar i processen madste
ske. Ett omrade ar nationella regler, trots att det ar en centraliserad
process sa dr det fortfarande problem med nationella regler. Detta kan
minska kostnader i framtiden.

UIP ville inte upprepa vad UNIFE och CER redan sagt, men de stodjer
detta till fullo. De ville komma tillbaka till kommissionens
kommentarer om nyttorna. Vi hade redan ett godkannande for
godsvagnar i hela EU i det forra regelverket. UIP ser en uppgang med
25% i kostnader for typgodkannande och dubblerade kostnader for
CTT. Kostnader for registrering ligger kvar pa samma nivder men ERA
tillkommer. De ser en 25-50% Okning av tidsatgdang, vad som tidigare
tog 8v tar nu 12v.

UIP haller helt med SE och BE, vi maste se pa processer och
komplexitet i processer. Visst att alla ska betala sin del, men det mdste
finnas stabilitet och forutsagbarhet. Vi 6ppnar nu upp
avgiftsforordningen fran 2018. Det finns dven andra forordningar fran
2018 som vi mdste 6ppna upp. En sddan hér 6kning av avgifterna ar
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bara acceptabel om vi kan minska kostnaderna, sd att aven
vagnstillverkare kan se nyttor av 4VJP.

Kommissionen svarade att dessa ar viktiga poanger, de far se vad som
kan goras med PA VA (2018/545). De var dven intresserad att hora mer
om avgifter for registerhallning, ndgot de maste titta ndrmare pa.

FI som har en annan sparvidd som gor att alla ansokningar ar
nationella ar oroade 6ver OSS-avgiften. De ar dven oroade 6ver
kostnader for historiska fordon. De efterlyste en mgjlighet att undanta
nationella ans6kningar fran kravet att anvanda OSS.

Kommissionen konstaterade att det ar ett legalt krav att anvanda OSS,
utan att andra ERA-férordningen kan man inte runda det kravet.

FR stoder generellt andringar for att ERA ska fa rdtt medel for sina
aktiviteter. En viktig diskussion, men flera punkter som madste
hanteras. De har skickat skriftliga kommentarer och de tackade for
bekraftelsen att kostnader for OSS tas ut direkt av ERA och inte av
NSA. FR anser att det finns ytterligare forbattringsmojligheter i
forhallande till smd och medelstora foretag, och de har pekat pa flera
forbattringar med detta i atanke. De foreslar dven mojlighet att infora
undantag for exceptionella forutsattningar i forordningen, t.ex. Covid.

PL stodjer vad som redan sagts idag, men ville flagga de viktigaste
fragorna. Mest problematiskt ar avgiften for OSS for nationella
ansokningar. PL anser att detta ar utanfor scopet, man kan inte se OSS
som en service, det ar ett obligatoriskt krav. PL kan inte acceptera att
sokanden ska betala for OSS, det borde istallet tackas av anslag. En
generell kommentar om hela forslaget ar en underskattning hur
konkurrenskraften for jarnviagen paverkas. De saknar en
konsekvensanalys och finner UIPs uppgifter intressanta. PL efterlyser
en konsekvensanalys som visar pd kostnader fore och efter 4JVP,
eftersom kostnaderna skulle sdankas. Det kanns inte som vi gar i ratt
riktning.

Kommissionen kommer att dterkommer om OSS-kostnaden,
resterande fragestallningar ar redan besvarade. Genom en ansékan
istallet for flera hoppas kommissionen att kostnader minskar
vasentligt.
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CZ ser stora mojligheter till forbattringar av ERAs processer, de
efterlyser forutsagbarhet fors sokanden och har skickat skriftliga
kommentarer.

DE delar mdnga av tidigare kommentarer. De tycker att det ar konstigt
att vi startade med 130€ och nu ett hopp till 235¢, de var férberedda pa
en mindre 6kning. Men de forstar samtidigt ERAs bekymmer. De har
funderat pa alternativ for att minska kostnader genom att effektivisera
processer och minska administration. DE foreslar en infasning av
avgifterna Gver flera ar eftersom jarnvagssektorn redan drabbats hart
av Covid. For hoga avgifter kan hindra internationella ansokningar.

DK vill inte heller upprepa tidigare talare, men forslaget har inte
mottagits glatt av operatorerna. En av de storsta svarigheterna ar den
fasta avgift for OSS for nationella ans6kningar.

PT stodjer tidigare talare och efterlyste en kostnadsuppskattning fran
ERA for VA/SSC/ERTMS?

SI sade att sektorn inte ar nojda. De forstar att ERA ska tacka sina
kostnader, men som forslaget ar nu ar det inte acceptabelt. SI menade
att man inte kan jamfora kostnader med EASA och medicinsektorn, vi
vet alla hur mycket pengar som cirkulerar dar. Jarnvagen har helt
andra forutsattningar. Om vi vill doda sektorn ska vi anvanda dessa
siffror.

Kommissionen menade att det ar fundamentalt att ERA ska ha full
kostnadstackning. Att ERA hamnar pd jamforbara nivaer som EASA
och EMSA visar snarare att berakningarna ligger ratt.

ERA svarade att de maste tacka kostnader. De ar medvetna om vikten
av konkurrenskraft och behovet av att forenkla processer. Under
senaste 2 aren har det redan gjorts forbattringar. Nyligen godkande
ERA en ansokan med 10 MS, vilket ar en stor kostnadsbesparing. Man
maste se till helhetsbilden, inte bara timtaxan.

SI replikerade att ett gemensamt sakerhetsintyg i Slovenien kostar SSC
1800¢€ och redan det ar dyrt for ett litet nat.

Presentatoren fran ERA tackade for de manga kommentarerna och
skulle forsoka besvara viktiga delar och forsoka tacka generella
funderingar.
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Gallande ITs fraga om berdkning av timtaxan sa arbetar ERA med
genomsnitt, visa kostar mer andra mindre. Det ar enda sittet. Det ar
en del av de legala forutsattningarna att ERA ska vara rattvisa. Att de
maste tolka vissa sprak eftersom det inte har egen personal fran t.ex.
SI. Det ar inte rattvist att ta mera betalt for dessa ansokningar, sadana
kostnader delas darfor.

Gallande SEs kommentarer om OH-kostnader; ja det ar en stor
kostnad, men ERA éar en liten myndighet jamfort med andra, darfor
blir aven OH-kostnader en storre andel. OH ar vad det ar, ERA sina
anstallda, de behover en GD, en HR-chef, en ansvarig for
dataskyddsfragor etc. oberoende av antalet anstallda.

P4 fragan fran ES; ERA ser inte hur man kan ta bort OSS ur kostnaden.
ERA har infrastruktur, service, licenser och kundtjanst och de fragar
inte om det ar en nationell ansokan eller inte. De ser att det blir svart
att motivera att ta bort OSS fran kostnadsberakningen.

Gallande revideringsdatumet; om vi genomfor en revidering 2021 ar
det rimligt med en revidering 2024. Men om det uppstdr stora
underskott sa kommer man dnda revidera innan.

Till GRB/CER/UNIFE/UIP; ERA hadller med om svarigheter att
finansiera, annars kan man inte uppna SERA. Vi kan inte ha en svag
myndighet, dd uppnar man inte syftet med 4JVP.

Behovet av att effektivisera processer en generell kommentar, men
ERA maste oaktat tacka kostnader for nedlagd tid.

Fragor fran BE, PL och DK om OSS-avgift for nationella ansokningar.
Kostnaden kan inte tas bort, OSS existerar enbart for att hantera
ansokningar.

Fragan fran FI om speciella avgifter for vissa operatorer kraver en
andring i det legala ramverket, ar inte en del av regelverket idag.

ERA tackade FR f6r stod, de arbetar med att battre stodja SME. Vad
som ar valdigt specifikt for ERA ar att alla kan vara sokanden. De vill
undvika att SME soker for andra storre foretag och far fordelar, en risk

att hantera. De kommer att tittar ndrmare pa vad man kan lagga till
for SME.
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Gallande PLs papekande om konkurrenskraft for sektorn; det faller
tillbaka pa den tid som kravs for VA och SSC, kostnaderna foljer av
handlaggningstiden, men avgifterna ar bara en liten del av
totalkostnaderna.

Fragan fran CZ om hur s6kanden kan forutse kostnader; Det finns
redan en mojlighet for sokanden att fa kostnadsuppskattning. ERTMS
forhandsgodkannande ar inte tillrackligt stabilt for fasta avgifter.

Till DE; ja, det ar ett stort hopp for taxan, men det gar inte att dolja
verkligheten. ERA kanske kan halvera tiden, men kostanden per
timme madste dnda tdckas.

Till PT; Det saknas tillracklig stabilitet for att ga mot fasta avgifter
overallt.

SI; ERA forstdr att 6kningen inte ar valkommen. Jamforelsen med
andra EU-myndigheter ar rimlig eftersom ingen av dem tjanar nagra
pengar.

Kommissionen konstaterade att alla ifragasatter varfor timkostnaden
gatt upp sa hogt. Eftersom aven timkostnaden for PoE skiljer sig sa
maste man aven ta ut avgifter jamt mot s6kanden. Tillgang till PoE ar
begransat, att man inte kan anvanda PoE fran billigare lander driver
upp kostnader. Kommissionen framforde en 6nskan till MS att hjalpa
ERA med experter.

Gallande OSS sa delar de ERAs syn att alla sokanden ska dela pa
kostnader. Till skillnad fran vad PL anser sa ar detta en "fee" istdllet for
"charge" for en obligatorisk uppgift som kravs. Artikel 80.1 refererar till
artiklarna 20, 21 och 22. Det kravs att vi ar rattvisa mot alla sokanden,
om man bara tar betalt av sokanden till ERA blir det inte rattvist. Forst
uteslots kostnader for OSS helt, men utifran ERAs budgetsituation sa
ar det inte langre mojligt.

Utifrdn den langa diskussionen valde kommissionen att stanga
diskussionen och inte ga igenom forslaget artikel for artikel.
Deltagarna ombads att garna aterkomma med ytterligare skriftliga
kommentarer.

Eftersom genomgdngen artikel for artikel uteblev, framforde LT via
chattfunktionen att de anser att OSS-kostnader ocksd borde vara
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differentierad, t.ex. en fornyelse av ett sdkerhetsintyg hanteras snabbare
och enklare dn en helt ny ansékan. Ddrfor borde de dven bekosta en

mindre andel av kostnaderna.
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Vid motet i TSIs Working Party 20 april 2020 informerades att ERA
skickat en begdran till kommissionen om att senareldgga leveransen av

rekommendation for 2022-paketet med sex manader. Kommissionen

har nu accepterat den reviderade tidplanen, se bilagor.

TS bedomer att senarelaggningen ar positivt for att revideringarna av

TSD:erna ska bli andamalsenliga.
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Transition Concept in TSI 2022

Forslag till nya 6vergangsbestammelser for fordonsrelaterade krav i
TSD.

Den nya overgdngsregimen baseras pa kategorisering av andringar i
TSD i kategorierna C1-C3:

C1 Andringar dir 6verensstimmelse med tidigare TSD-krav (2014-
versioner med dndringar) ger presumtion om
overensstaimmelse med ny TSD, t.ex. fortydliganden, nya
versioner av standarder utan dndrade krav etc.

C2  Andrade krav som blir obligatoriska sju &r efter ikrafttridandet
av en ny TSD.

C3  Kravet har en sarskilt angiven implementeringstid t.ex. rattning
av sakerhetsfel, inférande av ny teknik, retroaktiva krav som
aven galler existerande fordon etc.

Forslaget ersdtter tidigare system med fas A och B i TSD LOC&PAS
och giller for alla fordon som placeras pa marknaden efter
ikrafttradandet av de nya TSDerna. For fordon som idag befinner sig i
fas A eller fas B finns behov av en 6vergang mellan ny och gammal
regim.

Forslaget infor det nya begreppet "initial assessement framework"
(som motsvarar tidigare fas A) som startar nar NoBo anlitas och slutar
nar man utfardar intyg. Dessa krav ligger till grund for konstruktion
och utveckling av fordonen.

"Certifikation framework” ar kraven som anvands vid godkannandet
och bestar av "initial assessment framework” samt alla andringar av
TSD som blivit tillampliga under tiden fram till intyget utfardas. Hur
mycket som dndras det beror pd hur lang tid projektet pagar. Det ar
storre risk for andringar for langa projekt eftersom fler C2- och C3-
krav blir tillampliga pa projektet.

Tidigare begransades certifikatens giltighet till 7 ar. I det nya systemet
blir giltighetstiden obegransad (dock med hansyn till ev.
tillkommande C3-krav). Obegransad giltighet galler dock inte for
varianter/versioner baserade pd intyg utifran tidigare system med fas
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A/B. Varianter/versioner av fordon som baseras pa intyg med
tidsbegransningar drver aven tidsbegransningen.

TS bedomer att intentionen att forenkla och fortydliga tillaimpningen
av nya eller uppdaterade (fordons-)krav i TSD &r bra. De dterstdende
diskussioner kretsar framst kring definition av kategori C3-krav.
Sektorn efterlyser tydliga kriterier for kategori C3 och vill att samtliga
C3-krav foregas av en fullstandig konsekvensanalys och en detaljerad
implementeringsplan. Sektorn vill dven ha ett separat forum f6r
berorda intressenter dar bl.a. migrering, ekonomi och finansiering
diskuteras.

CCS TSI - Framework to manage specification change

ERA vill infora ett nytt ramverk for TSD Trafikstyrning och signalering
for att skapa en samlad kravbild och forenkla underhall av
specifikationer och kategorisering av nya eller dndrade krav.

ERA foresldr att det blir en tydlig uppdelning mellan felkorrigeringar
och andringar for nya funktioner och forbattringar. Dessa processer
kommer att stodjas av ett forslag om att uppratthalla en enda
uppsattning specifikationer, "Single Set of Specifications”. Malet ar att
ha en process som stoder inférande av ERTMS och tar hansyn till
systemeffekter, inte bara projektimplementering.

Handlingslinje

18. TS kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att de beslutat om en sexmdnaders
senareldggning av 2022-paketet for att ge tillracklig tid till ERA och
sektorn. Vidare redogjordes for forslaget till 6vergangsbestammelser.
Slutligen presenterades forslag om att sarskilja hantering av
felrattningar och introduktion av ny teknik i TSD CCS. Processer som
tidigare fungerat for enstaka projekt kommer inte att fungera for
andringar i framtiden nar hela natverk behover hanteras, se
presentation.
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UNIFE hade infor motet distribuerat ett position paper och daven
forberett en presentation med ndgra viktiga punkter om forslaget till
overgdngsbestimmelser, se position paper och sida 2 i presentation.

Sammanfattningsvis ser sektorn betydande risker kopplat till
kravkategorin C3 (obligatorisk implementering for befintliga
fordonstyper), darfor efterlyser de:

— Tydliga kriterier for att begransa antalet C3-krav till ett
minimum for att sakerstalla stabilitet i regelverket.

— For alla C3-krav en fullstandig konsekvensbedomning och en
detaljerad implementeringsplan som stdds av alla berérda
intressenter.

— Ett sarskilt forum for att diskutera varje C3-krav fran fall till fall,
dar jarnvagssektorn har en tydlig roll i beslutsprocessen.

— Om konkurrenskraften hos jarnvagssektorn paverkas negativt
ska dndringen klassas som C1/Ca2.

— Om mojligt harmoniserade genomférandefaser for C3-krav for
fordon i produktionsfas och i drift.

— Battre koppling mellan tekniska och politiska ramverk for att
tillhandahalla finansierings-/kompensationsmekanismer.

Kommissionen konstaterade att fragan diskuterats manga ganger
tidigare. C3-krav kommer bara att anvandas nar sa kravs, men de kan
inte lova att det blir fa. Anvands dar det ar till nytta for jarnvagen.
Kommissionen forstar inte varfor C1/Cz-krav skulle inféras om det inte
ar till ekonomisk nytta. Vad kommissionen har svart att forsta ar att
den europeiska jarnvagen vill vara i framkant i varlden och bidra till
att uppna klimatmadlen, men samtidigt 4&r man mot innovation. De ser
inte att andra sektorer agerar pa detta satt, de drar istallet nytta av
innovationer. Kommissionen dr oroad 6ver sektorns instdllning till
forandring. De forsoker att skapa modularitet som mojliggor enklare
andringshantering, sd de forstar inte varfér man kraver totalstopp om
det inte absolut behdvs. Det rimmar illa med de ambitioner som
sektorn utger sig for att ha.
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FR hade inga detaljerade kommentarer, men tackade kommissionen
och UNIFE for inspel. Detta ar en viktig fraga for FR och de 6nskar att
ERA fortsatter arbetet for att hitta koncensus. FR undrade 6ver det
kommande Al-direktivet och dess paverkan pa
driftskompatibilitetsdirektivet och krav i TSD och foreslog en
presentation vid ndsta RISC-mote.

Kommissionen svarade att de kan lagga upp en informationspunkt,
hur Al kan arbetas in i systemet istallet for att ligga utanfor.

CH stodjer del flesta delar som namnts. Innovationer kraver
uppdatering av specifikationer. De ar nojda 6ver forslag som hjalper
till att 6ka transparens, men att det ar uppenbart att man inte far
skapa for manga C3-krav som pdverkar investeringar. Vi maste
fokusera pa modularitet for att férenkla dndringar.

EIM har foljt arbetet med 6vergangsbestaimmelser med fokus pa
fordonsrelaterade fragor, de undrade nar man ska se 6ver
overgangsbestammelser for fasta installationer och CCS.

Kommissionen svarade att detta diskuterats vid senaste motet i
TWGn. Det ar en uppdelning mellan TSIs WP och CCS WP. TWGn
arbetar pa ramverket och CCS WP pa detaljerna.

CER stodjer UNIFE. Framtida arbete med systempelaren (anm. i
partnerskapet Euorope’s rail) ger viktiga andringar, vilket paverkar
arkitektur och jarnvagssystemet som helhet. C3 forutsatter
konsekvensanalyser och kostnads-/nyttoanalyser.

Framtida revideringar ska driva sektorn framat, men genom att skapa
nytta och inte skapa bordor. Det madste finnas en balans mellan
tillgangar och innovation. Nar man ser till livscykeln for jarnvagen ar
det svart att jamfora med andra industrier, jarnvagsbroar och tunnlar
anvands i darhundraden. Den langsiktiga TSD-planeringen och
planeringen for standardisering med kommissionens
standardiseringsforfragan ser de som ett bra forsta steg. De ser garna
en fortsattning pa detta arbete och ett holistiskt synsatt pa
andringshantering.

Kommissionen vet att man partnerskapet kommer att titta pa
migreringsstrategier och kostnads-/nyttoanalyser. De kanner till
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jarnvagens langa livscykler, men det finns tillfallen dar det ar nyttor
att byta ut tidigare an livscykelns slut.

DE uppskattar konceptet. C1- och C2-krav ar val forstadda, och det
pagar ett arbete for CCM-processen. Men for C3 kravs fortsatt arbete
for att ta hansyn till sektorns oro.

NB-Rail patalade att man dven madste ta hansyn till hur kompetenskrav
hos bedomningsorganen paverkas av dndringar och beakta detta nar
man hanterar deadlines.

Kommissionen konstaterades att det mdaste hanteras ihop med 6vriga
fragor.

JPC-R framforde att sektorn ar oroade att TSD2022 ska innehdlla
referenser till gamla standarder. Vid senaste TSIs WP lades det till
ytterligare standarder och sektorn gick med pa att arbeta med
gemensamma forslag for att fa till korrekta referenser till standarder i
nasta version.

Kommissionen holl med om att referenser till standarder borde bara
uppdaterade, men att frdgan ar kopplad till resurser. Men generellt
borde det vara korrekta referenser till standarder.

ERA inflikade att varfor man inte kan nd full 6verenstaimmelse med
standarder ar kopplat till resurser. ERA valkomnar sektorns
erbjudande om att granska standarder, om det inte innebar
svarigheter att andra kommer de gor sitt yttersta for att fd med i
TSD2022. Om kommissionen och sektorn vill ha en langsiktig plan pa
5-7 ar for en revidering sa vore det bra med en mellanliggande
uppdatering av standarder.

Kommissionen menade att TSD uppdateras nar det finns behov. Vi har
lange diskuterat mindre andringar for att fa till Gverensstammelse,
men dven nar vi gor storre andringar far vi inte med alla andringar.
Problemen ar val kdnda, de kollar tillsammans med JPC-R hur man
kan hantera detta.
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6.2 TAP TSI and implementation of rail passenger rights regulation
Dokument
- Item 6 TAP TSI and PRR Art_10 updates (p
Powe’:APichli's:?;rtesent
Bakgrund

Presentation om kommissionens strategi for hallbar och smart
mobilitet och koppling till TSD TAP och férordningen om
passagerares rattigheter, se presentation.

Trafikverket, tillsammans med europeiska branschorganisationer, har
framfort synpunkter pa foreslagen justering av TSD TAP med
anledning av tagpassagerarforordningens (2021/782) artikel 10.

De anser att infrastrukturforvaltarna inte kan vara de som forser
biljettutfardare ("Ticket Vendor”, TV) och researrangérer ("Tour
Operators”, TO) med realtidsdata. De har varken de relationerna eller
den fullstindiga informationen som skulle gora det relevant gentemot
passagerare. Den foradling som maste till av infrastrukturforvaltarnas
information sker hos jarnvagsforetagen, vilka borde vara den korrekta
motparten i relation till passageraren.

Handlingslinje

19. TS kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade kortfattat kopplingen mellan strategin for
hallbar och smart mobilitet, tagpassagerarforordningen och TSD TAP,
se presentation.

Kommissionen menade att de gor allt for att underldtta for
passagerare. De har haft flera andringar av meddelandeformat i TSD
TAP, men hur data delas ar fortfarande en tung och komplicerad
process. Om vi gdr mot biljettsystem finns enklare satt att 16sa detta
och passagerares forvantningar. TSD TAP och TAF har en lang vag for
att implementera detta. For att jarnvagen ska vara en stark del i
framtida mobilitet maste tillganglig data forses passagerare sa fort och
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fullstandigt som mojligt. Fragan ar bredare an bara biljetter, aven
eftermarknad, ett viktigt steg for att tag ska blir det forsta valet. Man
vill diskuteras dterforsaljare i ett bredare perspektiv och ga ifran
ordinarie sdtt som vi utbyter information for att férsoka hitta moderna
16sningar som dven ar multimodala. Till 2030 ska det finnas
multimodala 16sningar pa plats, vilket de forsoker fa till i nasta
revidering.

CER gjorde ett gemensamt uttalande fran flera sektorsorganisationer.
Det tacker inte bara vad vi pratat om tidigare om ERTMS och digitalt
utbyte utan fokusera aven pa koppling mellan art. 10 och TSD TAP. DE
haller med om roller och ansvar for utbyte av information for art. 10.1
och 10.2. De har satt upp ett samarbete mellan organisationerna, men
de ser att sdttet att anvanda TAP TSD for att uppnad detta ar fel vag. De
motsatter sig att TSD TAPs realtidsdata anvands for detta syfte. De ser
problem med diskrepanser mellan information harror till roller och
ansvar, sektorn rekommenderar darfor en fortsatt dialog. De vill
forsakra om att 2022-paktet ar till fordel for passagerare, men de tror
pa kontrakt eller andra satt att uppfylla kraven. Artikel 10.4 och den
tekniska losning som foreslds av ERA ar inte ratt satt. De efterlyser en
fortsatt diskussion och en konsekvensanalys av ERAs forslag. De vill se
en balanserad bra l6sning for artikel 10, nuvarande satt ar inte ratt vag.

EIM uttalade sitt stod till CER. Gallande art. 10.1, att
infrastrukturforvaltarna ska ge data till biljettutfardare och
researrangorer ar inte latt for infrastrukturforvaltarna, de har
kommersiellt forhdllande med jarnvagsforetagen.
Infrastrukturforvaltarnas data ar inte anvandbart for passagernas krav.
Som CER sa sa ar de 6ppna for en fortsatt diskussion om vad som
behovs ur ett passagerarperspektiv. Nuvarande forslag kan vara
vilseledande for passagerare.

Kommissionen konstaterade att det kravs en 6vning for att ta fram
relevanta krav i TSD TAP. De ar glada att sektorn vill arbeta vidare och
tillse att data kommer fram till passagerarna, en viktig del som vi
maste leverera. Sen far man se pa det tekniska satt som ar bast for att
uppna detta, men de ar i vart fall glada att hora att kravet i
tagpassagerarforordningen tas pd allvar. Vi maste hitta en teknisk
16sning for att tillhandahalla sadan data, men forstar ocksa att det
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finns kommersiella 6vervaganden. Det ges en chans att diskutera
fragorna vidare nar kommissionens forslag for lagstiftning av
marknaden for digitala tjanster ("digital service market legislation”)
kommer nasta ar, dar forbereder de nu en konsekvensanalys.

6.3 NB-Rail Recommendation for Use (ref. RFU-STR-706)
*Acceptance of assessment reports on safety prepared by other
parties for NoBo assessment’

Dokument
- Item 6 RFU-STR-708_acceptance-AsBo-report- (p
requested by TSI Powerpoint present
- RFU-STR-706 Acceptance safety reports third parties
Adobe Acrobat
Bakgrund

NB-Rail har gett ut ett fortydligande under vilka forutsattningar de
kan lata granskningar utférda av andra tredjepartsgranskare ligga till
grund for de anmailda organens (NoBo) utlatande’.

Antingen utfor NoBo granskningen sjdlv eller sa ska granskningen vara
utford av ett bedomningsorgan som uppfyller samma krav pa
oberoende som NoBo (typ A enligt EN ISO/IEC 17020).

NoBo tillats acceptera bedomningsrapporter fran en oberoende
granskare som uppfyller kraven for typ B eller C, men endast om NoBo
har varit inblandad frdn borjan av det fullstandiga EG-
kontrollforfarandet sa att de kan sjdlva verifiera att kraven for
oberoende for ett bedomningsorgan av typ A ar uppfyllda i varje
bedomningsfas.

Dessutom anges vilka kontroller NoBo ska gora av innehallet i
rapporten.

1 Acceptance of assessment reports on safety prepared by other parties for NoBo
assessment, RFU-STR-706



http://nb-rail.eu/co/nbrail/RFU/RFU-STR-706%20Acceptance%20safety%20reports%20third%20parties.pdf
http://nb-rail.eu/co/nbrail/RFU/RFU-STR-706%20Acceptance%20safety%20reports%20third%20parties.pdf
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Handlingslinje
20. TS kan notera informationen.
Vad hande
Presentation fran NB-Rail i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation

UNIFE menade att vi nu pratar om fall dar TSD explicit pekar pa
CSM-RA. I annexet till CSM-RA beskrivs kraven for oberoende. Det
star aven att duplicering mellan AsBo/NoBo/DeBo ska dven undvikas
och aven att NoBo ska acceptera AsBos rapporter utan ytterligare
granskning annat an i sarskilda fall. Det ar inte NoBos ansvar att ta
over rollen fran de nationella ackrediteringsorganen. Moéjligheten for
NoBo att upprepa kontroller ar inte i linje med regelverket eller till
fordel for jarnvagen.

Kommissionen sade att de haft diskussioner med ERA och NB-Rail.
AsBo och DeBo har sina roller, och andra ska inte ifragasatta dessa.
Men NoBo har en roll, att AsBo gjort ett arbete inom samma omrdde
frantar inte NoBos ansvar att gora sitt arbete under TSD eller CSM-RA.

UNIFE ser det precis tvartom, dar rapporter fran AsBo behovs.

Kommissionen menade att i de fallen accepteras rapporten och
ifragasatts inte. Men i de fall en NoBo ska gora granskningen och det
inte finns krav att AsBo ska gora granskning.

DE framforde kommentarer redan pa forra utkastet. De star fast vid att
de inte delar slutsats 2 ang. AsBo typ B och C. CSM-RA tillsammans
med [SO-standarden anger de krav pa oavhangighet som kravs, NoBo
borde dirfor acceptera sddana rapporter. Aven inom kontexten for
TSD borde det inte kravas ytterligare granskning av NoBo. Detta ar
diskriminering av typ B och C under TSDs paraply. DE undrade vilken
status RFUn har?

NB-Rail svarade att ndsta méte ar den 17 juni, varje RFU maste skickas
till ERA minst 15 dagar innan ett mote. Ytterligare en punkt om CSM-
RA och att duplicering ska undvikas. Det star aven att TSD anger for
vilka omrdden som TSD galler. Processen i Bilaga I ska tillimpas av
AsBo, inte inom ramen for EG-kontroll. NB-Rail menade att de inte
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lagger ytterligare krav pa AsBo, de vill bara forsdkra att granskningen
ar oberoende i inledningen av projektet. De kan inte lagga in krav i en
RFU, bara beskriva vilka bevis som kravs for att visa detta. Det kraver
inga ytterligare kostnader eller ytterligare krav pa produkten, utan ar
en diskussion om processen och tillforlitligheten. Att projektet
uppfyller krav pa oberoende och opartiskhet ar krav pa ett team inte
en enhet. For tillrackligt bevis for kraven i ISO17065 maste man forst
tillimpa ISO-standarden och ERA assessment scheme. DeBo maste
uppfylla samma krav om en NTR refererar till CSM-RA. NB-Rail vill
bara vara sdkra pa att teamet varit oberoende och uppfyller krav i
standarden.

BE vill undvika for manga RFU, detta borde istallet ligga i vagledning
for TSD. RFU forsvarar 6verblicken 6ver hela ramverket. Pa kort sikt
kan de acceptera RFU, men pa langre sikt borde det in i vagledning
eller TSD.

NB-Rail sade att de kan dvervaga att ta bort ASBo-rapporten fran
scopet, da blir det inget problem. NoBo ska uppfylla ISO17065 klass A.
Om de accepterar kategori B och C gar man ifran 6verenskommelser i
4JVP och ERAs assessment scheme.

Kommissionen sade att sdkerhet ett vasentligt krav for alla TSD. De
har noterat alla kommentarer, och kommer tillsammans med ERA och
NB-Rail hitta en battre skrivning som fortydligande.

BE konstaterade utifran presentationen att det vore enklare att ha med
i ackrediteringen, pa samma satt som i NoBo assessment scheme.
Detta skapar problem mellan typ A, B och C, battre med en gemensam
16sning fran ackrediteringsorganen istallet for fran NoBo.

6.4 UNIFE AOB Request: ETCS BL2 updates and ERA Clarification
Note ERA1209/119 v1.0

Dokument
- UNIFE Slides_EC Expert Group 10June21_v1.0

Adobe Acrobat
Document
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Vad hande

UNIFE presenterade problem med ERAs tolkning i "Clarification Note
ERA1209/119 v1.0"? kring anviandning av ETCS Baseline 2, se
presentation.

UNIFE menade att ERAs tolkning skapar inlasningseffekter och
begransar existerande fordon fran utéka omrade foér anvandning.
Foreslagen 16sning med undantagshantering skapar flera
undantagsansokningar till flera MS och tar 6ver ett halvar att
genomfora. UNIFE vill ha till stdnd en dndring som tillater
uppdatering av existerande BL2-fordon utan undantagshantering.

Kommissionen svarade att fragan diskuterat tidigare. De forsoker att
effektivisera processen for undantag. Det ar inte bara en fraga om att
ratta fortydligandet, den legala tolkningen ar att texten i TSD kraver
en uppdatering av fordonen nar det gors en uppgradering. Det var inte
en planerad konsekvens, men ndr det gors en vasentlig andring triggas
kraven i TSD. I mdnga fall ar detta en balanserad 16sning, sa det vill
inte ta bort kravet fran TSD. En effektive hantering av undantag ar
basta sattet framadt. De har diskuterat med flera MS, varav flera skickat
in ansokningar. De samarbetar med sektorn for att fa till detta
skyndsamt. Detta ar ndgot som man kommer arbeta in i framtida
overgangsbestammelser. Nagot som UNIFE sjidlva nimnde nar man
pratade om C3 var behovet av tydliga 6vergangsregler. Fragan ar inte
latt att hantera, men vad som kravs av regleringen ar i detta fall lite for
strikt, men de kan bevilja undantagen. Att forandra TSD tar for lang

tid.

UNIFE tycker att detta ar ett bra exempel pa att vi behover vara tydliga
i handskakningen om hur man implementerar kraven. Har ar ett

2 Clarification note Authorisation of vehicles equipped with CCS train protection

part according to set of specifications #1 (Baseline 2) after 31/12/2020



https://www.era.europa.eu/sites/default/files/applicants/docs/era1219-119-clarification-authorisation-_vehicles-_etcs_en.pdf
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/applicants/docs/era1219-119-clarification-authorisation-_vehicles-_etcs_en.pdf
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tydligt exempel dar man missat granssnitt och de argument som far
paverkan pa business case.

Kommissionen lovade att beakta detta i framtida dndringar, men att vi
aven maste hantera nuldget. De forstar att det ar svart idag, men de
forsoker hitta l6sningar sa fort de kan.

7 Conclusions, next steps and date of the next
meeting

Handlingslinje

21. TS kan notera informationen.

Vad hénde

Kommissionen informerade att ERA nu har skickat ut sin "Rail Safety
Climate Survey”, de ar glada om vi besvarar enkaten. Det hjalper
kommissionen att forstda hur man ligger till med sakerhetskultur for
att fa alla att battre forsta och tillampa sdkerhetskultur.

Nasta RISC-mote ar den 1-2 juli, ett virtuellt mote. Kommissionen
hoppas kunna traffas fysiskt under hosten, men planerar aven for
hybridmaéten.
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