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Bakgrund

TSD TAF' och TSD TAP? reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jarnvagsaktorer och mellan jarnvagsaktorer och kunder.
TSD TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik.

En revidering av bada dessa forordningar pdgar i syfte bl.a. till att sla
samman/likrikta TSD TAF och TSD TAP, inkludera realtidsdata enligt
tagpassagerarforordningen, inkludera standarder for biljettsystem och
stangning av 6ppna punkter m.m.

ERA levererade rekommendationer med revideringsforslag till
kommissionen redan i januari 2022, men arbetet har sedan legat
vilande i avvaktan pa att det 6vriga "TSD-paketet” skulle fardigstallas
under 2022/2023.

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift
for bade gods och passagerare i en gemensam akt samt biljettsystem.
Det ska enligt kommissionen inte handla om sa mycket tekniska
andringar utan framst kring styrning. De vill starka styrningen med
ERA som systemansvarig, ta fram realistiska deadlines for
genomforandet ihop med sektorn, mekanismer for att genomdriva
regleringen och anpassa och starka rapporteringen pa nationell niva.

Infor ett expertgruppsmote den 19 oktober 2023 publicerade
kommissionen ett forsta utkast till rattsakt. Transportstyrelsen
reagerade pa att manga av forslagen for att starka genomforandet av
regelverket var valdigt langtgdende, bl.a. utokning av
tillampningsomradet, sanktioner/boter, nya roller i MS och
klagomalshantering.

! Kommissionens férordning (EU) nr 1305/2014 av den 11 december 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Telematikapplikationer
for godstrafik i jarnvagssystemet i Europeiska unionen och om upphdvande av

férordning (EG) nr 62/2006

2 Kommissionens forordning (EU) nr 454/20m av den 5 maj 2011 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet "Telematikapplikationer

for persontrafik” i det transeuropeiska jarnvagssystemet
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Vad avser bilagan till rattsakten sa har man slagit samman bilagorna
till de tidigare telematik-TSD:erna till en bilaga istallet for tva.
Samtidigt genomfors dven en Gversyn av de tekniska dokumenten for
att renodla krav fran information/vagledning och flytt av texter mellan
akten, bilagan och de tekniska dokumenten. Funktionella krav har
flyttats fran de tekniska dokumenten till bilagan i férordningen.
Datamodeller och meddelanden ska fortsatt finnas i tekniska
dokument och vagledande texter ska in i en vagledning. Det ar dock
inte tydligt vilka andringar som ar av redaktionell karaktar till f6ljd av
sammanslagningen och vad som ar faktiska materiella andringar av
kraven, vilket gor det svart for Transportstyrelsen att bilda sig en
uppfattning om andringarna.

Transportstyrelsen har dock noterat att strukturen i bilagan avviker
fran strukturen for 6vriga TSD:er. Aven férdelningen mellan rittsakten
och bilagan skiljer sig, krav riktade till MS bor ligga i akten och krav pa
genomforande och tillampning riktade till aktorerna borde istallet
framga av kapitel 7. Transportstyrelsen ser ingen anledning till att
avvika fran den vedertagna uppdelningen och strukturen med sju
kapitel i bilagan.

Sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC) har framfort att det ar en stor brist att
den 6ppna standarden for biljettforsaljning OSDM (Open Sales and
Distribution Model) inte aterfinns i forslaget. Flera foretag ar i fard
med att implementera 16sningar baserat pa OSDM, bl.a. i Sverige for
Samtrafikens nya digitala infrastruktur for tagbokning.
Transportstyrelsen delar sektorns uppfattning att OSDM bor
inkluderas i forslaget.

EDIFACT ("United Nations/Electronic Data Interchange For
Administration, Commerce and Transport”) ar en internationell EDI-
standard framtagen av FN for utbyte av strukturerade data mellan
oberoende datasystem. EDIFACT har hittills anvants som standard for
utbyte av tidtabeller, men den ersétts nu av CEN-standarden NeTEx
("Network Timetable Exchange”). Sektorn menar att det ar enkelt att
oversatta mellan EDIFACT och NeTEx-formaten och foreslar att bada
standarderna kvarstar som mdjlighet, dessutom anser de att man
maste fortydliga vilken profil som ska anvandas for NeTEx.
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Kommissionen har darefter fortydligat att det ar en EU-profil som ska
anvandas. Transportstyrelsen har ingen uppfattning i fragan.

Andringar har skett utifran ERA:s rekommendation som tagit bort
vissa tidigare frihetsgrader som gynnade framfor allt mindre foretag,
bl.a. "Soft compliance”. Det har dven tillkommit krav for bl.a.
meddelanden for fraktsedlar och att IM ska tillhandahalla ett
webgranssnitt. Sektorn rekommenderar att man atergar till forslagen i
ERA:s rekommendation, annars kravs ytterligare konsekvensanalyser.
Transportstyrelsen delar sektorns uppfattning kring behovet av
konsekvensanalys for tillkommande delar.

Det dterstar annu ett antal 6ppna punkter i TSD:n.
Kopplat till planering och drift aterstar:

— strategisk kapacitetsplanering samt
Vad avser gods sa finns 6ppna punkter gallande:

— geolokalisering av vagnar,
— forflyttning av intermodala lastenheter,
— uppgiftslaimnare ("message broker”) fér vagnsrorelser.

For passagerare och distribution finns 6ppna punkter om:

— information om villkor for biljettforsaljning- och
biljettkontroller,

— villkor for ersattning och kompensationsansprak,

— testprocedur for prisuppgifter,

— testprocedur for passagerarspecifika referensfiler,

— testprocedur for bokningsfunktioner.

Sammantaget sd innehdller forslaget fortsatt en rad tveksamma forslag
for att genomdriva lagstiftningen, nya funktioner och en mangd
tekniska andringar som behover diskuteras ytterligare. Utifran dessa
aspekter verkar kommissionens komprimerade tidsplan med ambition
att rosta rattsakten vid RISC-motet i juni 2024 valdigt optimistisk.
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1 Ticketing and passenger information

Member States and sector comments

Handlingslinje
1. TS kan notera informationen.

Vad hande

Ordforande Keir Fitch hilsade vilkommen och presenterade kort
motets agenda.

Kommissionen presenterade dterigen tidsplanen for arbetet; vi ar nu
vid 8 december och presentation av mottagna kommentarer. De har
mottagit totalt 481 kommentarer och andringsforslag fran MS och
sektorn. Kommentarerna utgdr fran dokumentet som presenterades
vid RISC#100. Aven om manga kommentarer &r liknande s& tar tid att
kunna besvara alla pa ett konsekvent satt, darfor har de inte hunnit
svara pad alla kommentarer annu. De vill kunna motivera svaren
ordentligt.

Forslagen kommer sedan att inarbetas i ett nytt utkast som skickas ut
efter helgerna. De tittar pa att lagga ett expertgruppsmote i samband
med RISC i februari, for att inte fa tidsbrist for diskussionerna som vid
senaste RISC-motet.

Samtidigt pagar ERAs arbetsgrupper med moten 12 december och 18-
19 december, sedan kommer det ske ytterligare finjusteringar av de
tekniska dokumenten. Vi kommer att ges ordentligt med tid for att ga
igenom dndringarna innan RISC- och expertgruppsmote. De kunde
inte ange nagot datum for nytt utkast, men lovade att dterkomma
inom kort.

De borjade sedan med delarna som beror biljetter och
passagerarinformation. Inte utfallet fran ERAs arbetsgrupper, utan
kommissionen forslag. De hoppas kunna slutfora diskussionerna om
biljetter och passagerarinformation, det var frustrerande for alla att
inte hinna diskutera fardigt. De hade valt att dela upp diskussionerna
utifran fyra huvudomraden:
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— Byte fran EDIFACT till NeTex,

— Referens till OSDM,

— Ledande jarnvagsforetag (lead RU)

— TSGA, (TAP TSI Services Governance Association)

Byte fran EDIFACT till NeTex

Kommissionen meddelade att forslaget hanvisar till befintliga EN-
standarder, men betonade att flexibiliteten inte utesluts. MMTIS
(Multi-Modal Travel Information Services), en delegerad akt under
ITS-direktivet, majliggor utbyte via andra kompatibla format. ERA har
jamfort EDIFACT och NeTEx och konstaterat att de ar kompatibla,
vilket innebar att en 6vergang inte nodvandigtvis begransar
anvandningen.

En deltagare undrade om EDIFACT fortfarande accepteras som
standard och kommissionen bekraftade detta. De poangterade att
MMTIS refererar till EN-standarden, men specificerar inte versionen.
TSD ger en korrekt hanvisning till NeTEx med specifika paragrafer och
profiler.

Deltagaren undrade om den delen av standarden blir offentligt
tillganglig och kommissionen svarade att revideringen inte andrar
standardiseringsmetoden. Deltagaren konstaterade att det verkar
nodvandigt att kopa standarden och att EDIFACT kan anvandas tills
MMTIS forandras.

Kommissionen informerade att MMTIS nyligen reviderats men att det
finns fortsatta diskussioner. De framholl flexibiliteten i MMTIS och
observerade att medlemsldnderna inte tycks vilja eliminera denna
flexibilitet. Deltagaren konstaterade att oavsett medlemsstaternas
installning tycks kommissionens strategi vara att ga helt mot EN-
standarder.

OSDM

Gallande OSDM sa har de mottagit ett brev fran sektorn.
Kommissionens svar har annu inte kunnat skickas. Men
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sammanfattningsvis sa har man valt att referera till EN-standarder och
tekniska dokument. For oberoende biljettforsdljare vill de inte
introducera OSDM via TSD, for att inte snedvrida konkurrensen sa
introducerar de en EN-standard istallet. Vad avser taxor sa finns det
ingen EU-profil annu. Som en tillfallig 16sning kommer ERA att ta
fram ett tekniskt dokument i avvaktan pa standardisering.

En sektorsorganisation gick vidare till OSDM. De ar besvikna, de har
pratat frekvent om detta med kommissionen, OSDM begransar inte
utbudet. Jarnvagsforetaget skapar inte utbudet. Att det skulle
snedvrida konkurrens ar inte sant. Om det skulle vara det, s@ ar OSDM
en sektorsovergripande och 6ppen standard, de vill i sd fall garna
arbeta tillsammans med kommissionen for att dndra dessa delar. Det
ar viktigt med OSDM, det ar en standard som fyller sina syften. Nar
man vill dka tdg genom Europa mdste man valja flera operatorer, vilket
blir dyrt eftersom man maste koppla samman alla operatorer. Dyrt om
alla har olika l6sningar. OSDM billigare, billigare an NeTEx. Mindre
operatorer har det svdrare, det finns inte ett business case som stodjer.
OSDM ar en losning som sanker kostnaden for kunden. Det stammer
bade for jarnvagsforetag och biljettforsaljare. Biljettforsaljning dyrt for
att manga dr inblandade. Att tvingas anvanda NeTEx, som inte ar gjort
for biljettforsaljning. De vill att kommissionen pekar ut var OSDM
madste andras for att inte snedvrida konkurrens, om det ens finns dar.
FRAND ("Fair, Reasonable And Non-Discriminatory”) har inget att
gora med standarder och kan inte hanteras via teknisk reglering. Det
ar inte inbyggt i OSDM, snedvridningen finns inte dar, men om det
finns sa tar de garna bort den.

Kommissionen hyllade motiven till att anvanda OSDM, att forenkla
och forbilliga ar bra och noédvandigt. Men granssnitt mot forsaljare
och passagerare dr inte inom tillimpningsomrdde for TSD. ERA har
visat tillampningsomrddet for granssnittet flera ganger. Om sektorn
vill anvanda en billigare service for sina tjanster ar det mojligt, det ar
inte reglerat idag, det ar "out of scope”. Men for delar som ar i
tillampningsomrade, namner att ni vill veta var det snedvrider i
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OSDM. De vill inte ha en standard som laser in dtkomsten till
produkter. Det ar inte jarnvagsforetagens jobb att foresla erbjudanden,
oavsett om det sker inhouse eller externt. Gallande "inhouse
biljettforsaljning”, sa finns ett pagdende rattsfall, aven i nyheterna
laser de om problemen med inhouse-forsdljning. Det sker inte en
jambordig visning av tjanster. Man ska inte hindra eller erbjuda
tjanster fran flera jarnvagsforetag pa olika satt. Default i OSDM sa ar
det jarnvagsforetaget som erbjuder tjansten. Gallande att pavisa vad
som ar fel med OSDM. Saker gar snett idag i biljettdistributionen. Det
ar upp till dessa jarnvagsforetag att visa varfor de inte erbjuder
FRAND-villkor.

Sektorsorganisationen dterkom till delar i OSDM som ar utanfor
tillampningsomradet. Om man ser hur utvecklingen sker och tanken
att ha alla biljetter i EU tillgangliga sd maste vi ha ett system som
OSDM. TAP inkluderar inte kombinationen av biljetter, vilket behovs
for att kunna sdlja. Tanken att kombinerade biljetter inte ingar verkar
underligt utifran kommissionens malsattning. Om det inte ar del av
tillampningsomradet sa borde det vara det. Gallande tillampningar
som ar orattvisa; hen hoppades att kommissionen forstar skillnaden
mellan standarder och tillampning av standarder. Om jarnvagsforetag
tillampar standarden pa ett felaktigt satt sa ar det inte en del av
standarden, den sdger inte att man ska skapa orattvisa erbjudanden
eller att jarnvagsforetagen ska skapa dem. Biljettforsdljaren valjer vilka
rutter som ska anvandas och hur de kan kombineras. De kan inte
skapa biljettkombinationer som inte ar mojliga. Pastdendet om att
jarnvagsforetaget skapar erbjudanden ar felaktiga. En standard ar inte
en tillampning, utan det ar ett foretag som anvander sig av orattvisa
villkor. Om jarnvagsforetag tillimpar standarder felaktigt sa ar det
jarnvagsforetaget som beter sig illa, men det har inget med standarden
att gora. Om man ser hur OSDM fungerar sa kan det finnas manga
olika satt att kombinera erbjudanden. Men tekniska dokument ar inte
ratt stalle att hantera orattvis konkurrens pa.
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En deltagare menade att EDIFACT ar en FN-standard som anvants
sedan 15 ar, aven innan TSD, for att utbyta data, av jarnvagsforetag.
Kommissionen kanner sdkert till detta arbete kring utbyte av data for
tag varje dag. De ser inte nyttan att ga ifran en varldsstandard till en
standard pd EU-niv3, vad ar nyttan med att ga ifrdn en standard som
visat sig fungera? Aven om den ir kompatibel s ir det inte visat att
den fungerar.

Kommissionen kunde inte direkt svara pa fragan, men det ar en oro
som det ser allvarligt pa. De vill inte dventyra sektorns och ERAs
arbete, det ar aven viktigt att kunna kombinerar jarnvag och
flygtjanster.

Samma deltagare framforde att OSDM inte begransar mojligheten att
kombinera erbjudanden fran flera operatérer. I SE infors OSDM under
2024 via en nationell operator som kombinerar tag, lokaltrafik och
langdistans bussar.

Kommissionen menade att detta inte foljer reglering, sa det ar inte ett
bra argument. Att sektorn implementerar mot regleringen, pa egen
vilja, men man madste dverensstimma med TSD. Vad tidigare talare sa,
att jarnvagsforetaget (inte i rollen som biljettforsdljare) inte ar de som
kombinerar produkter.

Sektorsorganisationen svarade dterigen att jarnvagsforetaget aldrig
kommer att skapa erbjudandet, det ingar inte i OSDM.
Jarnvagsforetaget skapar aldrig erbjudanden.

Kommissionen undrade vad som hander nar en biljettforsaljare
efterfragar ett erbjudande?

Sektorsorganisationen svarade att det inte ar sd det funkar.
Distributoren stéller en fraga om mojligheter pa en stracka, men de
rent tekniska delarna kan andra battre. Men om en dterforsaljare vill
veta ett erbjudande, gar de till olika aktorer eftersom de inte kan f3 ett
erbjudande fran enbart en. Det ar aldrig ett transportforetag som
skapar ett erbjudande, det ar distributoren som skapar erbjudandet.
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De skulle dterkomma med en korrekt bild av hur det gar till, men det
ar aldrig transportoren som skapar erbjudandet.

En MS jamforde med flyg, dar man kan ga till Momondo.com och fa

erbjudanden fran flera flygbolag. Hen vill se liknande for jarnvag, om
man vill dka fran K6penhamn till Tyskland sa kan man inte gora det.
Man maste g& till DSB, DB och flera andra stillen. Ar det korrekt att

l6sningen som sektorn foresldr inte kan erbjuda denna tjanst?

ERA menade att det rader missforstand fran bada sidor kring
biljettforsaljning. TSD sager bara vad jarnvagsforetaget maste
tillhandahalla for information till andra som saljer tjanster.
Biljettforsdljare kan anvanda data for att skapa erbjudanden. Men inga
komplexa reservationssystem. Om man ar en biljettforsaljare kan man
ta tidtabelldata och priser och kombinera for att silja biljetter. Vissa
data obligatoriska, de maste kontroller tillganglighet och pris. Vad
OSDM l6ser ar storre, det ar ett fullt bokningssystem med
tidtabelldata. I OSDM slar man samman med planering; detta ar
tidtabellen som erbjuds. Samma for priser, vilka som galler for denna
tidtabell. Men det ar ett helt annat granssnitt an vad som finns i TSD.
TSD hanterar bara granssnitt mellan biljettforsaljaren och
jarnvagsforetaget. OSDM skapar en hogre integrering, men det ar inte
inom tillampningsomradet for TSD. Man kan skapa sddana l6sningar,
men ovanpa att uppfylla kraven i TSD. Men mojligheten att i
slutandan valja sjdlva antingen OSDM eller kombinera sjalv.
Problemet ar att det ar olika niva av integrering. TSD ar en ldg niva av
integrering, OSDM pa en hogre niva.

Sektorsorganisationen tackade ERA for fortydligandet. Men vi dr nu i
2023. Sattet som foreslas i TSD skapades under go-talet, och det
behovs en modernisering, OSDM ar denna modernisering. Att erbjuda
priser for alla 16sningar ar ett ineffektivt system. Likvdl som tanken att
skapa ett ldgnivasystem och sedan ett annat system ovanpa. De vill
erbjuda en helhetslosning. De har idag olika system. Standardpriser
for en rutt och avkastningshanterad, OSDM kombinerar detta. OSDM
andrar inte affarslosningar, men maojliggor billigaste sattet att hantera
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detta. OSDM hanterar en realitet for sektorn. Alla maste inte ha alla
data hela tiden, det forbrukar bara data och resurser. 2023 har vi
mojlighet att skapa moderna 16sningar, istéllet kastas vi tillbaka till
1900-talet utan nytta. Varfor stanna dar? For att regleringen inte klarar
av att hantera detta utifran tankarna for 6ver 20 ar sedan.

Kommissionen pekade pa tillampningsomradet for direktivet och att
det finns konsensus att det ar tid for att genomf6ra istallet for att
revidera, vi mdste leva med tillimpningsomrade. Sektorn maste
reflektera kring detta, forslaget forhindrar inte jarnvagen och sektorn
att skapa 16sningar som gar utover TSD, det finns ingen begransning
att implementera andra l6sningar.

Sektorsorganisationen menade att man da borde tillata dessa aspekter
att referera till OSDM, pa billigaste mojliga satt. Om vi maste utveckla
system bara for att uppfylla regleringen, for att ovanpa det bygga ett
fungerande system. De tror inte att kommissionen vill att sektorn ska
spendera pengar pa system enbart for att uppfylla kraven. De vill
mojliggora distribution pd enklast mojliga sdtt, inte bara ndgot som ar
kostnadsdrivande.

Kommissionen svarade att vi inte ar dar for att reglera saker som ar
"out of scope”, det ar inte nagot som kommer att handa.

Sektorsorganisationen kontrade att de avser delarna som ar in-scope.

Kommissionen pekade pa att det finns EN-standarder som sektorn
bidrar till, inte vad vissa jarnvagsforetag vill utveckla. Detta ar ett
problem for sektorn, processen och styrningen av EN-standardisering
fungerar langt bortom jarnvagen.

Sektorsorganisationen menade att NeTEx och TransModel ar bra for
andra forutom langdistansjarnvag, det ar inte vad de utvecklats for.
Det ar inget fel med NeTEx, men det ar inte utvecklat for det syftet. Sa
kommissionen vill inte referera till OSDM f{6r de delar som ar inom
tillampningsomradet, endast for att uppfylla kraven pa EN-standarder.
Ar syftet att fa biljettforsiljningen att fungerar i EU eller tvinga
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sektorn att anvanda en EN-standard som okar kostnader och inte
uppfyller kraven?

ERA menade att de redan har visat att NeTEx kan tacka internationella
och lokala taxor. Det ar inte korrekt att det inte fungerar, det har
visats att det fungerar. NeTEx kan anvandas for att leverera avgifter
och tidtabeller via existerande standarder, om man behover
kontrollera tillganglighet finns de i TSD och kan anvandas, som
minsta nivd, utan koppling till OSDM. Har kan NeTEx anvandas for
avgifter.

Sektorsorganisationen menade att ERA missforstatt en vital punkt.
Det ar inte for tariffer som OSDM har varde, t.ex. aven for
gransoverskridande problem gallande olika avgifter for olika dldrar. De
har hittat bra l6sningar i OSDM. Aven data och tariffer ir bittre i
OSDM, bara for att det gar att anvianda NeTEx betyder det inte att det
ar battre. Vad man vill uppna ar att distribuera sa manga biljetter som
mojligt, det ar dar OSDM loser problem som inte NeTEx hanterar. Ja,
man kan anvianda NeTEx, men OSDM overglanser NeTEx pa alla
punkter. OSDM har utvecklats for att mojliggora tillgang till biljetter
over hela EU. Om TAP TSD ska erbjuder enskilda l6sningar, anvand
NeTEx. Om man vill sdlja biljetter, anvand stallet OSDM.

Kommissionen ville avsluta diskussionen om OSDM och ga vidare.

SE framforde att OSDM ar den enda standarden som uppfyller de
kommersiella och tekniska krav som behovs for att sdlja den typ av
biljetter som sektorn onskar. OSDM haller pa att implementeras
multimodalt i SE. Vi forstar inte varfor kommissionen forsoker vanda
ut och in pa sig sjdlva for att hitta olika satt att genomdriva
lagstiftningen istallet for att stotta det initiativ som sektorn ar i fard
att genomfora. Varfor ska vi lagstifta om en 1900-talslosning som
ingen efterfragar nar det finns Oppet tillgangliga 16sningar som 16ser
bade sektorns och kommissionens ambitioner? Detta ar nagot som
kraver fortsatta diskussioner.
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Kommissionen menade inte att vi skulle avsluta diskussionen om
OSDM helt, endast for idag.

En deltagare undrade om klagomal och klagomdlshantering kommer
att diskuteras vid motet?

Kommissionen svarade att diskussionerna efter lunch inkluderar
generella aspekter som "enforcement” och "assessment”.

De dterkommer med svar baserade pa alla kommentarer. S snart man
fardigstallt kommer man att skicka ut svar pa fragor och en
uppdaterad text.

Ett expertgruppsmote tatt inpa RISC-motet, de maste tillse att det
finns tillgdngliga lokaler. Dokument kommer att skickas ut i god tid
innan motet for att vi ska hinna se pa kommentarer och text.

Ledande jarnvagsforetag ("Lead RU”)

Kommissionen presenterade tankarna bakom att infor en ledande RU
ansvarig for att sammanstalla, sikerstalla aggregering av, kvalitetsdata
for tjanster som drivs i samarbete mellan olika transportérer. Varje
enskild RU forblir ansvarig for att sprida samanstalld data via NAP(er)
(National Access Points).

En sektorrepresentant konstaterade att detta ar en helt ny 16sning. Det
fungerar idag, och stods av regleringen, med olika information i olika
kanaler. Tanken att 16sa detta i TSD ar underlig. De forstar problemet,
men "lead RU” ar inte den basta 16sningen. De hade forstaelse for att
kommissionen inte har full insyn i hur det fungerar i sektorn. Men vi
maste hitta l6sningar som ar vettiga och fungerar. De holl med SE,
istallet for att genomdriva hitta 16sningar som faktiskt fungerar.

Kommissionen konstaterade att det inte foreslagits nagra andra
l6sningar och att denna 16sning fungerar for gods. Pa en fungerande
oppen marknad existerar inte dessa problem. Data produceras inte
konsistent mellan operatorer, om vi har andra 16sningar som fungerar,
sa foresla detta.
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En deltagare sag problem med tillgang till realtidsdata. Det maste
finnas en tidsram for NAP att konsolidera och distribuera data fran
"lead RU”.

Kommissionen menade att de flesta NAP funkar val, men inte alla. De
kommer att dterkomma till deadlines. MMTIS-beslutet fran férra
veckan pratar om realtidsdata. De diskuterar tidsramar inom ramen
for MMTIS, statisk och dynamisk data, tidtabelldata och taxor.
Liknande for kapacitetsdata, kommer att forhandlas fardigt. Tidsramar
kommer att vara konsistenta med MMTIS.

Den tidigare sektorrepresentanten menade att kommissionen
missforstatt inldgget, sektorn har aldrig fitt en sddan forfrdgan om att
komma med forslag, darfor har de inte heller arbetat med detta. De
arbetar dock redan for att alla kanaler ska vara lika. Kommissionen
foreslar en 16sning, som inte visats vara en bra l6sning och som ar dyr
och opraktiskt. De vill garna arbeta tillsammans med kommissionen
for att 16sa problemen. De hor att "Lead RU” funkar for gods, men
gods ar en annan typ av produkt. Mottagaren av gods ar ett annat
foretag, inte personer. Personer behover mycket mer information t.ex.
om spdrbyte, ersattningsbussar, sa det ar mycket olika information.
Att anvanda "Lead RU” kommer att vara dyrt och opraktiskt. Att
l6sningen introduceras i en teknisk specifikation ar en 6verraskning,
det ar inte den basta 16sningen. De ser inte heller den legala grunden
for att 16sa problemet pa detta satt. Men att tro att nagot funkar for
passagerare bara for att det funkar for gods ar naivt. Det som fungerar
for gods fungerar inte for passagerare — de ar inte paket!

Kommissionen svarade att nuvarande reglering inte kraver att
jarnvagsforetag eller biljettforsaljare maste vara konsekventa i att
tillhandahalla biljettinformation. Detta ar vanligt sunt fornuft.

Kommissionen menade att det handlar om hur vi bast kan sdkerstalla
att passagerare far ratt information via den kanal de valt. Det maste
finnas information aggregerad sa att den kan tillhandahallas till
passagerare. Vi madste se pa frdgan utifran ett passagerarperspektiv. De
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tar gdrna emot alternativa forslag, men under tre ar har inget skett
kring alternativa forslag, vad som ar pa bordet ar vad vi far om vi inte
diskuterar alternativa forslag. Om det finns andra l6sningar sa att
informationen finns tillganglig oavsett var man som passagerare kan fa
informationen. Tiden gar och vi maste hitta en 16sning.

Sektorrepresentanten patalade att forslaget om "Lead RU” inte har
funnits i TAP TSD fore september, inte innan den nya texten
presenterades. Fragan har aldrig diskuterats med sektorn, har ar det
inte ens “take it or leave it”, bara en "take it”. Under tre ar har fragan
aldrig diskuterats. Via CER’s "ticketing roadmap” utlovas en 16sning
for information, som hanterar detta specifikt. Kommissionen har
aldrig pratat med dem om detta. Det ar en europeisk 16sning sa att alla
far samma information. Fragan har 16sts i "ticketing road map” och
implementeras redan, men inte om de inte har rad pa grund av att de
maste infora "Lead RU.” Utifrdn att kommissionen jamfor passagerare
med gods sa kan det inte gjorts ndgon djupare analys. Visa oss garna
konsekvensanalysen.

Kommissionen menade att det aven galler ansvar, det maste finnas ett
legalt krav vilket typiskt sett ar sidant som l6ses via reglering.
Kommissionen bad dem visa var det inte funkar med deras system.

Sektorrepresentanten menade att kommissionen borde visa oss hur
det ska fungera, diagrammen, konsekvensanalysen. Kommissionen
maste visa hur det ska implementeras, ge oss information.

Kommissionen pdtalade att sektorn har systemet, beratta var i
systemet denna funktion inte fungerar som "fall back”.

Sektorrepresentanten svarade att de inte har "Lead RU”.

Kommissionen undrade dd vem har huvudansvaret for informationen?
Det finns redan ett legalt ansvar, men det ar inte tydligt. Det ar inte en
fraga om vilket system sektorn implementerar. Det finns redan EU-
finansierade projekt for att 16sa detta, men det ar valdigt fa
sektorrepresentanter som deltar.
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Sektorrepresentanten konstaterade att de inte ar inbjudna. Men om de
forstar kommissionen ratt sd avser de alltsa inte ett tekniskt
genomforande, bara en legalt ansvarig part? Inte att denne ska skapa
kontakter till NAP utanfor MS. De har forstdtt det som att "Lead RU”
ska skicka information till NAP i varje MS.

Kommissionen svarade att vad de avser ar att en entitet ar ansvarig for
att aggregera data. Varje enskild RU ar ansvarig for data till NAP.

Sektorrepresentanten konstaterade att det alltsa ar ett rent legalt
ansvar? Det vore bra om kommissionen tydliggor vem som gor vad.
Territorialprincipen ar en del av internationella avtal som AIV, CIV,
tydliggor att det ar ett legalt ansvar, inte ett tekniskt ansvar.

Kommissionen menade att sektorrepresentanten borde forsta vad som
ar malet, att informationen ska vara tillganglig sa att de har
information.

Sektorrepresentanten holl med om detta, det ska vara samma
information pa bada sidor om en grans, ett problem de arbetar med
att 16sa.

Kommissionen konstaterade att det inte fungerar.

En annan deltagare menade att om realtidsdata ska vara tillgangligt
for NAP, sd pratar vi om miljoner meddelanden per dag. Hur ska detta
vara mojligt?

Kommissionen svarade att data delas via NAP. Kopplingen kan vara
via NAP, men data maste inte lagras av NAP. Diskuteras inom
genomforandeprojekten i NAPCORE.

En deltagare menade att det saknas viktiga detaljer for att forsta om
det kommissionen forslar ar mojligt. De arbeten som kommissionen
hanvisar till bestdr av konsortium som redan ar organiserade, det ar
inte mojligt for sektorn att delta i allt.

Kommissionen svarade att NAPCORE ar forumet for att diskutera
NAP, dven for MS representanter och sektorrepresentanter.
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Kommissionen menade att det inte bara ar en mojlighet att delta, utan
att det ocksa ar lampligt.

TSGA, TAP Services Governance Association

Kommissionen menade att TSGA blir 6verflodigt nar ERA utses som
systemansvarig. Nuvarande genomforande via TSGA har inte gett
onskade effekter. Med fa operatorer som deltar och bidrar har
leveransen inom EU uteblivit. Darfor inférs ERA som systemansvarig.

En sektorrepresetant holl med om att ERA har en roll att spela. Det ar
vettigt att ERA har rollen, de har inget emot detta. Daremot har de
fragor kring RINF, som de menar inte ar lampligt for att
forsaljningskoder, det ryms inte i RINF. Det galler aven for platser
utanfor jarnvagsnatet. De behover ett system som kan stodja
jarnvagsforetagen i sina dtaganden, sa de bad kommissionen att
overvag andra alternativ an RINF. De maste kunna forse biljettkopare
med information utanfor jarnvagssystemet. Gallande att TSGA inte
langre ar relevant sa vill de tillféra ett annat perspektiv. TSGA gor
ndgot som ERA inte kan, eller far gora, for multimodala l6sningar,
aven for flyg. De kan aven inkludera ytterligare platser. Sa TSGA kan
stotta sektorn for multimodalitet, ndgot ERA inte kan gora. Aven for
innovationer som gar utanfor direktivet. Att enbart ha ERA ar inte
l6sningen. TSGA ar en komplett tjanst, aven for NAP, de kan
integreras istallet for att ha egna system. Vilket sanker barriarer for
NAP. Problem som MS har med att skapa organ kan istallet 16sas
genom anvandning av TSGA.

Kommissionen aterkom till platser utanfor jarnvagsnatet de forstar att
dessa kravs vid t.ex. trafikstorningar. Platser utanfor jarnvagsnatet ar
utanfor tillaimpningsomradet for TSD. Det betyder inte att de inte ar
anvandbara eller behovs, men de ligger utanfér mandatet. Det ar en
fraga som maste 10sas av sektorn, rollen for TSGA kan finnas kvar
bortom direktivet. For innovativa losningar, men viktigast, inom
NAPCORE. Det behovs en ansvarig entitet och det ar bra att de
erkdnner ERA som vaktare for jarnvagspositioner. Det ar baserat pa
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onskemal fran IM, saval som RU och MS. Alla telematikintressenter
("telematics stakeholders”) fyller RINF med data som dr tillganglig via
hemsidan och webgradnssnitt (M2M).

2 Governance of reference file locations - ERA
proposal as output of ERA WP, Member States

Handlingslinje
2. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade ett nytt forslag for styrning av
referensfiler ("Governance of reference files”) baserat pa kommentarer
fran MS (se sida 10 i presentationen).

— ERA ska, i egenskap av systemansvarig, ansvara for allokering
av unika koder kopplade till platser som anvands av
telematikintressenter.

— IM ansvarar for att ska skicka en forfragan till ERA om
allokering av en referenskod pa deras jarnvagsnat.

— RU och PTA ("Public Transport Authorities”) ska vara ansvariga
for att lamna in forfragningar om tilldelning av en unik
referenskod till varje plats som ar nédvandig for deras
verksamhet. Byran ska samordna med den begirande
intressenten och berdrd IM for att sdkerstalla att varje sadan
plats ar kopplad till atminstone en plats pa jarnvagsnatet.

— Efter att byran tilldelat en referenskod ska motsvarande IM
underrattas och validera sddana platser i RINF.

— Byran ska gora platskoder allmant tillgangliga och mojliggora
automatiska meddelanden om uppdateringar genom den
gemensamma referensfilen som informationskalla fran vilken
data ateranvands av telematikintressenter.

Forslaget hindrar inte sektorn fran att hantera platser utanfor
jarnvagssystemet.
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En MS som foreslagit 16sningen anforde att det kravs andringar i
nationell lagstiftning for att NAE ska kunna utfarda bindande beslut,
vilket tar tid att genomfora. Det kan bli ett glapp pa over ett ar, detta
ar en pragmatisk losning for ett praktiskt problem eftersom ERA redan
ar en existerande entitet.

Kommissionen konstaterade att med detta forslag finns inte langre
ndgon NAE.

En sektorrepresentant menade att det ar skillnaden mellan platser
som behovs for driften i kommunikationen mellan RU-IM och vad
som kravs pa forsaljningssidan, dar kravs ytterligare platser.
Inkluderas dessa eller vill kommissionen inte reglera
aterforsaljarkoder? Eller har de glomt dessa?

Kommissionen menade att det idag finns flera objekt med olika koder
for samma plats, det ar inte vettigt ur IT-synpunkt.

Sektorrepresentanten holl med om detta, men det ar inte dessa som
avses. Om man dker till en stad sa véljer man inte en specifik station,
utan en metakod for alla stationer i staden. Denna plats anvands
enbart for forsaljning, men inte i driften. De haller med till 100% att
samma objekt ska ha samma kod. Men platser som behovs for
forsaljning, kommer dessa inkluderas eller inte?

Kommissionen menade att problemet ar hanvisningen till driften
("operations"), de mdaste dndra ordet. Det anvands inte i meningen att
flytta jarnvagsfordon, utan drift for telematikintressenter. Men de
pratar bara om platser i jarnvagssystemet. Metastationer ar mojligt for
bade PLC och SLC.

Sektorrepresentanten menade att de i sd fall borde dndra bendmning
for att sarskilja kommunikation mellan RU-IM och mot
forsaljningssidan.

Gallande foregdende punkt i presentationen, att en plats ar knuten till
minst en plats i jarnvagssystemet. Det ar ofta problem med platser
utanfor jarnvagssystemet. Utifran tadgpassagerarforordningen (PRR) ar
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de ansvariga for att tillhandahalla information till biljettforsaljare och
passagerare om ersdttningstrafik. Om man kopplar dessa till en SLC sa
blir det svarare att korrekt visa pa en karta eftersom en SLC ar knuten
till en PLC. Kommissionen forsoker anpassa verkligheten till
strukturen i RINF, men dessa ar inte platser i jarnvagssystemet. Det
finns mdanga som missbrukar systemet och anvander falt till andra
syften an vad som ar avsett. Det ar inte ens sakert att de IT-ansvariga
kanner till det. Att lagga till platser utanfor jarnvagen som en SLC
skapar problem eftersom de inte ar SLC i verkligheten. Det skapar
problem att de ar kopplade till en plats.

Kommissionen undrade vilka platser utover platser for
ersattningstrafiks som behovs? Vilka andra platser som inte finns i
infrastrukturen kravs for att erbjuda information till passagerare.

En sektorrepresentant menade att det behovs for alla platser som kan
anvandas i en tidtabell. Om kommissionen kan tillhandahalla detta sa
ar det jattebra, har varit problem i olika MS. Men inte bara saga det,
utan dven gora det.

Kommissionen undrade om det aven finns andra platser? Allt som
galler andra transporttjanster kommer att hanteras. En 16sning som
tacker alla behov. Metaplatser som aggregerar alla stationer inom en
stad ar noterat och kommer att hanteras.

En stor MS ville ha bekraftat att forslaget ar att ERA blir en central
NAE? Ar det korrekt? Inga NAE i MS.

Kommissionen bekraftade att tanken ar att inféra en europeisk
allokeringsenhet som driftar systemet.

Samma MS undrade om de kan definiera alla platser i
jarnvagssystemet, t.ex. lossningsplatser i en hamn?

Kommissionen svarade att de kommer att hantera allt som utgar fran
direktivet, sd svaret ar ja. Inte bara spar, utan allt som kravs for
jarnvagsdrift. Anslutning till infrastruktur ska inte se i en rent fysisk
bemarkelse.
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Samma undrade om allt ska finnas i RINF eller om kommer att finns
andra databaser for SLC?

Kommissionen tror att, jamfort med tidigare forslag, att alla platser
maste finnas pa ett stalla. For telematik kravs ett ad-hoc granssnitt.
ERA ar ansvarigt for system och platser. IM ar ansvariga for att fylla
RINF med data. Forslaget kraver anpassning av RINF-parametrar for
att sakerstalla att parametrar ar lampliga for andamadlet. RINF som IT-
system, men med ett granssnitt for CRF. [ form av konsultation via en
karta eller liknande visualiseringsverktyg.

Samma MS konstaterade att det blir massor att koordinera, for alla
platser i EU. Hur kommer ERA att hantera detta?

Kommissionen konstaterade gallande ERAs resurser att detta ar en ny
uppgift som efterfragas. Idag publicerar de bara en enkel kopia av
CRD, det kommer att kravas ad-hoc eller ytterligare resurser. Detta
kommer att bedomas i en konsekvensanalys Gver alla uppgifter till
ERA. Det maste ses over och hanteras. De tror att nuvarande
arbetssatt, genom ERAs vokabular, har stora fordelar for
automatisering. Det kommer att kravas resurser, men inte enorma. 20
FTE utvarderas.

Samma MS menade att man inte ska underskatt arbetsinsatsen som
overfors till ERA. I aktuell har de massor av PLC, dessa kan relativt
enkelt 6verforas till RINF, men SLC kraver mycket jobb.

Kommissionen menade att det finns behov av en 6vergangsperiod

En deltagare ville ha bekraftat att han forstatt processen korrekt. IM
som vill ha en kod skickar en forfragan till ERA, som skickar tillbaka
till IM. IM svarar att det ar OK genom att IM lagger in i RINF. Det
verkar vara en komplicerad process. Kommer CRD att tas bort?

Kommissionen svarade att processen, akt och bilaga kommer att
uppdateras med processen och de rattningar som diskuteras. [ ERAs
arbetsgrupp hanteras behovet av dedikerat dokument for processen.
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Arbetet kommer att borja nasta vecka. Sedan sker en Gvergang till
malsystem.

En MS stottade tidigare MS oro kring resursbehovet. Gallande ERAs
arbetsgrupp for RINF sa ar det for kort om tid att hinna diskuterade
detta, det ar for komplext. De efterlyste fler motesdatum for att
mojliggora diskussioner.

ERA holl med om att det ar komplexa fragor. Det finns 26000 platser i
CRD med som foreslas kopplas till "operational points” i RINF, men att
fylla RINF med data kommer att vara tidskravande.

En deltagare undrade hur man hanterar en flygplats utan
jarnvagsanslutning.

Kommissionen konstaterade att det var en intressant fraga.

SE instamde med tidigare talare att det verkade vara en komplex
process som kan skapa praktiska problem. Vi har dven liknande oro
gallande resursatgangen. Vi forstdr att det kan finnas nyttor med en
centraliserad 16sning, men var finns lagstodet for ERA att blir NAE?
Vad vi minns sa ndmns inte denna uppgift i ERA-férordningen, den
sager bara att ERA ska inratta, underhalla och uppdatera ett register
over ansokningar om andringar i TSD, inget om att ERA ska vara en
allokerande enhet.

Kommissionen svarade att artikel 23 i ERA-forordningen ger ERA
mandat att vara systemansvarig ("system authority”), sa det finns fullt
stod for ERA att vara allokerande enhet.

SE holl inte alls med kommissionen. Bara for att ERA ar
systemansvarig sa innebar det inte att de ocksa kan agera som
allokerande enhet.

Kommissionen menade att det har gjort en rattsutredning som visar
att de har stod att foresla detta.
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SE papekade att ERA utses till systemansvarig innebar att de ska
overvaka och forvalta delsystemet, inte att de ocksa ar allokerande
enhet. Det finns inga grunder for ERA att fatta sddana beslut.

Kommissionen konstaterade att de kanner till att ”SE is keen on legal
basis”, men att de i detta fall har lagstod for forslaget.

SE understrok via motets chattfunktion att lagstod ar ett
grundldggande villkor nar man skapar bindande regler, det ar inget vi
patalar for skojs skull.

En stor MS instamde via chattfunktionen att de har samma
anmarkning som SE. ERA ar ocksa systemansvarig for ERTMS, men
det ger inte stod for att utfora uppgifter som ar nodvandiga for att fa
systemet att fungera.

Scope/tillampningsomradet

Kommissionen informerade att de tidigare skrivit att aktorer utanfor
tillampningsomradet for direktivet ar inkluderade. Nu sager de istallet
att om en RU eller IM har granssnitt mot andra aktorer, t.ex.
biljettforsaljare eller en operator for en terminal utbyter data, sd ar de
ocksa inom tillampningsomradet for TSD:n. IM/RU som har ett
granssnitt i nagon av de tre processerna omfattas av rattighet och
skyldighet att tillampa kraven.

En deltagare undrade om kollektivtrafikforvaltningar ur MMTIS kan
ses som telematikintressenter, finns det ett 6verlapp?

Kommissionen svarade att allmannyttiga tjanster (PSO) behéver inte
ha kravet pa kommunikation, men nar RU verkar inom 6ppet tilltrade
galler inte samma som inom PSO. Dd PSA som ar ansvarigt, men PSA
kan delegera till RU. De forsoker fa TSD Telematik i linje med MMTIS.
Nar saker hanteras annorlunda, vill de andra TSD:n sa att den ar
interoperabel med multimodala 16sningar. Det innebar att PSO inte
ska behdva fora in koder dubbelt upp, dvs bade enligt MMTIS och
TSDen.
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En stor MS undrade om man inte behover bry sig om location codes
om man redan overensstammer med MMTIS, i sa fall blir det en borda
pa publika myndigheter att hantera dubbla uppsattningar av
referenskoder. Det ar en fraga att diskutera med MS.

Kommissionen svarade att det inte blir ndgon duplicering pa MS-niva
nar det finns en plats, det ar darfor ERA ska ha rollen. Platser for
jarnvagen ar inte konsekventa for olika RU for samma station. Detta
vill de 16sa for jarnvagen med ERA som allokerande enhet.

En MS patalade att definitionen av IM skiljer sig fran direktivet,
tillampningsomradet ar annorlunda. De vill veta hur det forhaller sig
utifran den kanda definitionen.

Kommissionen svarade att det inte ar en ny definition, de refererar till
unionens jarnvagsndt, men vid genomforandet av direktivet kan MS
utesluta vissa nat. [ vissa MS har delar uteslutits for en viss tidsperiod.
Definition av IM utgar ifrdn definitionen av natverk. Terminaler ar
inom tillampningsomradet for direktivet, det ar darfor de upprepar att
operator av terminal ar en IM, dven for hamnar. Vissa MS har ocksa
exkluderat sidospar.

Samma MS patalade att om man anvander definitionen i direktivet,
t.ex. en station tacker sparen pa stationen, inte mer. Men det stammer
inte 6verens med skrivningarna i TSD Telematik.

Kommissionen pekade pa att det star linjer och knutpunkter for
persontrafik i bilagan till direktivet.

Samma MS holl inte med, definitionen i driftskompatibilitetsdirektivet
refererar till definitionen av IM i direktiv 2012/34 (SERA-direktivet).

Kommissionen menade att dven om definitionen av IM f6ljer
definitionen i SERA, sa ar jarnvagsnatet storre, inkl. stationer.

MS:en: patalade att det inte finns ndgon direkt lank mellan IM och
natverket.
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Kommissionen tror dock inte att det blir ett problem att inkludera
hela omfattningen av en station.

MS replikerade att allt inte tacks av en IM, det kan dven vara andra
aktorer.

Kommissionen menade att de avser "Manager of the network” istdllet
for IM, och att det eventuellt finns ndgot dar som de behover hantera.
De skulle se 6ver definition IM vs "manager of network” och
tillimpningsomradet.

Implementation Deadlines

Kommissionen informerade att de avser att dterkomma till deadlines
utifran innehallet i den fardiga texten. For de tre processerna i
tillampningsomradet finns kopplingar till deadlines for andra akter,
t.ex. revideringen av MMTIS, med tydliga deadlines for dynamisk data
via NAP.

En deltagare undrade vad som egentligen ar honan eller agget,
Kapacitetsforordningen ar under diskussion, men datum i
kapacitetsinitiativet kommer fran TAF/TAP, dessa maste i sa fall
andras for att harmonisera datum.

En sektorsrepresentant menade att genomforandet via korridorer inte
ar vettigt, alla system madste vara kompatibla till slutdatumet, darfor
kan man slopa punkterna 3 och 4.

Kommissionen svarade att ett stegvis genomforande i forhdllande till
TEN-T ses som en mojlighet i de fall det ar relevant. Vissa RU som kor
pa vissa linjer genomfor med andra milstolpar. Det ar en annan
fragestallning an overgripande deadline for TSD:n. Det ar bara en
mojlighet, men om det inte ar relevant sa tillimpas det inte.

Sektorsrepresentanten vidholl att det racker med ett slutdatum. Om
en IM ggenomfor maste alla RU f6lja efter, det ar inte ekonomiskt att
ha olika system.

Kommissionen holl med, dar det finns granssnitt mot IM.
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Implementation Plan

Kommissionen menade att dar IM har en roll, ska de ha ett ansvar och
vara ledande i genomforandet. Analysen visar att IM leder
genomforandet av processer for kapacitetstilldelning och
trafikstyrning. Det bekraftas av utformningen av kapacitetsinitiativet.
Inte i MS med endast ett natverk, men i MS dar natet ar uppdelat i
flera mindre nat kanske MS som onskar en uppdelning. Det dterstar
att se fran fall till fall. For andra delar, gods- och passagerarspecifikt,
kommer RU ha en ledande roll. Kan ha andra deadlines, kravs da en
genomforandeplan, annars dterfinns 6vergangs- och ikrafttradande-
deadlines i akten, det dr ett sista datum for genomforande.

En deltagare undrade om forslaget fortsatt ar att varje aktor ska skicka
en genomforandeplan till ERA?

Kommissionen bekraftade att varje IM ska skicka sin
genomforandeplan, inte RU. Bara IM.

Deltagaren menade att IM dndd maste samarbeta med RU kring NIP
for att stamma av deadlines.

Kommissionen holl med att det alltid ar nodvandigt att stamma av
andringar med berorda. Mot bakgrund av vad som sagts tidigare
gdllande forvaltare av infrastruktur, s behover aven hamnar ha en
genomforandeplan.

Enforcement Measures / Compliance Assessment

Kommissionen konstaterade sarkastiskt (!) att SE nog klappar
handerna samtidigt som de informerade att de har kommit fram till
att obligatorisk granskning av 6verensstimmelse ("compliance
assessment”) ar tillrackligt for att genomdriva regleringen. Inga andra
atgarder for genomdrivande ("enforcement”) foreslas.

En MS undrade hur ERAs kontroll for hur systemet ska fungera.
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Kommissionen svarade att de undviker en formell granskning av tredje
part. De vill att ERA tillser att systemet som helhet uppfyller kraven,
inte en detaljerad granskning av kraven.

En sektorrepresentant paminde att nar forslaget om granskning av
overensstammelse togs fram sd baserades det pa frivillighet. Vissa
tillverkare villa ha en godkannandestampel fran ERA, som ett
saljargument. Det fanns daven tva mojligheter, det gemensamma
granssnittet eller en kombination av andra tekniker. Men vad man
foreslar nu, ar att ersatta "may” med “"should” andrar helt andan for
granskningen. Tidigare har det tillampats for 30-40 verktyg. Det tar
bort flexibiliteten. Var 6:e manad kommer en ny version, det ar viktigt
att veta vilken version som antagits. Det vore battre om varje aktor
kan gora en sjalvvardering via ERAs verktyg. For att kontrollera vilken
version som antagits, resultatet kan publiceras, kanske pa ERAs
hemsida. Det ar ett effektivt sitt, dar ERA inte behover granska
tusentals IT-system. Kontrollen gors av den som ska "godkanna” med
stod av ERAs verktyg. I artikel g i MMTIS star att kontroll av
overensstammelse ar frivilligt, men att MS kan begara verifiering. Kan
goras pa ett enkelt satt, via verktyg frdn ERA och publicering pa ERAs
hemsida. NCP kan kontrollera att inte verktyget missbrukats. Om man
genomfor overensstammelsegranskningen pa detta satt blir det
effektivt.

Kommissionen svarade att granskningen blir obligatorisk. De maste sa
klart titta pa att det ar 6verkomligt, annars far man titta pa en annan
16sning. Granskning ar obligatoriskt for varje aktor som far EU-stod,
t.ex. CEF. Om varje MS kraver sadant bevis sa hoppas de att det sker
pa ett systematiskt satt, for att sakerstalla lika villkor foreslar de att
alla ska genomga "compliance assessment”.

En MS forstar det som att all enforcement tas bort” om "compliance
assessment” blir obligatoriskt, men det maste tydliggoras nar det
triggas, moderniserings och ombyggnadsbegreppen ar inte tillampliga
for telematik.
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Kommissionen svarade att texten kommer att skrivas om med fokus
pa "compliance assessment”.

Sektorrepresentanten menade att om det blir obligatoriskt med ERAs
verktyg for intressenter, dd kan varje aktor testa systemet. Det blir ett
enhetligt sitt att testa systemet och fa ett certifikat. Inte bara att
skicka in till ERA som har tre mdnader pa sig att svara. Med forslaget
blir det obligatoriskt med ett gemensamt verktyg, med gemensam

process och gemensam publicering. Detta sdtt 6verensstimmer dven
med MMTIS.

Kommissionen menade att man maste vara forsiktig med sadana
pastaenden. Om alla anvdander samma versioner och standarder sa nar
vi samma resultat. Sedan fokusera pa de fall dar ndgon inte lyckas
koppla upp sig mot en annan aktor. Inte agera nar allt fungerar och
kan kopplas samman. Men de maste hitta ett satt att tillata att ERA
kan lagga sig i for att sikerstalla overensstammelse om det ar ett
kvarstdaende problem med genomf6randet for en av parterna. De far
fundera 6ver hur man gor detta sa enkelt som mojligt, men samtidigt
hjalpa de som inte kan motta data.

Sektorrepresentanten ville behdlla skrivningarna om flexibilitet for att
inte ta bort vad som dstadkommits tidigare.

Kommissionen vill se en robust 16sning som kan hantera
inkompatibiliteter snabbt utan for stora bordor. Sakerstalla en enkel
verifieringsprocess som alla kan anvdnda eller obligatoriskt. En digital
16sning, utan mansklig inblandning. Men med ett ytterligare lager dar
saker inte fungerar, men de far fundera 6ver hur det ska formuleras. Sa
att ERAs resurser kan nyttjas utan att tynga ner ERA fér mycket.

Essential requirements

For att adressera de vasentliga krav som beskrivs i direktivet for
delsystemet finns behov att fortydliga varfor sikerhet ar vasentligt for
TSD Telematik.
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Delar av TSD Telematik svarar upp mot krav i TSD OPE. Ut6ver detta
anvander vissa IM/RU informationen for att uppfylla OPE. Det kan
sedan kompletteras med information fran andra system och man kan
aven anvanda andra system, t.ex. radio. Men de vill inte hindra att
operatorer anvander Telematik for utbyte av information.

En sektorrepresentant pekade pa att TAF/TAP idag galler for TSD OPE
for att klargora tag och dess sammansattning (“train ready” och "train
composition”). Men det har ingen paverkan pa sikerhet, det har varit
sd i15 ar. Kommer denna mening att behdllas i Telematik?

Kommissionen svarade att alla sikerhetsaspekter overlats till IM och
RU. De kan tillampa TSD, men om andra metoder kravs, sd ar det
deras ansvar. De sdger att det kan vara meddelanden som inte behover
definieras i Telematik, det kan vara via radio eller CCS. Operatorer kan
lagga till ytterligare krav ovanpd, men det leder till natverksspecifika
parametrar, som ska granskas, bli en 6ppen punkt eller harmoniseras.

Sektorrepresentanten framforde att det maste goras en studie om vad
som ska andras, utifran krysset i matrisen 6ver siakerhet. En
konsekvensanalys maste goras av ERA, sa att vi vet. Nagon kan dka i
fangelse for att det finns kryss i rutan om sakerhet, utan analys kan vi
inte inkludera detta kryss.

Kommissionen paminde att de diskuterar mojligheten till
innovationer, att inte bara forlita sig pa meddelande, aven andra satt
att utbyta dela data.

Sektorrepresentant patalade att det idag framgar att det vasentliga
kravet sdakerhet inte ar tillampligt for TAF/TAP. Men nu finns kryssen i
tabellen, vi maste bedoma vad de betyder. Konsekvenser for SMS,
sakerhetsintyg och 6verenskommelser mellan IM/RU. Forst da kan
man lagga till dessa.

Kommissionen menade att annars madste vi ta ut detta ur TSD
Telematik och lagga in i TSD OPE. Dar har redan gjorts ett arbete
kring digitalisering m.m., om man inte beskriver utbyte av data i TSD
Telematik sa mast det goras i TS OPE. Om sddan data utbyts inom
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Telematik sa ska det inkluderas. Men om dessa element anvands sa
maste man visa att det ar sakert. Det galler dven kapacitetshantering.
Om vi begransar TSD Telematik sd maste vi inkludera delar i TSD
OPE. Det ar darfor de trycker pa kring "enforcement” och
"assessment”, systemet maste vara mera stabilt.

Sektorrepresentant papekade att TSD OPE reviderades i mars, idag
diskuteras en text i TSD Telematik. I utkastet finns kryss for det
vasentliga kravet sikerhet, darfor maste vi ha en konsekvensanalys. Sa
lange som studien inte gjorts kan man inte lagga till dem.

Kommissionen konstaterad att de sager samma sak. Vi kan gora detta
om det kan visas att det ar sdkert.

En annan deltagare var forvirrad varfor man i nuvarande TAF/TAP
sager att det inte ar relevant for sikerhet. Andra system for
kapacitetsplanering och liknade ar inte sdkerhetsrelaterade.
Sakerheten garanteras via signalsystem etc. Om man vill l16sa
sakerhetsproblem via TAF/TAP maste kraven utformas for att vara
sakerhetsrelevanta. Det ar inte ratt satt. Om TSD OPE har krav pa
sakerhet sd mdste man det 16sa det dar. Tagledning och kapacitet har
inga sakerhetskrav, sikerheten skots via CCS.

Kommissionen konstaterade att det ar gap i TSD, mellan OPE och
Telematik. For att omfamna sakerhet, maste vi ga mot
sakerhetsrelevans och testa att systemet ar tillforlitligt. Hitta satt for
att sakerstdlla det genom SMS hos operatorerna, inget
genomdrivande, men vi mdste bli mera detaljerade.

Kommissionen foreslog att vi tittar pa punkterna 4.2.1.2 och 4.2.1.2.4 i
TSD OPE. Anvandbara for sikerhetsandamal, inte i strid med nagra
krav i TSD OPE.

En sektorrepresentant papekade att dessa avser kommunikation med
foraren, det dr inte tillampningsomradet t. Varfor ar det bara vissa
kryss och inte alla? Vi kan andra vad som ar acceptabelt i 15 ar.



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 31 (36)

2023-12-15 TSJ 2023-1616

Kommissionen menade att man blundat for detta i flera ar, det sker
utbyte av data som ar sdakerhetsrelaterat. Det tacks inte av CCS, och
inte av TAF/TAP, var hanteras sdkerhetsrelaterade aspekter?

Sektorrepresentanten konstaterade dterigen att man kan lagga till det,
men det kravs analys.

En stor MS menade att det i s fall inte bara handlar om tillforlitlighet
och robusthet, det kravs mer for att hantera sddana meddelanden.

Kommissionen svarade att det utbyts redan idag. Vi sander
information som ar relevant, men inte tillrackligt relevant. Utifran
tanken om en "Single source of truth” behover det vara svartvitt, ett
precist dataelement. Om vi saknar parametrar i meddelandet, skicka
in dessa och laggs till som specifika parametrar. Men det kan 16sas pa
andra satt.

ERA menade att det inte ar mojligt med SIL2 eller SIL4, det ar i en
annan del av jarnvagssystemet. Sakerheten madste ses i ett holistiskt
perspektiv. Normal kommunikation mellan RU-IM, och IM-RU via
RINF och TSD Telematik. Och snart aven tillgangligt till foraren.
Sakerheten ligger inte i meddelandet, utan hur man hanterar det.

SE holl med tidigare MS att om man ska forlita sig pa informationen
for sakerheten sd mdste man sakerstalla integriteten i meddelandet.
D3 pratar vi om SIL-klassning, vilket inte ar genomf6rbart, eller
kommer att bli extremt kostsamt.

ERA menade att SIL inte ar tillampligt.

Kommissionen konstaterade att det finns input som ar relevant for
sakerhet. De identifierar inte nya meddelanden, man har alltid utbytt
informationen. Men det tacks inte ordentligt idag, de ska 6verviaga om
vi behover gora ndgot at det.
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Network specific parameter

Befintlig process for upprensning av nationella regler galler aven for
natverksspecifika parametrar (NSP). En NSP avslds nar den redan ar
tillrackligt tackt av befintliga harmoniserade parametrar.

NSP kan godkannas under tiden till dess det antingen sker en
harmonisering av parametrarna, eller blir ett specialfall eller en 6ppen
punkt i TSD.

En sektorrepresentant menade att det finns fall dar det av
kostnadsskal under en 6vergangsperiod borde ga att anvanda andra
standarder, vid 6verenskommelse mellan berorda aktorer. Ger en
flexibilitet for genomforandet.

Kommissionen svarade att TSD kraver att vissa standarder efterlevs,
sen kan det finnas andra satt i tillagg till TSD, men inte som
ersattning. Kommissionen menar att vid antagandet av TSDen sd
kommer man att beakta detta i form av 6vergangsbestimmelser.

Kommissionen understryker att i fall det finns specialfall som blir
relevanta sa ska MS skicka in det till ERA/KOM sd att man kan
behandla dem i forhdllande till forslaget.

Structure of TSI

En sektorrepresentant onskade att kommissionen behdller den
bekanta strukturen i TSD med sju kapitel. I forslaget ar det aven en
blandning av kraven mellan akt och bilaga, det ar battre att ha
genomforandekrav i bilagan. ERAs revideringar brukar avse bilagan. I
framtiden kan andringar i bilagan fd paverkan aven pa akten, som de
inte far rora. Det forsvdrar en framtida férvaltning av TSD:n

SE stottade tidigare talare om att behdlla den vanliga TSD-strukturen.
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traffic management, management of wagons and
their freight, Member States and sector comments

Handlingslinje

3. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att informationsutbyte for
kapacitetshantering, forbereda tag, trafikstyrning och hantering
vagnar ska ske via befintlig tillampning baserad pa harmoniserade
specifikationer for gemensamt granssnitt enligt ERAs tekniska
dokument. Gemensamma granssnitt och webbtjanster, antingen
hyllprodukter eller i egen regi, som ar foremal for ERA’s granskning.

Madnga IM har redan webbtjanster vars webblosningar ska utgora "best
practice” for andra mindre IF eller telematikberérda som en billigare
16sning, alltsa sma foretag som inte har rdd att utveckla sitt eget
system eller implementera ett gemensamt granssnitt. Det ar en bra
praxis som bor finnas dven fortsattningsvis.

Ett EU-harmoniserat genomforande, samordnat av IM, for att utveckla
och distribuera ett enda gemensamt granssnitt, sarskilt for tjanster
over flera jarnvagsnat.

En MS konstaterade att nar man flyger kan man ga till en app och
hitta det specifika planet och se var det ar och var det kommer ifran.
Man kan se om det ar forsenat langt innan informationen kommer
officiellt, aven for fartyg. Vad ar malet? Pratar vi om nationella tjanster
for var mitt tag ar, eller att IM gor information tillgangligt open source
for appar sd att man kan se om tdget ar 3 timmar forsenat ? Ar det
malet?

Kommissionen svarade att det inte galler just for denna text, men att
det ar malet. De ser dven Gver existerande tagdetekteringssystem,
dirigenom ir det mojligt att se var tigen befinner sig. Atminstone
transportmyndigheter ska ha tillgang till data. Det finns en



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 34 (36)

2023-12-15 TSJ 2023-1616

overenskommelse att tillhandahalla realtidsdata. Man far kontakta IM
for att tillgangliggora data. Nasta frdga ar hur man gor data 6ppet
tillgangligt. Att RU och IM sitter tillsammans for att hitta 16sningar, de
vet att det finns pagdende diskussioner. RU/IM ska till ett visst datum
komma med 16sningsforslag. De har ambitionen, men vill MS gd
framat snabbare sd vill kommissionen veta.

Kommissionen pekade pa att vissa MS redan har sddana system pa
plats, t.ex. UK (nota bene att UK inte langre ar en MS = Brexit).

En sektorsrepresentant pekade pa vikten av att anvanda andra
mojligheter, det maste vara flexibelt.

Kommissionen svarade att tanken ar att det ska kunna ske
automatiserat via det gemensamma granssnittet, men att sma aktorer
ska kunna implementera utan att tillampa det gemensamma
granssnittet. Sdkerstdlla att RU kan dteranvanda vad de har realiserat
idag.

Sektorrepresentanten patalade att det inte nodvandigtvis sker via ett
granssnitt, det kan dven ske via en fil. Varfor kan inte ERA
tillhandahalla detta granssnitt och erbjuda till IM?

Kommissionen ansag att vi maste vara forsiktiga med att ge ERA nya
uppgifter (!). ERA ar inte till for att erbjuda verktyg. Men IM kan
tillhandahalla dessa granssnitt. De menar inte att ERAs existerande IT-
verktyg inte ar bra. Men fokus for ERA ar nu att hantera data och
ontologi och tillhandahalla data.

En deltagare betonade att det ar nodvandigt att inkludera ett verktyg
for mindre RU pa ett gemensamt format for hela EU. Om det blir olika
16sningar for varje IM kommer det bli problem.

En stor MS stottade foregdende talare. Vi mdste stotta mindre aktorer
som inte har nara egentliga nyttor av TSD Telematik. Det ar till gagn
for alla om vi vill ha ett fullt genomforande i framtiden och undvika
fragmentering. En centraliserad upphandling av ERA, kommissionen
eller ndgon annan, skulle underlatta. De tvivlar pa att IM, forutom de
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storre, har tid och resurser att utveckla nagot for marknaden. De har
nog mycket att gora for att implementera det gemensamma
granssnittet. De har ocksd begrasningar med resurser och tid, kan
stora detta genomforande.

En MS betonade att det ar viktigt med harmonisering, viktigt att veta
vilka data som kravs fran IM/RU, att det presenteras pa ett
harmoniserat satt. Men verktygen som anvander data mdste inte
harmoniseras. Vi kommer att se mdnga appar som anvander data som
vi onskar, som Flightradar24, vi har inget liknande inom jarnvag, detta
pga. att vi inte har harmoniserad data. Man bor lagga fokus pa data
och hur man delar data.

En MS hade synpunkter for webbgranssnitt. Att varje MS ska utse en
IM som ska ta fram granssnittet, det ar bredare dn vad som star. Att
IM ska ta fram gemensamma l6sningar. De vill veta vad som ar syftet.
Kraven riktade sig forst mot MS. De ar oroade att vi gar mot en
nationell 16sning. Tva system parallellt. Ett pda EU-niv3, sedan ett
nationellt per MS, det ar inte ratt vag framat. Gallande parallellen med
ERAs IT-strategi. Vad som efterfrdgas av ERA ar inte att tillhandahalla
verktyg, men tillse att tillhandahalla data. Varfor gor vi inte pa samma
satt har, att gora data tillgangligt. Varfor kraver vi att en myndighet
ska gora detta? Vi behover en IT-strategi for IM att tillhandahalla
dessa data.

Kommissionen svarade att utgdngspunkten ar att inkludera daven sma
aktorer. Utifran problemformuleringen, tittade de pa existerande
l6sningar for mindre foretag som IM redan tillhandahaller. Det ar en
bra praxis, som kan ut6kas. Fragan ar hur man harmoniserar for flera
na och samma service ska tillhandahallas nationellt. Geops.io ar ett
existerande verktyg for overvakning av jarnvag i realtid. Att IM ska se
till att data ar tillgangligt och kan tillhandahdllas 6ver hela EU.
Nuvarande text ar inte tillrackligt fardig jamfort med forslagen pa
skarmen. De kommer att forbattra texten utifran diskussionerna.


https://www.flightradar24.com/
https://mobility.portal.geops.io/world.geops.transit?layers=paerke,strassennamen,haltekanten,haltestellen,pois,world.geops.traviclive&x=810000&y=5900000&z=5.5
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Det kommer att vara ett till expertgruppsmote i anslutning till RISC i
februari.
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