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Rattslig grund och beslutsfoérfarande

Den rattsliga grunden for genomforandeakter med utgangspunkt fran
forordningen om Europeiska unionens jarnvagsbyra 2016/796/EU
utgors av artiklarna 25.4, 26.4, 26.5, 55.5 och 8o.

Beslutsforfarandet avseende de ndmnda artiklarna regleras i
forekommande fall av artikel 81 som hanvisar till artikel 51 i direktiv
(EU) 2016/797 varvid 4 § respektive 5 § i forordningen (EU) nr 182/2011
ska tillampas i forekommande fall.

Den rattsliga grunden for beslut som géller driftskompatibilitet
fordelar sig pa dels delegerade akter dels genomforandeakter.
Grunden for delegerade akter utgors av artikeln 5.1. For
genomforandeakterna utgors de av artiklarna 5, 7, 9, 14, 15, 21, 24, 47,
48 och 49 i direktiv 2016/797/EU om driftskompatibiliteten hos
jarnvagssystemet inom gemenskapen. Beslutsforfarandet avseende
sistndamnda artiklar regleras av artikel 51 samma direktiv varvid 4 §
respektive 5 § i forordningen (EU) nr 182/201 ska tillimpas.

For beslut om jarnvagssdkerhet ar den rattsliga grunden fordelad pa
dels delegerade akter dels genomforandeakter. Grunden for
delegerade akter utgors av artikeln 6 och 7 i direktiv 2016/798/EU. For
genomforandeakterna utgors grunden av artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i
direktiv 2016/798/EU om jarnvagssakerhet. Beslutsforfarandet
avseende forstnamnda akter utgors av artikel 27, och for sistndmnda
artiklar regleras detta av artikel 28 samma direktiv varvid 4 §
respektive 5 § i forordningen (EU) nr 182/201 ska tillimpas.

For beslut gallande fragor kring behorighetsprovning av lokforare ar
den rattsliga grunden artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34, 37 i direktiv
2007/59/EG om behorighetsprévning av lokforare som framfor lok och
tag pa jarnvagssystemet i gemenskapen. Beslutsforfarandet regleras av
artikel 32 i samma direktiv varvid de 6vergdangsbestimmelser som
regleras i artikel 13 i forordning (EU) nr 182/20u ska tillampas.

Bakgrund och beredningslage

Den Europeiska Unionens Jarnvagsbyrd (ERA) utarbetar pa grundval
av bestammelser i direktiven om driftskompatibilitet och jarnvags-
sakerhet bland annat tekniska specifikationer for driftskompatibilitet
(s.k. TSD) och gemensamma sdkerhetsmdl, metoder och indikatorer
(s.k. CST, CSM och CSI). Vidare utarbetar ERA med stéd av direktivet
om behorighetsprovning av lokforare bestammelser med anknytning
till behorighetsprovning.



ERA har tillsatt sarskilda arbetsgrupper for att utarbeta forslag till
sddana dokument som enligt direktivens bestammelser ska ha
bindande verkan for medlemsstaterna, och darefter kontinuerligt ta
fram forslag till reviderade sddana rattsakter. I arbetsgrupperna deltar
representanter for bl.a. jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare,
tillverkare och nationella sikerhetsmyndigheter. De svenska
representanternas insatser i arbetsgrupperna koordineras av
Transportstyrelsen och staims 16pande av med branschen.

Fragor for beslut

Vid detta mote kommer rostning att ske under agendapunkterna 3 och
4. Ovriga fragor pa agendan tas enbart upp for information och
diskussion.

Agenda for motet

1 Adoption of the agenda
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Handlingslinje

1. SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordfoérande 6ppnade motet, halsade vailkommen och pdminde om
gangse rutiner for distansmaoten.

Motet spelades in for anteckningarnas skull. Inspelningen kommer att
sparas i tre manader.

Agendan godkdndes utan andringar (Anm. dock tillkom punkten 19.4
om standardiseringsforfrdgan under dag tvd).



2 Adoption of the minutes of the 90th meeting held
on 9-10 February 2021
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Handlingslinije

2. SE kan efterlysa att foregdende motesanteckningar fortsattningsvis
maste skickas ut i god tid fore motet sd att MS har mojlighet att
granska och kommentera dessa.

3. SE kan godkdnna métesanteckningarna om det fore eller under
motet ges tillfille att granska dem pa ett seridst satt samt att
innehadllet i dem kan godkannas.

4. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordforande bad om ursakt for de sena anteckningarna och inbjod
deltagarna att framfora ev. kommentarer.

SE patalade behovet av att fa motesanteckningar och andra
motesdokument i tid for att mojliggora forankring internt saval som
med sektorn.

Ordforande tog pa sig ansvaret for de sena anteckningarna, men
menade samtidigt att 6vriga dokument skickads ut mer eller mindre i
tid. Det ar en balansgang mellan att ha senaste versionerna av
dokument och skicka ut i dokument tid.

3 Commission Implementing Decisions on
derogations:

3.1 Commission Implementing Decision accepting a request for
non-application of the technical specifications for
interoperability relating to Regulations (EU) 2014/1300,
2014/1302, 2014/1303, 2014/1304, 2019/776, 2020/387,
Regulation (EU) 2016/919 for 14 vehicles V300 Zefiro-ETR1000
in accordance with Article 7(4) of Directive (EU) 2016/797
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Bakgrund

IT har ans6kt om undantag fran att tillampa TSD:erna PRM,
LOC&PAS?, SRT3, NOI4, 2019/7765 , 2020/387° , CCS7 samt ett tillfalligt
undantag fran punkt 7.4.2.3 i 2019/776 och punkt 7.4.2.11 TSD CCS for
14 fordon av typen V300ZEFIRO/ ETR100o0.

Fordonen ar en bestdllda pa en option till ett kontrakt fran 2010. Att
uppgradera fordonen till dagens TSD-krav inkl. validerings- och
certifieringsaktiviteter skulle hota projektets ekonomiska l6nsamhet
(undantag enligt artikel 7.1c i direktiv 2016/797). Fordonen levereras
med ETCS Baseline 2. Fordonen kommer uppgraderas till ETCS
Baseline 3 senast 30 december 2024 i samband med 6vriga 50 fordon i
flottan uppgraderas.

Kommissionen foreslar att undantag fran TSD samt tidsbegransat
undantag for ETCS Baseline 2 medges. Transportstyrelsen delar
kommissionens uppfattning.

! Kommissionens forordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet avseende tillgangligheten till Europeiska
unionens jarnvagssystem for personer med funktionsnedsattningar och personer
med nedsatt rorlighet

2 Kommissionens férordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014 om en
teknisk specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel
- Lok och passagerarfordon i Europeiska unionens jarnvagssystem

3 Kommissionens férordning (EU) nr 1303/2014 av den 18 november 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende “"sdkerhet i jarnvagstunnlar” i
jarnvagssystemet i Europeiska unionen

4 Kommissionens forordning (EU) nr 1304/2014 av den 26 november 2014 om en
teknisk specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet "Rullande
materiel - buller”, om dndring av beslut 2008/232/EG och om upphévande av beslut
2011/229/EU

5 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/776 av den 16 maj 2019 om
dndring av kommissionens foérordningar (EU) nr 321/2013, (EU) nr 1299/2014, (EU) nr
1301/2014, (EU) nr 1302/2014 och (EU) nr 1303/2014, kommissionens forordning (EU)
2016/919 och kommissionens genomférandebeslut 2011/665/EU vad galler
anpassning till Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/797 och
genomforande av sarskilda mal som anges i kommissionens delegerade beslut (EU)

2017/1474

¢ Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2020/387 av den 9 mars 2020 om
andring av forordningar (EU) nr 321/2013, (EU) nr 1302/2014 och (EU) 2016/919 vad
galler utvidgning av omradet for anvandning och 6vergdngsfaser

7 Kommissionens forordning (EU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och
signalering i jarnvagssystemet i Europeiska unionen



Handlingslinje

5. SE kan rosta ja till undantagsansokan fran IT.
6. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att de interna procedurerna dnnu inte
fardigstallts, darfor blev det enbart en presentation av undantagen
fran MS vid motet och rostning sker istallet via skriftligt forfarande
efter motet.

IT presenterade undantagsanansokan i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se presentation.

Kommissionen redogjorde sedan kortfattat for innehallet i utkast till
beslut.

BE framf6rde att man normal sett refererar till grundférordningarna
och inte andringsforordningar

Kommissionen holl med BE avseende referenserna. Under sin
genomgang av utkastet till beslut understryker kommissionen att
syftet for undantaget maste framga tydligt och klart.

Rostning genom skriftlig forfarande sker troligen i mitten av juli.

3.2 Commission Implementing Decision on non application of PRM
TSIs in the project to improve the platform evacuation
conditions in Barcelona-Sants station accepting a request for
non-application of point 4.2.1.12 of the technical specification
for interoperability relating to accessibility of the Union's rail
system for persons with disabilities and persons with reduced
mobility Regulation (EU) 1300/2014 regarding the “Project to
Improve the Platforms Evacuation Conditions in Barcelona
Sants Station”, submitted by Spain to the Commission in
accordance with Article 7(4) of Directive (EU) 2016/797
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Bakgrund

ES har ansokt om undantag fran att folja TSD PRM? vid ett projekt for
att forbattra brandsdkerhet (ventilation och evakuering) pd stationen
Barcelona Sants. Arbetet paverkar 34 utrymningsvagar varav 16 rutter
och tva hissar omfattas av undantaget. Att tillaimpa TSD PRM skulle
oka projektkostnader med 1000%. Eftersom stationen ar belagen under
marken innebar en breddning av plattformar i enlighet med TSD-krav
att antalet spar genom stationen maste reduceras, vilket skulle fa stora
konsekvenser for trafik och kapacitet i Barcelonaomradet.

Kommissionen bedomer att undantagsansokan ska beviljas eftersom
tillaimpning av TSD hotar projektets 1onsamhet och/eller
kompatibiliteten i jarnvagssystemet (undantag enligt artikel 7.1c i
direktiv 2016/797).

Transportstyrelsen delar kommissionens bedémning

Handlingslinje

7. SE kan rosta ja till undantagsansokan fran ES.
8. SE kan i ovrigt notera informationen.

Vad hande

ES presenterade undantagsansokan i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se presentation.

Kommissionen redogjorde sedan kortfattat for innehallet i utkast till
beslut.

Skriftlig omrostning sker troligen i mitten av juli.

4 Commission Implementing Decision requesting
Hungary to repeal and modify national rules
pursuant to Article 26(4) of Regulation (EU)

2016/796
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8 Kommissionens férordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet avseende tillgdngligheten till Europeiska
unionens jarnvagssystem for personer med funktionsnedsattningar och personer
med nedsatt rorlighet



Bakgrund

De omrdden inom jarnvagen dar MS tillats ha nationella tekniska
regler regleras i en uttommande lista i artikel 13 i
driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797.

Vid granskning av Ungerns nationella regler har byran funnit flera
nationella kopplade till omraden som tidigare var 6ppna punkter i
TSD LOC&PAS?. Eftersom dessa oppna punkter sedermera stangts ska
Ungerns nationella regler om passiv sikerhet och kompatibilitet med
fasta installationer for trafikstyrning och signalering tas bort, samt att
nagra andra regler mdste modifieras for att inrymmas inom ramen for
kvarvarande 6ppna punkter, alternativt tas bort.

Transportstyrelsen delar byrans beddmning om att dessa nationella
regler bor tas bort eller dndras.

Handlingslinije

9. SE kan rosta ja till forslaget
10. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade forslag till beslut i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se presentation.

HU informerade att de forbereder ett officiellt svar. HU kan acceptera
de flesta forslagen om att ta bort nationella regler, men for vissa regler
som ror klass B-system dr diskussionerna inte avslutade internt. HU
efterlyste en fortsatt diskussion med kommissionen. Anmadlan av
slutliga regler kommer att ske till RDD. HU avser att skicka ett svar
senast i mitten av juli.

Kommissionen var 6ppna for att diskutera fragorna. Efter diskussioner
med HU kommer kommissionen att bedéma behovet av att gd vidare
med rostning av forslaget.

Ett eventuellt skriftligt forfarande kommer troligen under slutet av
sommaren.

9 Kommissionens forordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014 om en
teknisk specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel
- Lok och passagerarfordon i Europeiska unionens jarnvagssystem



5 Latest developments - presentation by the
Commission and the Agency.(0)
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Bakgrund

Sedvanlig presentation fran kommissionen och byran om senaste
utvecklingen inom jarnvagsomrade, t.ex. information om aktuella
regelarbeten samt statistik fran ERA om drendefléden och
handlaggningstider.

Handlingslinje

11. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att man 16 juni firat femarsdagen for
fjarde jarnvagspaketet (4JVP), de ar nojda att paketet nu levererar
utifrdn forvantningarna. Aven om Covid gjort att vi inte ar dar vi vill
med jarnvagen sa ar jarnvagens varde for att tackla
klimatférandringarna tydligt. Kommissionen har inga planer pa ett
femte jarnvagspaket, nu galler det att fa 4JVP att fungera i all sin
harlighet...

Jarnvagsaret har hittills inte varit ett sarskilt bra ar, men med start i
september startar konkreta aktiviteter. "Connecting Europe Express
train” ar ett fysiskt tag som dker runt i de flesta MS. Fardplanen ar nu
fardigstalld. Det har inte varit en latt uppgift, vilket visar att det finns
utrymme for forbattringar. Det kommer att ske storre aktiviteter pa
fem av de sjuttio stoppen. Kommissionen arbetar tillsammans med
nationella kontaktpunkter for att samordna aktiviteter nar taget
passerar.

[ februari skickade kommissionen sitt forslag till nytt partnerskap
("Joint undertaking”, JU). Partnerskapet bygger vidare pa Shiftz2Rail
och kallas "Europé’s Rail”. Det har pagdtt intensiva forhandlingar
sedan februari. Aven om det ir en lang och komplex text som tacker
mer dn jarnvagsomradet sa dr den nu ndstan fardigstalld. Diskussioner
om mindre dndringar med arbetsgruppen och ordforandeskapet
aterstdr innan man gar vidare till Coreper. Formellt beslut fran
parlamentet forvantas i september. Akten kan da antas i november
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och arbetet starta i december. Det pagar aven forberedelser for att
sakerstalla att "master plan” och arbetsprogram for att fa igdng arbetet
kan antas att nar akten val ar pa plats. Detta ar ett viktigt arbete aven
for RISC-kommittén. I "systempelaren” ar tanken att gemensamt
definiera framtida delar av jarnvagssystemet och trafikstyrning och
signalering ur ett bredare helhetsperspektiv. P4 ett satt som mojliggor
effektivare utbyten i framtiden och som aven ar ekonomiskt lonsamt.
Det finns en representantgrupp for medlemsstaterna ("state
representatives group”) dar kommissionen explicit har uttryckt att
representanterna dven maste forsta konsekvenser for RISC.
Kommissionen efterlyser en koppling mellan MS representanter i de
olika forumen. Tanken ar att producera forslag som snabbt kan
implementeras i standarder och TSD. ERA ar i ett 1age som gor att de
kan granska utfall sa att de bidrar till sakerhet och
driftskompatibilitet. Kommissionen kommer lopande att hdlla RISC
informerat sa att det inte blir ndgra 6verraskningar som inte stimmer
overens med vdra forvantningar, t.ex. systemdelar, trafikstyrning och
signalering, automation, godstransporter, digitala automatkoppel etc.

Kommissionen informerade att forhallande mellan EU och CH har
forsvarats sedan CH avbrutit forhandlingar om ett nytt institutionellt
ramverk med EU. Det aterstar att se vad det far for konsekvenser i
relationer, t.ex. mellan NSA CH och ERA.

Kommissionen kunde dock rapportera att NOs problem med EEA-
avtalet nu 6sts, full transponering av fjarde paketet kommer darfor att
ske inom kort.

CH konstaterade att den politiska situationen mellan EU och CH inte
ar enkel, men vad avser NSA CH sa foljer de anda 4JVP fullt ut. For en
vecka sedan fattades dven beslut om att infora andra steget av 4JVP i
den legala strukturen, trots att det fortfarande finns 6ppna punkter pa
den politiska arenan. Nagot som gors for att undvika tekniska
skillnader.

Kommissionen valkomnade en pragmatisk hantering och uttryckte
aven sin tacksambhet till NO.

NO bekraftade att det bara aterstdr slutliga formaliteter att fa in i EEA-
avtalet och tackade kommissionen for ett konstruktivt samarbete. All
lagstiftning ar forberedd och det aterstar bara formaliteter. NO ser
fram emot att vara del av 4JVP i framtiden och ville &ven ndmna att
NSA NO nu undertecknat "Pool of Experts”-avtalet med ERA.

Kommissionen fortsatte med situationen med UK efter BREXIT. Inom
jarnvagsomradet ar det enda aktiva problemet kanaltunneln. Radet
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och parlamentet gav FR mandat att forhandla om forutsattningarna
for sakerhetsmyndigheten for kanaltunneln, men férhandlingarna har
visat sig omojliga. Mandatet som FR fick utgick fran att ERA och EU-
domstolen har sina roller, vilket inte accepteras av UK. Det pagar dven
forhandlingar om gransavtal, lokforarbevis och gemensamma
sakerhetsintyg. De forhandlingarna gar framat, men problemet ar att
overgangsperioden for UK-certifikat gar ut i september, och det ar
osannolikt att antagande av avtal ar fardigstallda innan dess.
Kommissionen diskuterar med FR hur man ska hantera detta.
Kommissionens instdllning kommer inom kort, den har dnnu inte
antagits formellt. De ar val medvetna om problemet som diskuterats
flitigt internt.

FR inflikade att diskussioner pdagar, men att tiden snart 16per ut.

ERA informerade att de blivit kontaktade av ORR (NSA UK) kring
samarbete om Nordirland. ERA tackade aven NO for att ha
undertecknat PoE-avtal och att det ar ett fortsitter gott samarbete
mellan ERA och NSA CH.

ERA informerade att de firat femarsdagen for 4JVP dar Josef
Doppelbauer deltog i parlamentet den 16 juni. Vidare informerades om
numerar for fordonsgodkannanden samt utfardade och pagaende
gemensamma sakerhetsintyg.

ERA har ca 100 pagdende fordonsgodkannanden och efterfragan pa
resurser dr vasentligt hogre dan forvantat. De har inlett en process med
de storre ansokande for att ta fram en prognos, men det dr anda fler
ansOkningar an forvantat. Mestadels ar det utokning av
anvandningsomrade eller godkdnnande i enlighet med godkand
fordonstyp (CTT). De bérjar dven fa in fler och fler ansékningar dar
godkiannande inte kravs, men dar sokande inte ar innehavare av
typgodkiannanden ("holder of the vehicle type auhorisation").

Genomsnittlig tid for CTT ar 4,37 dagar. Beslut som tar mer dn 14
dagar ar endast 4%, i de fallen saknas information fran sokanden.

Det ar viktigt att vi nu efter tva ar drar lardomar. I styrgruppen for
4JVP har man sammanstallt ett dokument med "lessons learned” och
aterkommande problem. Problemen grupperas i kategorier, vissa ror
interna problem, processer och verktyg, andra koordinering mellan
ERA och NSA. Det finns aven problem med ansékningar fran vissa
sokanden, dar det kravs en informationsinsats. Otydligheter i de legala
ramverket. De kommer att dterkomma med mera detaljer.
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De tva forsta dren for ERA som godkannandemyndighet har passerat,
feedback ar positiv och uppmuntrande, men det dterstar stora
problem att hantera bl.a. ERAs resurser och finansiering.

6 TSIs revision: update - presentation by the
Commission
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Presentation fran kommissionen om reviderad tidplan och innehall i
2022-paketet samt status for arbetet.

Enligt den nya tidplanen planerar ERA att 6verlamna en slutgiltig
rekommendation till kommissionen i slutet av juni 2022. Rostning av
2022-paketet beraknas ske vid RISC-motet i november 2022.

Handlingslinje

12. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen konstaterade inledningsvis att 2022-paketet ar ett stort
och omfattande arbete. De paminde att de nyligen cirkulerat brev
mellan ERA och kommissionen dar man kommit 6verens om
omfattning och ny tidsplan for paketet. Kommissionen ar medvetna
om att ERA har begransade resurser och dessutom forlitar sig pa
leveranser fran andra aktorer som inte ligger i fas. De har darfor gatt
med pa en mindre dndring av omfattningen och sex manaders
senareldggning. De redogjorde aven for status for standarder som
refereras fran TSD och f6rslag till nya 6vergangsbestimmelser, se
presentation.

Nya tidplanen anger rostning vid RISC i november 2022, men delar
som ar klara kommer att diskuteras i RISC tidigare, med borjan i
november 2021 och under borjan av nasta ar kommer det finnas
konkreta forslag som kan diskuteras.

IT betonade vikten av att forenkla 6vergangsbestammelser i 2022-
paktetet, speciellt for fordon. For att forenkla for sektorn och industrin
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ar det vasentligt med ordentliga migreringsstrategier och daven
bakatkompatibilitet med existerande system och att det ar viktigt att
man skyddar gjorda investeringar.

DE stodjer uttalanden fran IT och behovet av stabila
overgdangsbestaimmelser for framtida TSD, sarskilt for ATO (Automatic
Train Operation) och FRMCS (Future Railway Mobile Communication
System). DE undrade vidare om kommissionen kan precisera vilka
fragor som kan diskuteras redan i november 20217

FR sa att de noga bevakar arbetet med 6vergangsbestammelser.
Feedback fran deras experter ar uppmuntrande, men det kravs fortsatt
diskussion kring detaljer, sarskilt kring kategori C3. FR uppmuntrade
ERA och kommissionen att fortsatta diskussionerna.

Kommissionen hoppas att processen ger en 6kad tydlighet gallande
overgangar. De paminde utifrdn tidigare diskussioner om att inte alla
overgangar kommer att var ldnga, utan de forutser aven kortare
perioder. Det ar viktigt med transparens och att ekonomiska aspekter
sakerstalls.

Gallande forenklingar sa beror det dven pa vad man menar med
forenklingar, vissa delar ar valdigt komplicerade, t.ex. TSD CCS
innehaller delar som ar frivilliga att anvanda men som kraver
implementering i marken, darfor kravs viss flexibilitet. Kommissionen
haller ar helt 6verens om att kravs ett gemensamt forhallningssatt
mellan TSD, enbart detta ar en forenkling. Men vissa element som
introduceras kommer inte att vara enkla i sig.

Gallande FRMCS och bakdtkompatibilitet sa pagar mycket arbete for
att sakerstalla att radiosystemen kan fungera parallellt under en
overgangsperiod. Aven 6verviganden om man ska tvinga operatorer
att introducera dessa andringar.

Med diskussioner redan i november sa avser inte kommissionen att
lyfta ut delar ur paketet, endast att presentera och diskutera forslagen
tidigare om mgjlighet finns. Eftersom det ar manga andringar och kort
om tid.

SE undrade om det kommer att ske andringar i TSD CCS med
anledning av att det kommande kommissionsbeslutet for tdgradio

satter upp harmoniserade krav pa mottagarprestanda motsvarande
GSM-R Baseline 1.

Kommissionen svarade att fokus for 2022-paketet ar att forbereda for
framtida radio och planering for att kunna introducera ny radio fran
2025 och framat. Forbereda granssnittsspecifikationer sa att
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ombordsystem som byggs utifran specifikationerna borde kunna
inkludera ny hardvara och mjukvara sa enkelt som mojligt. For
existerande fordon kommer det att kravas ingrepp i ETCS. Under en
overgangsperiod kommer GSM-R och FRMCS att anvandas samtidigt
for att mojliggora tekniskt kompatibilitet. ERA inflikade att de ar
tillgangliga for att diskutera fragan ytterligare bilateralt.

SE tackade for svaret gallande FRMCS men undrade vidare om det
kommer att ske dndringar for GSM-R eftersom beslutet forutsatter
radioprestanda enligt GSM-R Baseline 1, men att det saknas
motsvarande eftermonteringskrav for dldre tagradio (Anm. SE skickade
efter motet skriftliga frdagor till ERA och kommissionen. Vi har dven fdtt
svar fran kommissionen att det dr tilldtet att krava GSM-R Basline 1 for
fordon som kommer till SE, se bilaga).

IT fir manga fragor om vatgasteknik, ett omrdde som ERA och
kommissionen skjutit upp. Utan ett gemensamt ramverk ar det svart
att godkanna fordon med denna nya teknologi, IT bad ERA och
kommissionen att overvaga beslutet att introducera vatgas.

Kommissionen svarade att de utifran ett
driftskompatibilitetsperspektiv siktar mot elektrifiering. Vatgas kan
vara ett alternativ pa lagtrafikerade linjer, men att de maste prioritera
vad som inkluderas i strategin.

CH anforde gillande implementering av innovationer att vi maste
fokusera pa processen for hur man migrerar fran dagens tillampning
till morgondagens, t.ex. vad SE naimnde om 6vergangen fran GSM-R
till FRMCS behovs en tydlig regim. Experter maste reflektera kring
detta och 6vergangslosningen, antingen i infrastrukturen eller
ombord, men vi mdste hitta gemensamma losningar.

Kommissionen svarade att fordonen nog mdste hantera bade GSM-R
och FRMCS. Problemet ar hur man skapar en 6vergang till linjer med
enbart FRMCS, det kravs dedikerade moten kring dessa fragor.

7 Derogation requests - presentations by RISC
members
7.1 Temporal non-application of Implementing Regulation

2019/776 - Annex 6 - paragraph 7.4.2.3 and from TSI CCS
Regulation (EU) 2016/919 - Annex - paragraph 7.4.2.1 for
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adoption of ETCS Baseline 3 on two vehicles V250 Italia /
ETR700 - presentation by IT RISC representative

Dokument
- Item 07.1- Pres Rev 04b ANSALDOBREDA_deroga g
CCS_20210614 Powe’:ﬂl;ggi?pfrtesent
- Motesanteckningar fran Expertgruppsméte#ig
M ocument
Bakgrund

Presentation fran IT av tillfallig undantagsansokan fran kravet i TSD
CCS om att fordonen senast 31 december 2020 mdste utrustas med
ETCS Baseline 3 for tva fordon av typen V250 Italia / ETR70o0.

Anm. vid expertgruppsméte 9-10 juni pdtalade sektorn att kravet i TSD
CCS for ETCS Baseline 3 skapar inldsningseffekter och begrdnsar
existerande fordon frdn utoka omrdde for anvdndning. Kommissionen
menade att detta var en oonskad konsekvens, men att
undantagshantering dr den enda framkomliga vigen, se agendapunkt
6.4 i bifogade métesanteckningar.

Handlingslinje

13. SE kan stodja undantaget och aven rosta ja vid en kommande
skriftlig omrostning.
14. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att antalet undantagsansokningar okat, de
aktuella arendena kommer att rostas via skriftligt forfarande i slutet av
sommaren. Kommissionen kommer att presentera 6versikt over
undantag vid RISC-motet i november. De betonade att undantag
enligt artikel 7.1c (som hotar projektet l6nsamhet) bara ska nyttjas dar
det ar nédvandigt, och de pdminde dven om att ans6ka om undantag i
tid.

IT presenterade aktuell undantagsansokan. Tva av fordonen i en
bestdllning pa totalt 17 fordon hann pa grund av Covid inte levereras
fore 31 december 2020 som var deadline for godkdannande av fordon
med ETCS Baseline 2, se presentation.

7.2 Temporal non-application of Implementing Regulation
2019/776 - Annex 6 - paragraph 7.4.2.3 and from TSI CCS
Regulation (EU) 2016/919 - Annex - paragraph 7.4.2.1 for
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adoption of ETCS Baseline 3 on 800 vectron - Siemens -
presentation by NL RISC member

Dokument
- Item 7.2 - Presentatie Vectron TSI ontheffingsaanvraag o
_ﬁnal Powewggs:?p)f:esent
- CER_EPTTOLA_ERFA UNIFE_Letter to RISCo1 on
urgent solution to ETCS BL2 Updates_25062021 M ocment
Bakgrund

Presentation fran NL av tillfallig undantagsansokan fran kravet i TSD
CCS om att fordonen senast 31 december 2020 madste utrustas med
ETCS Baseline 3 for Siemens Vectronlok.

SE kan acceptera undantaget eftersom det ar enda mojligheten att
undvika inlasningseffekten (se agendapunkt 7.1).

Handlingslinije

15. SE kan stodja undantaget och dven rosta ja vid en kommande
skriftlig omrostning.
16. SE kan i ovrigt notera informationen.

Vad hande

Presentation fran NL om undantagsansokan for 8oo Vectronlok.
Fordonen har under de senaste dren genomgatt flera uppdateringar av
ETCS, senast till version E1.11. Fordonstypen ar idag godkand i ett
flertal MS, men alla fordon ar dock inte uppdaterade. For att kunna
fortsatta godkdanna fordonen med ETCS Baseline 2 (BL2) kravs ett
undantag i berérda MS. Utrullningsplanen for ERTMS i NL startar
2027 och operatérerna maste uppgradera till ETCS Baseline 3 (BL3)
senast 31 december 2026. Undantagsansokan omfattar bade
kontrakterade, efterfrigade och méjliga uppdateringar, se
presentation.

Kommissionen tyckte att detta ar ett svart fall. De vill ha ETCS BL3
men samtidigt mdste det vara mojligt att underhdlla befintliga BL2-
fordon. Fragan ar om undantaget aven kan omfatta framtida optioner
nar artikel 7.1c tittar pa ekonomiska omstandigheter i det aktuella
fallet. Ansokan omfattar 8oo fordon, det identifierat vilka
fordonsindivider, det maste framgd av beslutet vilka fordon som avses.

PL efterlyste kommissionens installning till ERAs fortydligande dar
man anvander ordvalet att det ar tal om en uppgradering. PL kraver
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bara godkdnnande nar dndringen klassas som punkten d) i artikel 15.1 i
PA VA (2018/545). Fragan ar om det ar dndringar ses som
uppgradering som kraver uppdatering eller om alla andringar av BL2
kraver godkdannande. Forsta gangen de laste noten sdg de inga
problem, men de vill garna ha ett fortydligande.

ERA svarade att de i noten varit tydliga under vilka villkor
ombordsystem BL2 accepteras; vid en utékning av omrade for
anvandning utan dndringar eller felrattningar som inte paverkar
konstruktionsparametrar, i alla andra fall kravs undantag. I det
aktuella fallet, med granssnitt mot klass B-system ar det svart att
kategorisera som b) eller c) i artikel 15.1.

Kommissionen svarade angdende brevet fran sektorn att de har tittat
pa den legala grunden innan de tillstyrkte noten, men att de kommer
att titta pa det igen. Det finns dven ett 6verklagande av ERAs beslut
som kommer att klargora forutsattningarna for tolkningen. I
framtiden maste vi vara noggranna med liknande skrivningar som far
stor paverkan.

Anm. sektorn hade infor RISC-métet skickat en ut ett brev med
onskemdl om skyndsamt hitta en [6sning for att fordon med ETCS
Baseline 2 fortsatt kan underhdllas/uppdateras och utéka omrdde for
anvdndning utan att pdatvingas Baseline 3 eller tvingas anséka om
undantag frdn TSD, se bilaga.

BE har ocksad mottagit en forfragan fran Siemens. De trodde att BL3
kravdes for nya fordon, men for existerande fordon forstar de inte
varfor modernisering och ombyggnad kraver 6vergang till BL3. BE
stottar PL och brevet fran sektorn. BE fragade retoriskt hur kan vi vara
sakra pd att tolkningen i noten ar korrekt nar flera MS tolkar pa annat
satt an vad noten anger?

Kommissionen svarade att BL3 kravs for ett nytt godkdannande, inte
enbart for nya fordon. Tillbaka till fragan om godkannande kravs sa ar
det som ERA beskrivit, men de ska 6vervaga fragan igen utifran
sektorns och MS kommentarer.

BE anser att undantag inte kravs, inte for existerande fordon, dar finns
redan utrymme for detta inom TSD CCS. Det giller att hitta en
pragmatisk 16sning istdllet for omfattande undantagshantering.

Kommissionen hade en fraga till de MS som ifragasatter noten. De
forstar att resultatet inte dr 6nskvart, men logiken &r klar. BL2
existerar inte den nya versionen av TSD, det ar det som orsakar
uppgraderingen. Detta var inte avsikten eller 6nskvart, men det ar sa
det legalt ligger till. De undrade darfér om MS ser ndgra fel i logiken
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eller den legala analysen? Det ar skillnad pad att ifragasdtta resultatet
eller den legala analysen.

Kommissionen kommer fortsatt se hur de kan forenkla
undantagshanteringen. Om de ska bevilja ett undantag maste vi hitta
en pragmatisk 16sning som Siemens, NSA, kommissionen och ERA kan
hantera. Sa att MS i princip bara kan skicka in en ansdkan valdigt lik
NLs, sd att man kan fatta ett beslut baserat pa det beslut som redan
fattats.

ERA informerade att de mottagit ett overklagande, sa den legala
grunden kommer att undersokas av experter i 6verklagandenamnden
("Board of Appeal”). Da far vi se om ERA och kommissionens
nuvarande tolkning kvarstar. Nuvarande tolkning ar atminstone logisk
och konsistent mot regelverket.

7.3 Temporal non application of CCS TSI for 105 Traxx locomotives
in service between Italy and France - presentation by FR RISC
representative

Dokument
- Item 7.3 - E494 Locomotive_Derogation TSI
CCS_Presentation RISC o1 ek
Bakgrund

Presentation fran FR av tidsbegransat undantag fran TSD
Trafikstyrning och signalering 2016/919 for 105 Traxxlok (E494 variant
M och E494LM variant M).

Undantaget fran kravet att installera ETCS-ombordsystem begars for
att kunna utoka fordonens omrdde f6r anvandning mellan den
italienska gransen och stationen Modane-Fourneaux i Frankrike.
Fordonen ar idag utrustade med italienskt klass B-system. Samtliga
fordon i flottan kommer att utrustas med ETCS Baseline 3 och
godkannas till forsta kvartalet 2024.

Utan undantag fran TSD uppstar kostnader pa 25,7 Mg, vilket hotar
projektets lonsamhet i enlighet med kriterierna fér undantag enligt
artikel 7.1c i direktiv 2016/797.

Handlingslinje

17. SE kan stodja undantaget och aven rosta ja vid en kommande
skriftlig omrostning.
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Vad hande

Presentation fran FR i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

7.4 Temporal non application of CCS TSI to install class B systems
(MEMOR / Crocodile) in TEN-T network - presentation by BE
RISC representative

Dokument
- item 7.4 - PSI (TP,CROCO,z) Derogation request 07- [p
2021 (RISC version 1) Powerpemspresent
Bakgrund

Presentation fran BE av undantagsansokan fran TSD CCS for att
installera klass B-system MEMOR/Crocodile pa del av TEN-natet.

Handlingslinje

18. SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation fran BE i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

8 ERA technical opinions and advices: ERA technical
opinions and advices:

8.1 Agency’s Opinion ERA/OPI/2021-1 potential deficiency in the
clause 4.2.4.2.8(3) of LOC&PAS TSI - Magnetic Track Brake -
presentation by the Agency

Dokument

- Item 08.1 - ERA OPI 2021-01_FINAL

Adobe Acrobat
Document

Bakgrund

Teknisk utlatande fran ERA gallande brister i TSD LOC&PAS™ rorande
utformning av magnetskenbromsar, se bilaga.

> Kommissionens férordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014 om en
teknisk specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel
- Lok och passagerarfordon i Europeiska unionens jarnvagssystem
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Nuvarande krav pa geometrisk utformning av magnetens andelement
leder till kompatibilitetsproblem med axelrdknare. Punkt 4.2.4.8.2(3) i
LOCR&PAS refererar till EN 16207:2014, vilket ar en kopia av bilaga 3 till
UIC-norm 541-06 fran 1992. Standarden anger en uttommande lista for
utformning av dndelement med tekniska l6sningar som ar mer an 30
ar gamla. En revidering av standarden pdgar, men kommer trada i
kraft forst efter 2022-paketet.

Forslaget ar att 6ppna upp for andra losningar forutsatt att man kan
pavisa kompatibilitet via en definierad valideringsprocess for
magnetskenbromsar.

Det tekniska utldtandet galler till dess att TSD LOC&PAS revideras
och fir anvdandas som ett acceptabelt satt att uppfylla kraven i enlighet
med art. 6.3 i direktiv 2016/797 till dess EN 16207 uppdateras.

Transportstyrelsen har tidigare skickat fragor om utlatandet till
kommissionen gallande valideringsprocessen samt hur en annan
geometrisk utformning kan pdverka framtida dndringar av
infrastrukturen. Kommissionen har lamnat tillfredsstallande svar och
Transportstyrelsen har inga invandningar mot det tekniska utlatandet.

Handlingslinje

19. SE kan tillstyrka det tekniska utlatandet.
20. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Presentation fran byran i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

8.2 Agency’s Opinion ERA/OPI/2021-2 Potential
deficiency/discrepancy in the clause 3.1.3.5 Metal and
inductive components-free space between wheels of the
document ERA/ERTMS/033281 rev 4.0 - presentation by the
Agency

Dokument

- Item 08.2 - ERA OPI 2021-2 FINAL

Adobe Acrobat
Document

- Item 08.2 - Agency’s Opinion TO-2021-2 [» |
Microsof
PowerPoint-p:esent
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Bakgrund

Tekniskt utldtande fran ERA avseende lattnader av kravet gillande
metallfria omradet runt hjulen i punkt 3.1.3.5 i granssnittsdokumentet
ERA/ERTMS/033281 for att mojliggora fortsatt anvandning av
etablerade konstruktioner av virvelstrom- och magnetskensbromsar,
se bilaga.

Forslaget kommer fran UNIFE och ar 6verenskommet i "Train
Detection Compatibility Working Group”.

Transportstyrelsen har inga invandningar mot det tekniska utlatandet.

Handlingslinje

21. SE kan tillstyrka det tekniska utlatandet.
22. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Presentation fran byrdn i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

9 Acceptable means of compliance (AMOCs) under
Operation TSIs - presentation by the Commission
and the Agency

Dokument
- Item o9 - State of Play AMOC Pg
Microsoft
- Item o9 - TSI OPE AMOC Safety of Load_voy WE
Microsoft
- Item o9 - TSI OPE AMOC Safety of passengers voy WE
Microsoft
Bakgrund

I den nya versionen av TSD Drift och trafikledning 2019/773 (TSD
OPE) begransas ytterligare MS mdjligheter att ha nationella regler. De
omraden dar det ar fortsatt tillitet med nationella regler listas i
Appendix [ till TSD OPE, ovriga 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
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
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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 istallet 6verforas till en
AMOC. En AMOC ar inte bindande for jarnvagsforetagen och
infrastrukturforvaltarna pa samma satt som en regel utan anger bara
en mdajlig 16sning for att hantera fragan i sikerhetsstyrningssystemet
(jmf. allmdnt rdd). AMOC.en maste, innan den inforlivas i sikerhets-
styrningssystemet, varderas for att sikerstalla att den ar tillamplig for
den berorda aktorens verksamhet och dess risker.

Kommissionen, medlemsstaterna eller berorda parter far begara att
byran faststaller AMOC. Byran far genom tekniska yttranden faststalla
godtagbara satt att uppfylla kraven, som ska antas sikerstalla
overensstimmelse med sarskilda krav i denna forordning och
sakerstdlla sikerheten i enlighet med direktiv (EU) 2016/798 (jmf. 4.4.3
i TSD OPE).

Senast den 16 juni 2021 ska byrdn avge tekniska utldtanden som
definierar godtagbara sdtt att uppfylla kraven, omfattande minst vart
och ett av foljande omrdden:

— Sakerhet for last (se 4.2.2.4.1).
— Sdkerhet 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 berérda parterna ha meddelat
byrdn om de anser att en specifik nationell bestimmelse ska beaktas i
samband med definitionen av AMOC.

TS har inte langre har ndgra nationella driftsregler sjdlva, utan dessa
forvaltas av sektorn genom "Trafikverkets trafikbestammelser for
jdarnvig”, TTJ]. Aven om TTJ inte dr nationella regler s dr 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
Branschforeningen Tdgoperatorerna (BTO) medverkat till att
Trafikverket anmalt TT] som nationella bestammelser 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 pa hemmaplan samratt med en
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referensgrupp bestdende 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 f6r 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 dr, enligt
vad ERA har angett, resursbrist och hog arbetsbelastning. AMOC f6r
Tagets avgdng kommer inte att publiceras separat utan har inarbetats i
de andra AMOC:erna.

Nar det till sist galler AMOC f6r Driftstorningar ar det annu oklart om
nagon sadan kommer att tas fram. Det skdl som har presenterats ar att
omradet ar sa avhangigt nationella signalsystem och andra nationella
forhallanden nar det galler fraimst infrastrukturen, att det bedéms
svart att ta fram en AMOC pd 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 stod for att ta fram egna
forfaranden i sina sakerhetsstyrningssystem, vilket ocksa har framforts
av referensgruppen. Att de ar pa en sddan o6vergripande niva kan ocksa
vara vilseledande eftersom AMOC:erna antas bidra till
overensstammelse med krav i TSD OPE och CSM SMS.

AMOC:erna i sin nuvarande form ger ocksa begransad hjalp for
sakerhetsmyndigheter vid tillstandsgivning och tillsyn. Det finns
darmed ett behov av att de AMOC:er som tas fram fortsatter att
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 (NAMOC), t.ex.
branschgemensamma krav eller tidigare nationella regler. I Sverige
anvands TT]J (Trafikverkets trafikbestimmelser for jarnvag) pa storre
delen av jarnvagsnatet, men dessa ar inte anmalda som nationella
regler. Darfor ingar de inte heller i granskningen av omrdde for
verksamheten for foretag i internationell trafik dar ERA utfardar
gemensamt sdkerhetsintyg. 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
23. SE kan vid behov aterigen framfora att AMOC:erna i sin
nuvarande form ar for generella och endast utgor ett begransat
stod. Det ar angeldget att de fortsdtter att utvecklas for att ge
battre stod for foretag och sikerhetsmyndigheter.
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24. SE kan lyfta behovet av att synliggora nationella AMOC:er.
25. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Presentation fran ERA om status for arbetet med AMOC, se
presentation.

IT anser generellt att det ar nodvandigt att sakerhetsniva regleras pa
EU-niv4, annars riskerar upprensning av nationella regler att sinka
sakerheten. Kapitel 1.3. i AMOC inte ar tydligt, ar i strid med
sakerhetsdirektivet. IT anser dven att kriterier maste tas fram for att
avgora ifall praxis kan inkluderas eller inte i en AMOC. AMOC:en
Sdkerhet for passagerare omfattar inte hazarden att passagerare gar av
pa fel sida, AMOCen ar inte redo.

DE ar tveksamma till detaljnivan, de tvivlar pd att de ar hjalpsamma
for RU och NSA, vilket var malet med AMOC. Aven med gjorda
fortydliganden tycker de att tillampningsomrdde maste fortydligas.
Sida 8 i presentationen, dar det star att RU, till skillnad frdn nationella
regler, kan valja att tillampa AMOC:er. Detta ar i motsats till vad som
sags i ERAs vagledning for TSD OPE. Dar star att RU kan avvika fran
AMOC om de visar att deras hantering ar minst lika bra om AMOC

SE stodjer DE och menade att AMOC:er i sin nuvarande form ar for
generella och endast ger begransat stod till operatérer och NSA. Det
saknas tillrackliga detaljer for att utgora ett stod. Dessa detaljer
aterfinns idag i sektorsregler eller regler hos infrastrukturférvaltarna
for att hantera gemensamma risker, vi borde fokusera pa att gora
dessa regler transparenta pa EU-niva. Det var ett forslag vid senaste
"Peer Review Group SSC” om att NSA ska lista sddan regler i den
nationella vagledningen, detta forslag ar nagot som bor diskuteras
vidare i gruppen.

BE stodjer DE och SE om nivan pa detaljer, ar otillrackligt idag. Sattet
att anvanda och tillimpa AMOC:er ar tydligare nu, men fortfarande
finns skrivningar som kraver fortydliganden. BE betonar att AMOC:er
inta kan ha foretrade 6ver nationella regler. De ser aven problem med
oversattningar. Hanvisning till bristen pa 6versattningar av UIC-
normer ar inte korrekt, dessa 6versatts visst, men bara till tre sprak.
Nu hanvisas till andra regler som inte har 6versatts. AMOC:er bor inte
heller publiceras forran det finns vagledningar pa plats.

Kommissionen svarade gallande AMOC vs NTR att AMOC ar till for
att hjalpa RU/IM att 6verensstimma med TSD eller CSM, de har inget
att gora med nationella regler. Vi pratar inte om AMOC for att ersatta
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TSD eller nationella regler, utrymmet for nationella regler ar valdig
begransat. AMOC ar dar for att hjalpa till med tillampning av TSD, de
kan darfor inte vara bindande. TSD ar bindande och ger de legala
kraven som madste uppfyllas. Operatorerna maste visa
overenstammelse med AMOC eller visa att vald 16sning ar minst lika
bra.

Gallande nivan av detaljer. Om AMOC ska ge en enkel 16sning for ett
komplext problem kravs en lamplig niva.

Gallande fradgan om mera standardiserat format for innehdll. Man tar
fram AMOC dar det finns ett innehadll att bygga vidare p4d, sa det beror
pa innehallet.

ERA konstaterade att diskussionen om detaljer ar en fundamental
frdga om vad som forvdntas, och det finns olika féorvantningar. Om
man forvantar sig att AMOC ska ge samma niva som TSD, som DE och
SE antyder, dd kommer ERA inte att kunna ge detta. Det ar inte
mojligt att harmonisera pa EU-niva. Forhoppningsvis kan man via
systempelaren skapa en harmoniserad 16sning i framtiden.

ERA forstar behovet av detaljerade krav mellan RU och IM om hur
man lokalt hanterar jarnvagen, men det ar langt utanfor
tillimpningsomradet for TSD. Losningen ar att under strikta regler
tillata att infrastrukturforvaltarna har regler. Men de madste vara fritt
tillgangliga samt att utvecklingen av regler har en process for
konsultation. Och reglerna ska dessutom inte krava dndringar av SMS.
Da kan vi 16sa problemen, men AMOC kommer aldrig att nd den
detaljeringsnivan.

Kommissionen betonade att vi maste vara forsiktiga sd vi inte parkerar
borttagandet av nationella regler.

LU delade kommentarer fran tidigare talare och dven ERA. AMOC ger
en vagledning eller forsok att harmonisera, en struktur. Men detaljer
som saknas kan ldaggas till av RU och IM, som ERA namnde kravs
samarbete mellan RU och IM for att 16sa svdra fragor.

Kommissionens 6nskan ar att se till att regler ar tillgangliga, t.ex. i
RINF. De accepterar att det kravs operationella regler for delar av
natverket, men de far inte utgora hinder.

SE delade ERAs inspel. AMOC satter upp omraden som maste
hanteras, men ger inte detaljerade 16sningar. Viktigt att hitta 16sningar
for att gora detaljerna transparenta.

Kommissionen vill fanga detaljer, men undvika att de blir hinder for
driftskompatibilitet. De menade att diskussionen startade pa fel fot.
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AMOC startade som motsvarighet for NTR. For att ge vagledning for
ERA hur de ska bedoma TSD OPE for de omraden som tacks av AMOC
och ingar i ERAs bedomning. Med AMOC forsoker man gora sd att
nationella regler eller nationella AMOC:er (NAMOC) kan anvdndas
bortom det nationella scopet. Om det finns en regel for att bromsa
sakert, varfor inte oversatta sa att alla RU kan anvanda denna for att
visa att de har sakra metoder? En viktig tanke var att inte forlora
kunskapen fran NAMOC och nationella regler. Istallet lyfta upp den pa
EU-niva for att erbjuda satt dar RU kan visa 6verensstaimmelse med
TSD OPE. Harmonisering ska ocksa ske, om BE har regler som ger
overensstammelse med TSD sa kan de bli en AMOC.

Kommissionen menar att nationella regler ska upphora att existera,
men kan istdllet bli en AMOC. Problemet att vad som ar ok i en MS
kanske inte fungerar i en annan. Vi mdste vara forsiktiga att lyfta upp
en tidigare NTR som AMOC, vi maste forst tillse att det fungerar
overallt, for t.ex. bromskurvor finns olika risknivaer beroende pa andra
barridrer i systemet.

En annan medarbetare fran kommissionen ville inte aterupprepa vad
redan sagts, men forsoka forklara pa ett annat satt. For att satta upp
ramarna for vad som diskuteras ar det viktigt att paminna att senaste
revideringen av TSD OPE var ett stort steg mot harmonisering av
driftregler. Kvarvarande utrymme for NTR ar valdigt begransat. AMOC
tas fram utifran givna omraden i TSD OPE. AMOC:er kan ge mera
detaljer utan att vara krav, for att stodja RU och IM att bygga sitt eget
SMS. Dessa AMOC kommer inte vara sa detaljerade som reglerna som
RU maste inkludera i SMS. Det ar inte nédvandigt att harmonisera pa
EU-niva. Hur RU inkluderar sdkerhet for last i sitt SMS maste vara fritt
for RU. Syfte ar att stodja, men inte ersatta SMS. Detaljerna som
manga MS pratar om idag, kan bara hdlla med om att dessa detaljer
idag patvingas mellan IM/RU sa vore nasta steg att gora detta synligt.
Dessa bor vara av lokal natur och inte hindra driftskompatibilitet. Men
det ar nasta steg. Forst TSD, sen AMOC och slutligen dessa lokala
krav. I fjarde jarnvagspaketet forutses att de kan vara i RINF, men om
det inte dr basta 16sningen kan vi se till andra mojligheter. De
nationella regler som ERA rensar upp innehdller normalt inte dessa
detaljer som efterfrdgas. Det ror sig ofta om motstridiga krav till TSD
eller onddiga kontroller. Via AMOC satts ramar for att battre
harmonisera ytterligare detaljer.

ERA stodjer helt kommissionen. Hur man garanterar sdkerhet for last
ar inte ett omrade for nationella regler. Enligt sikerhetsdirektivet och
CSM SMS sd ar det redan harmoniserat. RU ska identifiera risker och
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hitta atgarder for att kontrollera dessa risker, det beror pa
verksamhetsomradet. Sikerhet for last ar enormt, UIC-normer pa 2000
sidor. Sdkerhet for passagerare ar inte lika detaljerad. Arbetsgruppen
har utgatt frdn anmalningar fran MS.

Nastan o6verallt i EU anvands UIC-processen for lastsakring. En
nationell tillampning som dr likadan o6verallt, med hog
detaljeringsgrad.

For Sdkerhet for passagerare mottogs flera forslag som de forsokte
inarbeta. Det finns detaljer, men gar inte in pa varje komma i
processen. ERA betonade att om férvantningar ar att AMOC ska ha
samma niva som nationella regler sd kan de inte ta fram en AMOC.
Men sdkerhetsdirektivet sager att lastsakring inte langre ar ett omrade
for nationella regler.

Kommissionen avslutade att AMOC inte ar en del av
kommittologiforfarandet, sd de ar inte uppe for rostning i RISC. Det ar
av ren artighet fran ERA som frdgan diskuteras i kommittén. AMOC:er
ar under fardigstallande av ERA, de kan fortydligas ytterligare utifran
kommentarerna.

10 OPE TSI revision (rear end and signal) -
presentation by the Commission and the Agency

Dokument
- Item 3 FR - Rear end signal_FR Action Plan_for EG
M ociment
- Item 10 - Rear end Signal @
Powe’:ﬂl;gli'(r::f);:esent
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 1 januari 2022 langs jarnvagens godskorridorer, och fran och
med den 1 januari 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
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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
syfte att harmonisera slutsignalen for att fa reflekterande plattor
godkanda for hela unionen, med beaktande av sdakerhets- och
kapacitetsfrdgorna samt de kostnadsmadssiga konsekvenserna under
overgangen. Om inget annat anges i en sadan oversyn ska tidsfristerna
ovan galla.

Vid expertgruppsmotet 9-10 juni presenterade kommissionen att
samtliga berorda MS i princip har forbundit sig till att tillata trafik
med sluttavlor pa hela jarnvagsnatet till den senare deadlinen 2026.
Kommissionen foreslog darfor att specialfall gallande slutsignaler for
BE, ES, FR och PT revideras utifran denna nya tidplan. Forslagna
andringar antas rostas vid RISC i slutet av dret, alternativt via skriftligt
forfarande.

For att uppratthalla sakerhet och kapacitet i beréra MS maste
jarnvagsfordonens stralkastare uppdateras till modernare och
ljusstarkare varianter for att sakerstalla tillracklig synlighet for
reflextavlorna. Verkstadskapacitet for utbyte av stralkastare ar
flaskhalsen som dikterar tidsramarna.

Transportstyrelsen bedomer att foreslagen senareldggning av
specialfall till 2026 ar rimligt for att hinna med utbyte till moderna
stralkastare. Utifran berorda MS geografiska placering bedomer TS att
dessa specialfall endast paverkar svenska godstransporter i begransad
omfattning eftersom det sannolikt anda kravs rangering for de flesta
godstagen fran Sverige.

Dock berdknas utbyte av stralkastare pa ca 5000 jarnvagsfordon i FR ta
anda fram till 2033. For att kunna moéta deadline till 2026 foreslar FR
att dagens reflextavla i TSD OPE ersdtts med en ny och storre
reflextavla som syns battre dven med dldre stralkastare, se FRs
presentation fran expertgruppsmotet. Det pastds av FR att tavlorna
anda byts ut frekvent, att de nya tavlorna inte ar mycket dyrare och att
ar det ar mojligt att sitta storre tavlor enkelt pa alla befintliga vagnar.

Transportstyrelsen ser fordelar med forslaget om det mojliggor en
harmoniserad 16sning for anvandning av reflextavlor pa hela det
europeiska jarnvagsnatet. Det mdste dock foregds av en ordentlig
konsekvensanalys som undersoker kostnader for nya tavlor och
mojligheter att anvanda storre tavlor pa existerande vagnar. Detta var
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aven nagot som Transportstyrelsen patalade vid expertgruppsmotet.
SE bor vidhalla denna installning samt att andrade krav i TSD ska f6lja
den upprattade processen for andringshantering av TSD.

I det franska forslaget pdstas att nuvarande fordonsstralkastare
tillsammans med den nya reflextavlan ger motsvarande siakerhetsniva
som ett utbyte till moderna stralkastare tillsammans med befintlig
reflextavla. Detta borde i sa fall dven innebara att kravet i punkt
4.2.2.1.2 1 TSD OPE om att fordonsstralkastarnas ljusintensitet vara i
enlighet med punkt 5 i avsnitt 4.2.7.1.11 TSD LOC&PAS for att fa
tilltrade till de linjer som identifieras i infrastrukturregistret da
korning med medgivande (permissive driving) anvands kan tas bort.

Den svenska sektorn har inte identifierat nagra uppseendevackande
kostnadseffekter av forslaget, diremot hade de vid formétet dannu inte
fatt fram ndgot underlag for stillningstagande om det ar mojligt att
anvanda befintlig hallare och om tillrackligt utrymme finns.

Handlingslinje

26. SE kan st6dja, eller vid en senare skriftlig omrostning rosta ja till,
specialfall for BE, ES, FR och PT i TSD OPE som innebar en
senareldggning i anvandning av reflextavlor pa aktuella
jarnvagsnat till 2026.

27. SE kan pdtala att FRs forslag om storre reflextavlor maste foregas
av en konsekvens- och kostnads-/nyttoanalys och hanteras enligt
gangse rutiner i arbetsgruppen for revidering av TSD (TSIs
Working Party).

28. SE kan fraga om det franska forslaget innebar att kravet i punkt
4.2.2.1.2 1 TSD OPE om att fordonsstralkastarnas ljusintensitet
maste vara i enlighet med punkt 5 i avsnitt 4.2.7.1.11 TSD
LOC&PAS for att fa tilltrade till de linjer som identifieras i
infrastrukturregistret dd kérning med medgivande (permissive
driving) anvands kan tas bort.

29. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen dterkopplade resultatet fran rapporterna fran berérda
MS och presenterade utkast till nya specialfall - for ES och PT till 1
januari 2025 och for FR och BE till 1 januari 2026. Kommissionen
foreslar aven halvarsvis dterrapportering for berérda MS arbete med
att tillata reflextavlor, se presentation.

FR tackade kommissionen for acceptans att senarelagga borttagande
av slutsignaler till 2026. Forslaget ar dock inte tillrackligt utifran FRs
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situation. Utifrdn beroendet av nya strdlkastare och de hinder som
identifierats. De kommer att skicka detaljerade kommentarer till
kommissionen. Utbyte av stralkastare ar klart till 2033, ar en del av
svaret till kommissionen om deras dtgardsplan. FR ville aven
aterkomma till forslaget om nya reflextavlor. De kan acceptera
forbattrade reflextavlor till 2026 och efterlyser att alla MS deltar i
arbete for att ta fram en ny tavla som en del av 2022-paketet. FR
arbetar med en CR som ska skickas in under juli. Slutligen menade FR
att forslaget om rapporter var sjatte manad ar for administrativt
betungande, de foreslog istdllet rapportering arligen.

BE har skickat kommentarer till kommissionen om att senareldgga till
1januari 2026 och tackade for att kommissionen gatt dem till motes.
Enbart for SNCB kan det vara problem att hinna eftermontera till
stralkastare pa 88 fordon. BE undersoker om reflextavlor kan inforas
1-2 ar tidigare pa pilotstrackor till gransen mot DE och NL. For att se
om det ar mojligt med tidigareldggning och om anpassning av tavlor ar
anvandbart for sektorn.

Kommissionen uppskattade det konstruktiva arbetssattet att 6ppna
upp for piloter pa korridorer.

Gallande frekvensen for aterrapportering. Detta dr en frdga som varit
aktuell lange, det ar darfor som kommissionen efterlyser en tat
rapportering. Det behover inte vara en lang rapport, bara en
information om att man ar i fas.

Gallande storre tavlor sa mdste FR skicka in en dndringsbegaran (CR).
Utifran forstdelsen fran tidigare diskussioner verkar det finnas en liten
aptit for en sddan 16sning hos andra MS. Det ligger pa FR att
demonstrera att det kan goras enkelt och billigt. Gallande tidplan for
overgang sa ar det svart att forsta varfor det ska ta sa mycket langre tid
for FR att bygga om strdlkastarna.

ES tackade kommissionen. De haller med om dndrad tidplan och
kommer att skicka ett brev inom kort.

Kommissionen menade att textforslaget till TSD ar det som star i
presentationen (sida 5).

BE menade att MS inte kan uppfylla sina dtaganden om inte sektorn
medverkar, darfor borde det aven finnas ett krav riktat mot sektorn.
BE haller med FR om att rapportering var sjatte mdnad ar en for tung
administrativ borda for MS.

Gallande andra punkten pa sidan 6 i presentation foreslar BE att ta
bort forsta texten fram till kommat. BE anser ocksa att det inte ar
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mojligt att ta bort "permissive driving” linje for linje, det maste goras i
ett svep. De foresldr att helt utesluta punkten alternativt att lagga till
"and capacity" i slutet av meningen.

Kommissionen vidholl vad de redan sagt gallande
rapporteringsfrekvens. De hdller med att andra punkten kan
forbattras, men om det dnda galler hela natet sa ar det kanske inte ar
nagon mening med skrivningen.

FR menade att detta inte ir en litt friga. Aven om den varit uppe
lange sd kom dagens svarigheter pa bordet 15 dagar innan revideringen
av TSD OPE. De patalade daven antalet fordon som madste byggas om.
Andra MS pratar om ett hundratal fordon, medan FR pratar om 5000
fordon, vilket kan forklara tidsatgangen.

Kanske inta alla anstrangningar har vidtagits sedan 2019, men betank
att starttiden dr 2019 och att vi har haft en pandemi sedan 2020. Aven
om FR gjort mera hade de dnda haft enorma problem, detta kraver
tunga underhallsatgarder. De befinner sig i mitten pa livscykeln for
manga fordon, inte ens under perfekta forhallanden vore det mojligt.

Kommissionen holl med om att FR ar ett storre land och att dldern pa
flottan kan paverka. Men samtidigt undrar varfor det tar s mycket
langre tid, det finns aven andra losningar som ETCS och DAC som kan
16sa problemen.

Gallande fragan med nya slutsignaltavlor. Trots bristen pa intresse
fran andra MS, har ni formellt skickat in en CR som gor att andra MS
kan bedoma ekonomiska och praktiska konsekvenser av forslaget?

FR svarade att de kommer att skicka in CR under juli.

En annan deltagare fran kommissionen menade att det ar viktigt att
behalla den andra punkten, men att skrivningen kan forbattras. Syftet
ar att en NTR inte ska hindra trafik med reflextavlor dar det ar mojligt,
t.ex. om det finns vissa strackor dar det redan nu ar mgjligt. Det finns
ett sadant fall mellan FR och ES. Det ar sadana strackor de riktar sig
med de aktuella skrivningen. BE beskriver mojligheten for piloter,
men denna skrivning riktar sig till existerande strackor.

ERA menade att det ar viktigt att behalla trycket. Alla MS har visat pa
en villighet att hitta en 16sning. De foreslar att omformulera andra
punkten, men behalla 1 januari 2026 som datum for implementering.

LU sade att de initialt var hoppfulla, men ser nu att det ar stora
problem kvar. Det ar ett problem att frontljusen maste bytas ut for att
aka till FR och BE, en hog kostnad for grannldander. Forslaget fran FR
om storre tavlor kanske ar en billigare 16sning?
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Kommissionen konstaterade att det var enda sdttet att behadlla
"permissive driving” i de MS som anvander det. FRs forslag ar att bade
byta tavlor och stralkastare. Kommissionen ser fram emot att FR
skickar in sin CR sd att det gdr att bedoma om det ar en framkomlig
vag. Under sommar/host dterkomma med en text for rostning sd att
nodvandiga andringar hinner trada i kraft innan 1 januari 2022.

Kommissionen kommer att skicka ut ERAs rekommendation inom

kort.
11 NB-Rail activities — presentation by NB-Rail(P)
Dokument
- Item 11 - NB-Rail for RISCo1 [» |
Powel\rllligli'ﬁ:?;j:esent
Bakgrund

Sedvanlig dterrapportering fran NB-Rail om aktiviteter sedan forra
RISC-motet, se presentation.

Handlingslinje

30. SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail presenterade aktiviteter sedan forra RISC-métet bl.a.
deltagarantal, "Recommendation for Use” (RFU) och behov av
revidering av modulbeslutet, se presentation.

Kommissionen konstaterade att borjar bli valdigt manga RFU. Delar
borde kunna tackas av ERAs vagledningar, istdllet for information pa
flera stallen med risk for olika bedomningar. Nagot att fundera pa i
framtiden.

NB-Rail replikerade att de vid senaste revisionen foreslagit andringar i
vagledningen, men att det da inte ansags inrymmas i
tillampningsomrade.

LU undrade om modulbeslutet dven géller for DeBo.

NB-Rail svarade att modulbeslutet omfattar EG-kontrollen, det ar inte
langre uppdelat for NoBo/DeBo.

LU var inte ndjda med detta och konstaterade att detta dr en
konsekvens av att man kallar allt for EG-kontroll i nya direktivet.
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NB-Rail svarade att EG-kontrollen ar den sokandes ansvar, de maste
anlita olika bedomningsorgan. NoBo for TSD och DeBo for NTR, men
bada ar bedomningsorgan som madste overensstimma med krav for
bedomningsorgan och tillimpa samma metodik. Utanfor TSD
hanvisas ofta till generella modulbeslutet. Men oavsett om man
hanvisar till ett generellt beslut eller specifikt for jarnvag sa ar det
anda for att fa fortroende for bedomningsorganet.

DE stottar vad som sagts och behovet av att revidera modulbeslutet.
Beslutet omfattar dven DeBo och det ar nodvandigt med modul SD for
DeBo.

DE stodjer i princip vad som star om organ fran tredje land pa sidan 11
i presentationen, men undrade om inte COTIF tacker eller omfattar
regler for 6msesidigt erkannande?

Pa sidan 3 handlar det dterigen om acceptans av granskningsrapporter
dar status for RFU ar pausad. DE har tidigare framfort kritik mot
denna RFU, men den nya Q&C-STR-o10 innehaller samma skrivningar.
Den refererar till skrivningar om underleverantorer, vilket inte ar
fallet. DE anser fortfarande att detta inte ar korrekt.

Kommissionen svarade att ERA 2019 gav ut en studie till underlag for
andring av modulbeslutet. Det har flera ganger skjutits upp i "rolling-
plan”. Kommissionen maste forst ta fram ett utkast. [ "rolling-plan”
finns en att-gora-lista som inte tilldelats ett specifikt mote,
modulbeslutet ar ett av de omraden kommissionen kommer att borja
med efter semestern.

Kommissionen konstaterade gallande BREXIT-notice att COTIF bara
galler om det ar input till OTIF-godkdannande. Sa UK ar i princip
uteslutna fran processen.

NO informerade gillande anmalan av norska NoBo. Att NO i nartid
blir en del av EEA mojliggor anmadlan av anmadlda organ. Gallande
OTIF sa pagar diskussioner inom OTIF om detta.

NB-Rail har redan informerat OTIF. Anmalan av tredje land i ERADIS
ar for OTIF-ramverket, men det ar inte enkelt att se kompetensen for
de olika organen i RDD. Det syns vilket tekniskt omrade, men inte
geografiskt omrade.

OTIF informerade att detta diskuterades som en 6vrig punkt vid
senaste motet i tekniska kommittén. Slutsatsen ar att diskussionen ar
inom scopet for EG-kontrollen, delar som de inte kan ha en asikt om,
en process inom EU. De har foreslagit ett arbetsdokument till ndsta
WG-tech-mote for att titta pa detta narmare. Syftet ar att forsta de
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olika aktorerna och rollerna, hur de tolkas inom EU och inom COTIF.
Kan aven vara anvandbart for RISC, men aven for COTIF/OTIF for att
forsta skillnaderna och hitta 16sningar. Dokumentet svarar dven pa
DEs fragor.

12 Proposal for the report to EP and to Council on the
implementation of Directive (EU) 2016/798 -
presentation by the Commission

Dokument

- Item 12 - Structure of the report and next steps [» |

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Utkast till aterrapportering till radet och parlamentet om
genomforandet av sakerhetsdirektivet 2016/798.

Handlingslinje

31. SE kan pa en direkt friga om implementering av
sakerhetsdirektivet i Sverige framfora att

— Genomf6randet av tekniska pelaren i fjarde jarnvagspaketet ar
forsenat.

— En proposition berdknas beslutas av regeringen
september/oktober -21. Efter 6verlamnande till riksdagen
berdknas lagarna kunna trada i kraft 1 januari 2022.

— Skalet for forseningen ar att det i samband med inforlivandet gors
en omstrukturering av hela jarnvagslagstiftningen. Nuvarande
jarnvagslag ska ersattas av fyra nya lagar; en
jarnvagsmarknadslag, en jarnvagstekniklag, en
jarnvagssakerhetslag och en lag om nationella jarnvagssystem.
Syftet ar att lagstiftningen ska bli mer 6verskadlig och battre
overensstamma med den uppdelning som gors i de
bakomliggande EU-direktiven.

— Arbetet har visat sig mer omfattande och resurskravande dan vad
som ursprungligen forutsags. Darutover har covid-19 pandemin
inneburit ett omfattande arbete for departementet som lett till att
nodvandiga resursforstarkningar inte kunnat omfordelas till
arbetet med genomforandet.
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Vad hande

Presentation fran kommissionen av utkast till innehall och struktur for
aterrapportering till radet och parlamentet om genomfoérandet av
sakerhetsdirektivet 2016/798, se presentation.

Kommissionen skulle den 16 juni 2021, och var femte ar darefter,
rapporterat om implementeringen av sikerhetsdirektivet, sarskilt for
att 6vervaka effektiviteten av dtgarderna for utfardande av
gemensamma sakerhetsintyg. Leveransen har dock senarelagts till de
Europeiska jarnvagssakerhetsdagarna 3-5 november 2021.

Rapporten ska vid behov atfoljas av forslag for ytterligare atgarder.

Kommissionen vill, efter att ha stallt en 6ppen frdga om rapporten
aven skulle kunna innehdlla nagot om AMOCer, ha in synpunkter och
forslag senast 30 juli.

13 CSM for assessing the safety level and the safety
performance of railway operators at national and
Union level: next steps — presentation by the
Commission and the Agency

Dokument
- Item13- CSM ASLP - coverage of the mandate +EG g
questions (Working Copy) Powerporm present
- Item13 - ERA CSM ASLP - RISC o1 @
Microsoft
Bakgrund

Arbetet med gemensamma sdakerhetsmetoder for bedomning av
jarnvagsoperatorers sakerhetsnivd och sikerhetsprestanda pa nationell
niva och pa unionsniva ("Common Safety Methods for Assessing the
Safety Level and the Safety Performance of Railway Operators at
National and Union level, CSM ASLP”) har pagatt sedan 2019.

Det 6vergripande syftet med forslaget ar att ge jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare stod for att forbattra sin sakerhetsstyrning och
kontinuerligt forbattra sakerheten. Forslaget faststaller harmoniserade
metoder for bedomning av sdkerhetsnivan, sakerhetsprestanda och en
process for att hjdlpa jarnvagsoperatorer, nationella
sakerhetsmyndigheter och byran att kvalitativt och kvantitativt lara sig
om orsaker till olyckor och tillbud samt konsekvenser i form av

skadade och dodade.
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Transportstyrelsen har deltagit aktivt i arbetsgruppen och har daven
genomfort ett flertal bilaterala moten med byran. Kommentarer har
skickats l6pande efter moten och pa varje nytt utkast, bl.a. kring
tidplaner, metodval, nyttor samt genomforbarhet for delar av
forslaget.

Transportstyrelsen har aven haft en ledande roll i att natverken for
sakerhetsmyndigheter, ILLGRI och NSA Network, gjort flera skrivelser
till kommissionen bl.a. kring, tidplaner, stegvis implementering och
gett 16sningsforslag for kommissionens prioriterade omraden.

Efter att forslaget varit ute pd tre manaders externremiss fram till den
17 mars 2021 sa skickade ERA den 19 maj sin rekommendation till
kommissionen

[ stora drag gar forslaget ut pa att rapporter om olyckor och tillbud
och vidtagna riskkontrollatgarder ("Risk Control Measures”, RCM)
samlas in via ett [T-verktyg som bendamns “Information Sharing
System” (ISS). Handelserapporterna ligger sedan till grund for
bedomning sdkerhetsnivdn ("Safety Level”, SL). For
jarnvagsoperatorerna finns ett rapporteringstvang, men aven andra
aktorer, och dven privatpersoner, ska i teorin kunna rapportera
handelser frivilligt till ISS. Ett antal analysgrupper med experter,
"Group of Analysts” (GoA), kommer att analysera informationen och ge
ut rekommendationer till sikerhetsférbattringar. GoA ansvarar dven
for vidare utveckling av regelverket, i synnerhet de moduler som
kommer introduceras i senare faser, men aven taxonomi m.m. Dagens
arbete i Joint Network Secretariat (JNS) for att hitta harmoniserade
rekommendationer efter tillbud/olyckor kommer ocksa att arbetas in i
GoA. Via en sjdlvvdrdering av mognadsnivan hos operatorerna ska man
dven kunna bedéma sdkerhetsprestanda ("Safety Performance”, SP).

Forslaget innehaller efter 6nskemal fran NSA och sektorn en stegvis
implementering i faser. I fas 1 sker rapporteringen via en "omedelbart
tillganglig IKT-16sning”, t.ex. en arbetsyta pd ERAs Extranet. Fas 2
inleds efter att en forsta version av ISS finns tillganglig samt att ERA
utfardat en rekommendation med beaktande av den tekniska och
vetenskapliga utvecklingen och de forslag som mottagits fran GoA for
att se over eller komplettera forordningen.

[ fas 1 och 2 ar rapporteringen begransad till handelser med allvarlig
konsekvens ("serious consequence event”) vilket motsvarar ca 30-40
handelser per ar i Sverige. Rapporteringen sker som enkel
hédndelserapportering ("Simple Reporting”, SR) och innehallet i en enkel
rapport motsvarar i princip vad som idag rapporteras in till
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Transportstyrelsens handelserapportering. En enkel rapport innehaller
i stort: tid, plats, typ av handelse (enligt taxonomi), kausala faktorer
(enligt taxonomi), grov skattning av konsekvens och fritextbeskrivning
(pa valfritt europeiskt sprak).

Utover dessa enkla rapporter kommer foretagen att behova lamna
detaljerade-/scenario rapporter ("Detailed reporting”, DR och
"Reporting of the Occurrence Scenario” ROS) for Sverige ca 3-4
handelser arligen (alla dédsolyckor och olyckor 6ver 2Me€ i materiell
skada, som inte ar person/plankorsningsolyckor). Utover
informationen i en enkel rapport innehaller en detaljerad rapport aven
en detaljerad beskrivning av skada/konsekvens, beskrivning av
platstyp, beskrivning av fordons rorelseform/hastighet, tdignummer
samt vader- och ljusforhdllanden. Scenariorapporteringen innebar att
man bygger upp en logisk modell (och/eller-grindar) av definierade
byggblock for att beskriva handelseférlopp och bidragande orsaker.
Dessa ar tillkommande moment som innebar ytterligare arbete och
kostnader, dock i begransad omfattning p.g.a. fatalet handelser per ar.

Fas 3 ar den slutliga fasen som intrader efter en rekommendation fran
ERA (motsvarande den i fas 2) samt att full funktionalitet finns
tillganglig i ISS. Forst i den sista fasen blir resterande delar av
forordningen tillamplig (sjdlvvdrdering och utékad omfattning for
rapporteringskraven).

Sektorsorganisationerna har uttryckt tveksamheter till att anvdanda en
l16sning liknande Extranet i fas 1 eftersom mangden information som
ska behandlas ir inte hanterbart utan ett anpassat IT-verktyg. Aven
ERA ser anvandning av Extranet skulle bli extremt svart och
resurskravande. ERA undersoker darfor mojligheten att utgad ifran
ECCAIRS 2, “European Co-ordination Center for Accident and Incident
Reporting Systems”, som ar ett handelserapporteringssystem som
EASA anvander for flyget. ERA 6nskar ga direkt mot en anpassning av
ECCAIRS f6r att implementera fas 1, vilket de anser ar den klokaste
och minst kostsamma tillfalliga 16sningen. ECCAIRS innehaller den
grundfunktionaliteten som kravs for ISS, men kraver anpassning till
jarnvag samt att modulen for scenariorapportering maste utvecklas for
att astadkomma full funktionalitet i ISS. ERA har dnnu inte sakrat
resurser och finansiering eller fatt tillgang till en testplattform for
ECCAIRS, vilket gor att de inte kan bedoma tidsatgangen for dessa
anpassningar. I nuldget finns darfor inget forslag pa
ikrafttradandedatum for fas 11 artikel 11.3a.

Transportstyrelsen har under arbetets gang bl.a. patalat att
kostnad/nyttoanalysen inte korrekt avspeglar de extra bérdorna (tid
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och kostnad) och konsekvenserna for jarnvagens aktorer i forhdllande
till eventuella fordelar. Det senaste forslaget innehaller dock flera
forbattringar, bl.a. har texten forenklats i flera avseenden, indelningen
i faser ar tydligare, dar start av nasta fas ska foregas av en
rekommendation.

Gallande handelserapportering framgdr av texten ovan att de tva forsta
faserna inte innebar ndgra storre kostnadsokningar for sektorn.
Kostnaderna for sektorn beror till stor del pa till vilken grad
dubbelrapportering kan undvikas eftersom sikerhetsmyndigheterna
dnda maste ha in viss information for sin riskbaserade tillsyn. Om
foretagen kan rapportera till ISS via ett nationellt rapporteringssystem,
en s.k. indirekt rapporteringskanal, tillkommer i princip inga
ytterligare kostnader for sektorn for enkel rapportering. Denna
mojlighet kraver dock att Transportstyrelsens system for
handelserapportering anpassas till ISS.

Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2011:86 om olycks- och
sdkerhetsrapportering for jarnvdg maste darfor anpassas till de nya
forutsattningarna. Foreskriftsarbetet siktar mot att den nationella
rapporteringen ska vara tillracklig for att utgora en indirekt kanal f6r
rapportering av olyckor och tillbud, med undantag fran
scenariorapportering. Om det ar majligt att skapa ett regelverk/system
som ar likt det som finns inom luftfarten, sa att jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare mer eller mindre automatiskt kan skicka 6ver
data fran sina interna system till Transportstyrelsen for
vidareférmedling till ISS blir kostnaderna relativt laga for sektorn®. I
annat fall kan det kravas att vissa handelser maste rapporteras bade
nationellt och till ISS, vilket ger merkostnader for dubbelrapportering.
Forordningen (1990:717) om undersékning av olyckor stdller dock krav
pa att rapportering av vissa typer av olyckor och tillbud ska ske
muntligen till tillsynsmyndigheten (de fall som ska vidarerapporteras
till Statens Haverikommission), vilket begransar Transportstyrelsens
mojligheter till att fullt ut automatisera och samla in data elektroniskt.

Aven om foérordningen tilldter méjligheten till indirekt rapportering via
nationella system dar kommissionens uttalade ambition att ISS pa sikt
ar mera komplett an dagens nationella system och att dessa pa sikt
darfor ar overflodiga. Kommissionen ser de nationella system som ett

" Transportstyrelsen har redan etablerade granssnitt mot ECCAIRS inom
flygomradet, https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/e-tjanster-och-
blanketter/e-tjanster-inom-luftfart/luftfartstjanster/rapportera-

luftfartshandelse/rapportera-luftfartshandelse/
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mellansteg under en 6vergangsperiod. I bilaga till ERAs
rekommendation star att nationella regler for handelserapportering
ska tillatas under 6vergangsperioden.

Forslaget om sjdlvvdrdering for att utvardera sdkerhetsprestanda ar
dock mera kostsamt i sin nuvarande utformning. Det ar dessutom
oklart hur resultatet ska anvandas och vara jamforbart mellan
operatorer. En konservativa uppskattning ar att det dtgdr ca 4 veckors
arbete per aktor for forankring och datainsamling, metodinldsning etc.
Utifran att ca 150 svenska aktorer som behover lasa och forsta
metoden och varje dr fylla i varderingen sa motsvarar detta ca 12
heltidstjanster for sektorn som helhet drligen. Detta ar en grov
skattning av Transportstyrelsens experter, inte de officiella vardena i
konsekvensanalysen.

Arbetet i arbetsgruppen har tidvis varit valdigt forcerat, ibland med
flera moten per vecka. Det ar darfor positivt att forslaget innehaller
skrivningar om att varje ny fas féregds av en rekommendation med
forslag till andringar. Detta ger ytterligare tid for de olika
arbetsgrupperna for Group of Analysts att diskutera detaljer och ta
fram lampliga losningar.

Transportstyrelsen kommer fortsatt behova delta i arbeta i GoA for att
sakerstalla

— att dubbelrapportering undviks,

— utveckling av systemoberoende SR-/DR-taxonomi/standard,
med inspiration fran TSD TAF/TAP och ECCAIRS,

— integration med RINF, EVR, "Train Running Information” och
andra system for att minska manuell handpalaggning,

— meningsfulla metod for sjalvvardering,

— korrekta statistiska metoder for SL/SP-bedomning.

Eftersom det utifran GoAs rekommendationer kommer att ske
andringar, framforallt i bilagorna, ar det svart att i nulaget uttala sig
om de exakta konsekvenserna forslaget som helhet. Transportstyrelsen
har tidigare efterlyst att ERAs rekommendationer atfoljs av en
uppdaterad konsekvensanalys, vilket SE fortsatt bor krava.

Transportstyrelsen har fatt gehor for flera av sina tidigare synpunkter,
dock kvarstdr bl.a. att krav som blir tillaimpliga forst i senare faser
anda finns med i texten; att andra aktorer ("natural persons”) kan
rapportera hdandelser; samt att efterfrdgade forenklingar av
definitioner och begreppsapparat inte genomforts. Dessa synpunkter
har framforts vid flera tillfallen, aven i externremissen,
Transportstyrelsen ser darfor ingen nytta med att aterigen patala
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samma saker vid kommittémotet. Istallet bor fokus laggas pa
Transportstyrelsens deltagande i GoA for att darigenom forandra
innehallet.

Handlingslinje

32. SE kan tacka byran for att de genomfort flera dndringar enligt
vara 6nskemal och att vi ser fram emot det fortsatta samarbetet i
undergrupperna till GoA.

33. SE kan framf6ra att vi redan vid expertgruppsmotet framfort
aterstaende kommentarer om definitioner och begreppsapparat,
tillimpningsomrade (natural persons) och darfor inte kommer att
upprepa dessa.

34. SE kan framfora vikten av att sikra byrdns resurser och
finansiering for utveckling och underhall av ISS och att
kostnaderna tas inom befintliga ramar.

35. SE kan aterigen patala att vi forvantar oss att varje ny fas eller
inférande av nya krav i CSM ASLP atf6ljs av relevanta
konsekvens- och kostnads-/nyttoanalyser.

36. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade tidplan och fortsatt arbete med ASLP. Darefter
presenterade kommissionen hur val forslaget svarar upp mot
mandatet och dessutom svar pa utestaende fragor fran
expertgruppsmotet 9-10 juni, se presentationer.

FR betonade vikten av ISS och att anpassningar av ECCAIRS ar en
viktig punkt for CSM ASLP. De hoppas det inte tar allt for lang tid att
anpassa ECCAIRS. Gallande fragetecknen om nationella system, nar
kommer kommissionens jurister att lamna ett svar?

Kommissionen svarade att juristerna kontrollerar hela texten, som
inkluderar granssnittet mot nationella system, men att sjdlva
granssnittet mot nationella system inte kontrolleras specifikt av legal
service. De ar tveksamma till att juristerna kommer att ha synpunkter
pa detta. Overgdngen till ett harmoniserat system maste hanteras i
overgangsbestammelser.

SE menade att vi stodjer konceptet och tackade dterigen ERA for att de
inarbetat flera av SEs tidigare kommentarer. Vi ser fram emot ett
fortsatt samarbete i undergrupperna till GoA. Eftersom vi redan vid
expertgruppsmotet framfort aterstiende kommentarer om
definitioner, terminologi och tillimpningsomrade sa kommer vi inte
upprepa dessa. Vi ar sakra pa att bade ERA och kommissionen vl
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kanner till vara kommentarer och standpunkten om att inkludera

» ” . . o
natural persons” i scopet, vilket ni redan svarat att kommissionens

jurister ska titta narmare pa.

SE anser att ett dedikerat IT-verktyg ar fundamentalt for en lyckad
implementering av CSM:en. SE betonade utifrdn ERA’s
budgetsituation ar det viktigt att sikra byrdns resurser och
finansiering for utveckling och underhall av ISS och 6nskade att
kommissionen utvecklade kring finansiering for ASLP. Raknar man
med ytterligare anslag fran EU-budgeten eller sker en omprioritering
inom byrdns budget.

CH konstaterade att SE redan sagt vad de ville siga. CH stodjer
konceptet, en bra 16sning. Som SE sa ar det viktigt att ett IT-verktyg
finns pa plats. En ytterligare reflektion ar att en stegvis
implementering finns i forslaget, det gdller nu att hitta en balans
mellan sektorns insamling av data och nyttan med insamlingen.

Kommissionen svarade att de inte kommer med ndgra 6verraskningar.
Bade ERA och kommissionen arbetar med en tajt budget och de
betonade att budgetmyndigheten ar radet och parlamentet. Budgeten
planeras i ramverket for 7 ar och det kommer inte att ske ndgra
mirakel, det dr en trang tvangstrdja. Kommissionen har en budgetpost
som dnnu inte allokerats, dar man varje ar kan efterlysa 6kat anslag for
specifika arbeten. Ibland ar det forseningar som tillgangliggor medel
och ibland sker omfordelning mellan omraden under aret. Det
mojliggjorde bl.a. att ERA kunde 6ka pa sin cybersakerhet och fick
aven tillskott for Ioner. Kommissionen kommer att gd igenom
budgeten for de kommande dren for att se om det kan skapas
budgetutrymme. Men det finns inga stora mojligheter, manga EU-
myndigheter soker medel. Vad som gor situationen lite hoppfullare ar
att digitalisering ar pa agendan, vilket kan 6ka mgjligheten. Men ingen
budget har planerats, de som ar med i ERAs styrelse kimpar standigt
med budget och for att adressera MS och ministrar. De forsoker gora
en ytterligare runda med budgeten sa tidsmadssigt ar det bra att vi kan
visa pa ett projekt dar det behovs 6kad budget. Vi aterkommer till
budgetdiskussioner imorgon i fragan om avgifter. Eftersom vi inte kan
forlita oss pa en okning av budgeten ar det viktigt att de MS som redan
har effektiva verktyg kan fora 6ver kunskap om processen till EU-niva,
sa att ett IT-verktyg kan anpassas och implementeras.

Ndgra av er har varit djupt involverade i diskussionerna, andra har inte
varit lika involverade. Kommissionen bad darfér andra MS som inte
varit lika delaktiga att komma med kommentarer eller synpunkter. Ta
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sommaren till att studera forslaget och dterkom med kommentarer
senast till 15 september. Det ar ldnga bilagor, titta dven pa dessa.

14 ERA report on the assessment of achievement of
Common Safety Targets (CSTs) / National
Reference Values (NRVs) - presentation by the

Agency

Dokument

- Item 14 - ERA Report on assessment of achievement of

Adobe Acrobat
safety targets 2021 Document
- Item 14 - Assessment of CSTs in 2021 [»
Powe’:/ll’lgli'(rzf—o;j:esent

Bakgrund

Presentation fran byran om analys av inrapporterade data for
gemensamma sdkerhetsmal (Common Safety Targets, CST), se bilaga.

Bedomningen omfattar de 26 av EUs medlemsstaterna som har ett
jarnvagssystem samt Norge och baseras pa Eurostat och byrdns
uppgifter for aren 2015-2019.

Resultaten indikerar en forsamring av sakerhetsprestanda for vissa
kategorier i BE, CZ, DE, FR, NL, SE, och PT, men indikerar samtidigt
att sakerhetsnivan pa EU-niva forblir acceptabel for alla kategorier av
jarnvagsanvandare.

Berorda MS dar sakerhetsmalen inte uppnatts ska skicka en forklaring
till kommissionen med de sannolika orsakerna till de uppnddda
resultaten.

Orsaken till att SE inte nar upp till sakerhetsmalet for
jarnvagsanstallda under 2019 ar att tva jarnvagsanstdllda omkom pa
sitt arbete. Ytterligare en jarnvagsanstalld skadades allvarligt i en
olycka.

Dodsolyckorna har skett i samband med vaxling. Darfor har
Transportstyrelsen inlett ett arbete for att kontrollera hur ansvariga
utovare hanterar risker vid vaxling. Myndigheten ska ocksa utreda vad
som kan ligga bakom den negativa trenden med vaxlingsolyckor och
hitta lampliga dtgarder for att minska riskerna. I allmanhet kan man
notera att vaxling ar ett riskfyllt scenario som involverar manga
riskkallor sdsom plankorsningar med komplex trafik, ursparningar pa
grund av sidosparets underhall, jarnvagsanstallda som av olika
anledning pakors av vaxlingssatt, och klamrisk vid manuell koppling.
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Metoden som sddan ar kanslig for forandringar i kategorier med laga
olycks- och dodsfall, vilket i praktiken gor att ett enskilt dodsfall gor
att man inte nar upp till sakerhetsmalet.

Byran har nyligen utfort en utvardering av de gemensamma
sakerhetsmalen dar de identifierat ett antal styrkor och svagheter med
metoden. Utvdrderingen utgdr fran ett fem bedomningskriterier.

— Relevansen ("relevance”) paverkas negativt av bristande
revideringar av nationella referensvarden (NRV) och
gemensamma sdkerhetsmal (CST). CST minskar inte variation i
sakerhetsnivaer.

— Effekten ("effectiveness”) ar begransad pa grund av den liga
efterlevnaden av atgarder och avsaknaden av en effektiv
interaktion med MS om sdkerhetsforbattringar.

— Metodens effektivitet ("efficiency”’)beddms vara hog eftersom
fa krav stalls pa intressenter och férdelarna uppvager
kostnaderna.

— Samstammigheten ("coherence”) mellan CSM CST och andra
sakerhetskrav inom EU ar hog och metoden kompletterar ofta
ocksa nationella insatser.

— Det finns ett mervarde inom EU ("EU added value”) eftersom
CSM CST ofta ar den enda kallan till kvantitativa sakerhetsmal i
MS och bidrar dven (om an indirekt) till
sakerhetsforbattringsatgarder.

Utifran utvarderingen forslas foljande rekommendationer:

1) Uppdatering av nationella referensvarden och sikerhetsmal
2) Snabbare publicering

3) Anvandning av enbart CSI-data

4) Automtisk uppdatering av NRV

5) Tillse att atgarder tillimpas

6) Revidera CST-konceptet

7) Justering av den statistiska metoden

Transportstyrelsen var en av de sakerhetsmyndigheter som svarade pa
utvarderingen, dar vi ansag att de flesta forslagen ar rimliga. Vad som
podngterades var att de mer langsiktiga forslagen 3-7 behover synkas
med kommande CSM ASLP.

Handlingslinje

37. SE kan informera att Transportstyrelsen inlett en utredning for
att hitta bakomliggande orsaker till den negativa trenden med
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vaxlingsolyckor och hitta lampliga dtgarder for att minska
riskerna.

38. SE kan fraga om metodutveckling utifran ERAs utvardering
kommer att ske i den undergrupp (Sub-group C) till CSM ASLP
som behandlar statistikmetod for bedomning av sdkerhetsniva/-
prestanda som berér samma typer av problem.

39. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Presentation fran ERA i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

SE informerade att vi i Sverige under 2019 hade tva dédsfall och en
allvarlig olycka kopplat till vaxling. Transportstyrelsen har darfor inlett
en utredning for att hitta bakomliggande orsaker till den negativa
trenden med vaxlingsolyckor och hitta lampliga atgarder for att
minska riskerna. Vi kommer att skicka efterfragad rapport till
kommissionen.

SE var en av de sdakerhetsmyndigheter som svarade pa utvarderingen.
Vi stodjer en revidering av CST. Vissa av forslagen i
rekommendationen har koppling till CSM ASLP. Kommer fragan om
metodutveckling utifrdn ERAs utvardering kommer att ske i den
undergrupp (Sub-group C) till CSM ASLP som behandlar
statistikmetod for bedomning av sakerhetsniva/-prestanda som berér
samma typer av problem?

ERA bekraftade att arbetet kommer att ske i Sub-group C.

BE pekade pa skillnader mellan presentationen och rapporten och
undrade om det kan det vara ett fel. Vidare undrade de vem som
kommer att inbjudas att rapportera, vem far forfragan, ministeriet
eller sakerhetsmyndigheten? Forslaget att revidera NRV och metoder
ar ocksa intressanta.

ERA konstaterade att det borde vara i kategorin 6vriga, men att de far
aterkomma och validera.

Kommissionen skulle kolla upp vem som far meddelandet, men att de
foljer kraven pa processen inom fjarde jarnvagspaketet.

I det stora hela ser resultatet bra ut, men vi maste modernisera
sakerhetsstyrningssystemen och tillse att vi agerar snabbt pa nya fynd.
Men i kontexten av transportsystemet som helhet ar jarnvag ett av de
sakraste transportslagen.
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15 ERA’s fees and charges: post-4RP Expert Group
discussions - presentation by the Agency

Dokument
- Item15- COM Reg ERA FCHs 2021 revision_draft_vi - WE
ACt Woml»cc:gzzfrtnent
- Item 15 - COM Reg ERA FCHs 2021 revision_draft_vi - WE
annex Word-dekument
- ERA Note to the file Fees Charges v.1.0 WE
Woml»cc:gzzfrtnent
- COM Reg ERA F&CHs 2021 revision_draft_v 1, NSA SE WE
Comments Word-dokument
- Item 15 - ERA's fees and charges - Implementing [» |
Regulation amendment PowerPornt present
- SE note to the Minutes of the Meeting RISC#91 >4
Mir?fltneztsft&tehl\e;lee'
Bakgrund

I slutet av 2020 aviserade ERA att de samlat pa sig tillrackliga
erfarenheter for att foresla andringar i avgiftsforordningen 2018/764,
som reglerar avgifter som ERA ska ta ut for fordonsgodkdnnanden
respektive utfairdande av gemensamma sdkerhetsintyg. Nuvarande
avgift ger inte ERA full kostnadstackning for bl.a. 6kade
personalkostnader, indirekta kostnader inkl. IT-system, utbildning och
support. Avgiften har inte heller inkluderat kostnader for drift och
underhall for One-Stop Shop, OSS. Detta faktum var dock kant sedan
tidigare, eftersom dessa kostnader med kommissionens godkannande
for narvarande finansieras med anslagsmedel. Vad som inte var
allmant kant var dessa kostnaders storlek. Kommissionen och ERA bor
dock ha haft kinnedom om atminstone storleksordningen for dessa
kostnader sedan ganska ldng tid tillbaka. OSS har ju anvants under ca
tva ar.

Byran hade infér expertgruppsmotet 9-10 juni sammanstallt en not (se
bilaga) dar de presenterar underlag till berakning av timtaxan
uppdelat pa direkta och indirekta kostnader. Summeringen pa sista
raden visar pa en timkostnad pa hela 235,51€ och forslaget till ny
timtaxa ar darfor 235€/h.

Som nyss namnts ar denna timkostnad baserad pad den senaste av flera
olika uppskattningar av kostnaderna for ERAs tillstandsverksamhet.
ERA foreslog vid RISC nr 89 en hojning av timtaxan till 168€/h. Vid
RISC nr go hade taxan justerats ned nagot och ERA foreslog tre
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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. Det ar uppenbart
att dessa timtaxeberdkningar maste ha vilat pa andra antaganden och
berdkningar an det nu framlagda forslaget. Det ar dock oklart varfor
de over tid vaxlande antagandena och berdkningarna skiljer sig sa
mycket at. Det nu aktuella avgiftsforslaget baseras som sagt aven pa
kostnader som det ar osannolikt att ERA inte skulle ha kant till sedan
lang tid tillbaka, t ex storleken pa de overheadkostnader som ska
belasta tillstandsverksamheten och kostnaderna for OSS.
Anledningen till att taxan nu stigit till 235€ anges endast bero pa att
flera tidigare antaganden varit "felaktiga” bl.a. gdllande anvandning av
experter fran "Pool of Experts”, att korssubventionering av OH-
kostnader fran anslagsmedel inte ar magjligt, tillkommande kostnader
for utveckling av OSS m.m. (se sida 5 i presentationen). Vad som
foranlett de under lang tid existerande felaktiga antagandena anges
dock inte.

Det gar darfor inte att utesluta att drivkraften bakom forslaget dr en
successivt stegrad onskan hos kommissionen att snabbt eliminera eller
i varje fall minska dagens subvention av ERAs tillstandsavgifter med
anslagsmedel fordelade 6ver EU-budgeten, trots att subventionen
ifraga inte varit forenlig med kravet pa full kostnadstackning i ERA-
férordningens avgiftsbestaimmelse (art 80.2c).

For fordonsgodkannande i enlighet med godkand fordonstyp
(Conformity to Type, CTT) foreslas fasta avgifter som delas in i tre
kategorier med olika prissdttning (775€, 970€ och 1115¢, se tabell C i
forslaget). Fakturering kommer ocksa att ske i samband med ansékan
skickas in for att minska administration. Dessa ar framraknade med
utgangspunkt i erfarenheter av hur mdnga timmar i snitt som kravts
for handlaggningen av dem under den tid ERA har beslutat om
utfardande av gemensamma sakerhetsintyg respektive
fordonsgodkannanden.

For kostnader for drift och underhall av OSS (ca 700ke/ar) foreslas
inférande av en fast avgift per ansokan; 50€-100¢€ for CTT for
ansokningar till nationella sikerhetsmyndigheter och 400¢€ for 6vriga
ansokningar. Skalet till att en OSS-avgift foreslas tas ut dven for
ansokningar som nationell sikerhetsmyndighet ska besluta om, ar for
att fa en rattvis fordelning av kostnaderna for OSS.

For att minimera finansiella risker infors mojlighet att krava
bankgaranti eller férskottsbetalning vid ans6kningar fran sékande fran
tredje land. Dessutom infors aven en arlig indexupprakning av
avgifterna utifran 6kningen av l6ner och pensionskostnader for
anstdllda inom EU som publiceras i unionens officiella tidning samt



47

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 tillstandsgivningen pa jarnvagsomrddet "snabbare och
billigare”. Det har dven pdtalats att tidigare kostnadsberakningar och -
antaganden har skapat en oklar bild for en bransch som ar i stort
behov av forutsagbarhet.

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 utgora 2/3 och indirekta kostnader 1/3. I ERAs not
utgor nu de indirekta kostnaderna istdllet 50% av timkostnaden.

ERA har aviserat att de avser vidta dtgarder for att effektivisera och
forbilliga arendehanteringen, bl.a. genom minskad administration,
inférande av fasta avgifter, omorganisation och automatisering. For
OSS minskas supportkostnader genom forbattrad FAQ samt synergier
med underhadll 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.

De nya avgifterna galler inte for ansokningar som redan ar inskickade,
de kommer istallet att debiteras utifran nuvarande avgiftsforordning.

Vad galler ERAs forslag om att ta ut en fast avgift avseende OSS av
sokanden som valt den nationella sakerhetsmyndigheten
(Transportstyrelsen i forekommande fall) finns det anledning att
ifrdgasatta den rattsliga grunden for denna dtgard. ERA dberopar dels
artikel 12 respektive artikel 8o i ERA-férordningen 2016/796 som
rattslig grund for sitt forslag. Artikel 12 anger att ERA ska inrdtta ett
arendestodsystem, One-stop-shop, OSS. Dar anges vilka funktioner
och resultat som ska uppnas, syftet, kraven och forutsattningarna for
nyttjande. Artikel 8o foreskriver om kommissionens ratt att besluta
om och faststdlla avgifter och taxor samt om villkoren for antagande
och genomforande. ERA-forordningen riktar sig till och reglerar
byrans forhallanden, och kan narmast uppfattas som en
myndighetsinstruktion. Den binder inga 6vriga subjekt.

De bada relevanta sakforfattningarna, driftskompatibilitets- respektive
jarnvagssdkerhetsdirektivet reglerar inte ndgon betalningsskyldighet
for den sokande gentemot ERA i de fall da denne valt den nationella
sakerhetsmyndigheten som beslutsmyndighet.
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Transportstyrelsen uppfattar darfor att kommissionen saknar rattsligt
stod for att medge ERA att av sokande ta ut en sarskild avgift avseende
arendehandlaggning i OSS i de fall da en sokande valt den nationella
sakerhetsmyndigheten som beslutsmyndighet.

En fordelning av kostnaderna for OSS mellan ansokningar till
nationella sikerhetsmyndigheter och ERA i syfte att uppna
likabehandling mellan ans6kningstyperna skulle kunna uppnas genom
att byrdn istallet fakturerar NSA inom ramen for samarbetsavtalen
enligt artikel 76 i ERA-férordningen. Flera MS har dock tidigare
motsatt sig en sadan konstruktion dar NSA tar ut OSS-avgiften av
sokanden och vidarefaktureras av ERA.

En ytterligare brist som noteras ar kommissionens hantering av
information géllande beslut och fordelning av de kostnadsmassor som
avser ERAs tillstdndsverksamhet och som ska tackas av avgifter. SEs,
och andra MS’ branschaktorer, har initialt forlitat sig pa ett berdknat
kostnadsldge och planerat sin verksamhet darefter. Senare har
kommissionen, utan fortydligande eller godtagbara forklaringar,
dndrat detta ldge och darmed forsatt aktorerna i onodigtvis
komplicerade ekonomiska ldgen. Ett sddant forfarande ar svart att
forklara utifran lagstiftningens krav och det fjarde jarnvagspaketets
malsdttningar.

Transportstyrelsen bedémer, aven med beaktande av branschens
giltiga invandningar och byrans bristfalliga berakningar av och
antaganden for olika o6ver tid vaxlande avgiftsalternativ, att det saknas
formella grunder for att principiellt motsatta sig att byran tar ut
avgifter for att fa full kostnadstackning i enlighet med principerna i
ERA-forordningen.

Kommissionen har aviserat att de vill sakerstalla att ERA kan ta ut nya
avgifter sd fort som mojligt. Det ar darfor troligt att en skriftlig
omrostning initieras kort efter kommittémotet, dvs under juli manad.

Handlingslinje

40. SE kan framfora att hojningen signalerar ett misslyckande med
att uppna ett viktigt syfte med det fjarde jarnvagspaketet - att
gora viktiga delar av tillstandsgivningen pd jarnvagsomradet
snabbare och billigare for sokande.

41. SE kan padtala vikten av att kraftfulla dtgarder snabbt vidtas for
att fa ner saval ERAs avgifter som kostnaderna for OSS.

42. SE kan ocksd fraga kommissionen om man ar beredd att, utover
effektiviserad drendehantering hos ERA, ar beredd att vidta aven
andra atgarder for att fa ner kostnaderna for beslut om
fordonsgodkdnnanden respektive om utfirdande av gemensamt
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sakerhetsintyg? (t ex i form av férenklade kravbilder,
kontrollprocesser och IT-verktyg).

43. SE bor foresld att den fasta avgiften for sokandes anvandande av
OSS vid ansokningar som ska provas av nationell myndighet lyfts
ur forslaget.

44. SE kan vid behov aterupprepa tidigare skriftliga kommentarer (se
bilaga).

45. SE kan i 6vrigt notera informationen.

46.Vid en eventuell pafoljande omrostning med anvandande av
skriftlig procedur och under forutsattning att den del av forslaget
kvarstar som ger ERA ratt att debitera sokande en fast avgift for
anvandning av OSS i tillstdndsdrenden som nationell myndighet
ska avgora, bor SE résta nej och begara att fa en rostforklaring
lagd till protokollet. Av denna bor framga att skalet till att SE
motsatter sig att forslaget antas ar att det delvis saknar rattslig
grund pga att KOM inte har behdrighet att besluta om
faststdllande av avgifter for sokande som avser beredning av
arenden som beslutas av nationell myndighet.

47. Om den i punkten ovan namnda fasta avgiften for OSS inte ingar
i det forslag som framlaggs for “skriftlig omrostning”, bor SE
rosta for att forslaget antas och begara att fa en rostforklaring
lagd till protokollet. Av rostforklaringen bor framga att SE, trots
forslagets uppenbart negativa konsekvenser for uppndendet av
malsdttningarna bakom det fjarde jarnvagspaketet, valt att stalla
sig bakom ett antagande av det endast pga att varje annat
alternativ skulle komma i konflikt med kravet pa full
kostnadstackning i artikel 8o.2c i ERA-forordningen.

Vad hande

ERA presenterade forslaget till ny avgift i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se presentation.

FI undrade om aven ideella organisationer uppfyller kraven for SME
("Small and Medium-sized Enterprise”)? Om den 20%-minskningen
galler alla avgifter? FI foreslog att man med samma grund som man
tillater reducerade kostnader for SME vasentligt borde kunna reducera
kostnader for historiska foreningar.

SE inledde med en deklaration om att vi otvivelaktigt stodjer
principen om full kostnadstackning. Som vi namnde vid
expertgruppen ar den svenska sektorn upprord 6ver 6kningarna. Men
de stodjer och ifragasatter inte heller principen om full
kostnadstackning, dven om de inte ar nojda 6ver den faktiska
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okningen. Hojningen gar i motsatt riktning till ambitionerna med
fjarde jarnvagspaketet om att gora handlaggningen snabbare och
billigare och signalerar ett misslyckande att na malen i fjarde paketet.
SE uppmanade kommissionen att vidta atgarder for att minska
kostnader for sokanden och OSS genom att forenkla processer och
granskningsforfaranden, som i slutandan skulle gora processen
effektivare och billigare.

Sedan expertgruppsmotet har vi granskat forslaget ytterligare.
Gallande kommissionens forslag om en fast avgift for OSS aven for
nationella ansokningar sd finns starka orsaker att ifragasatta grunden
for detta. Kommissionen hanvisar till artiklarna 12 och 8o i ERA-
forordningen 2016/796. Artikel 12 anger att ERA ska inratta OSS. Dar
anges vilka funktioner och resultat som ska uppnas, syftet, kraven och
forutsattningarna for nyttjande. Artikel 8o ger kommissionen ratt att
besluta om avgifter. ERA-forordningen riktar sig till och reglerar ERA,
men ERA-foérordningen binder ingen annan an ERA.
Driftskompatibilitets och sikerhetsdirektiven reglerar inga krav pa
kostnader for ansokningar till NSA. Kommissionen saknar grund att
krava avgift for OSS nar sokande valt NSA som
godkdnnandemyndighet. SE bad kommissionen att ta bort denna del
ur forslaget och tydliggjorde att vi inte kommer att kunna acceptera
forslaget med detta innehall.

DE forstdr & ena sidan att ERA behover tillracklig budget. Men & andra
sidan maste man daven beakta jarnvagens konkurrenskraft, sarskilt
under jarnvagsaret. Det basta vore att skapa en win-win-situation. Om
ERA fér in hogre avgifter sd maste jarnvagen aven fa nytta av snabbare
och effektivare processer, sarskilt for fordonsgodkannande, dar ar vi
annu inte i ett onskat lage.

ERA svarade pa MS fragor. Angdende fragan fran FI om ideella
organisationer kan dra nytta av SME, det ar inte sa som det ar
foreslaget. De har foreslagit en dndring for SME, med revidering inom
2 dr. De Onskar darfor avvakta resultat och sedan utvardera.
Reduktionen pa 20% géller for alla avgifter, dven OSS-avgiften, bade
till NSA och ERA, och giller alla avgifter for sokanden.

Kommissionen tyckte det var bra att hora att SE stodjer principen om
full kostnadstackning. Berakningen av avgiften utgar fran faktiska
kostnader. De hoppas kunna minska kostnader eller tidsdtgdng i
framtiden. Nar man minskar nationella regler tar man dven bort
komplexitet som ocksa skapar kostnadsbesparingar. Men utifran
kravet pa full kostnadstackning maste ERA ta in dessa avgifter. De ar
inte avsevart hogre i forhallande till andra EU-myndigheter. Hittills
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har man snarare gett industrin en fordel genom att underfinansiera
arendehanteringen.

Gallande den fasta avgiften for OSS har kommission redan tittat pa
forslaget i detalj, artikel 8o ger en legal grund for detta. Forslaget ryms
inom artikel 80(2). Att NSA hanterar utfirdande gor inte att det inte
ingdr den fakturerbara delen.

Som svar till DE; dven om avgiften ar hog sa ar det bara en liten del av
den totala kostnaden for att placera ett fordon pa marknaden. Genom
att sokanden bara behdver gor en ansokan till ERA leder till minskad
komplexitet och ger fordelar till sokanden trots hogre timavgifter.
Kommissionen hoppas kunna minska tidsiatgangen for
handlaggningen ytterligare.

ERA bemotte SEs pastdende att de misslyckats att gora hanteringen
snabbare och billigare och menade att det ar for tidigt att gora en
fullstandig jamforelse, denna ska goras 2025. Snabbare och billigare
beror pa vilket fall som avses. For en godsvagn som tidigare godkdndes
av en myndighet ar det inte stora skillnader. Men for fordon med
omrade for anvandning i 10 MS gor det stor skillnad. Dar sokande
tidigare behovde ansoka till 10 NSA, pa olika sprak och i olika format.
Tog tidigare ca 4 ar. I fallet med 10 MS sad ar det till fordel for
sOkanden. Men det gor ocksa att ERA har kostnader t.ex. for
oversdttningar for att alla har ratt till att séka pa sitt sprak. De har
startat en forsta erfarenhetsaterforing for att identifiera var processen
tar langre tid an nodvandigt. Men det dr inte rattvist att saga att ERA
misslyckats, vi maste vanta och se resultatet.

ERA ar tacksamma att vi stoder principen om full kostnadstackning
och hadller med DE att vi maste hitta en win-win-sitution. Men utan att
ta in avgifter for kostnaderna kan inte ERA klara deadlines.
Godkédnnande av fordon i enlighet med godkand fordonstyp (CTT) tar
i genomsnitt fyra dagar. Om ERA inte har resurser, eftersom de inte
har rad, madste de ga tillbaka till de 30 dagar som regelverket tillater.
Stillestandskostnaderna som det medfor ar vasentligt mera kostsamma
an ett par 100¢€ for godkannande.

FI fortydligade sin frdga om ideella organisationer kommer att
betraktas som SME, d.v.s. att de kan ses som ett foretag?

ERA svarade ja under forutsattning att de 6verensstimmer med
kraven for SME i 2003/361 och definitionen av sokanden i den
reviderade avgiftsforordningen, men de ser inga andra problem med
detta.
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SE replikerade till ERA att det ar otillrackligt att vanta och se vad som
kommer ut i form av goda resultat. Vi ser och forstar att ERA bara har
tva ars erfarenheter. Men nar vi nu far indikationer pa 6kande
kostnader finns det bara en slutsats att dra. Nagot ar fel och vi maste
gora processen mera foljsam och mindre kostsamt, galler att hitta
konkreta forslag for var man kan gora processen mera effektiv. Om vi
tolkar DE ratt efterlyser de ocksa att gora nagot for sokande och
granskningsprocessen for fordon. PA VA (anm. 2018/545) ar valdigt
komplex med manga granskningslager, vi maste se om det ar
nodvandigt med 3-4 beslutsnivaer som komplicerar och gor processen
mera kostsam.

ERA replikerade att SE maste lyssna till vad de sager. De rapporterade
under gardagen om 6vningen med erfarenhetsaterforing dar de ber
alla att inkomma med konkreta forslag till forbattringar av ramverket.
Det har redan gjord vasentliga forbattringar for CTT. De har daven en
pagdende dtgardsplan, "Actionplan for Sustainable Authorisation and
Approval”. ERA bad SE att aktivt delta och lagga fram konkreta forslag.

SE svarade i motets meddelandefunktion att vi kommer att delta
aktivt i alla forfaranden som syftar till snabbare och billigare processer

Kommissionen bekraftade att de ar angelagna om att forbattra
processen och minska antalet nationella regler men att arbetet saktats
ner pa grund av ERAs resurssituation. Utvardering dr en del som ingar
i ERA-forordningen 2016/796, vilket ocksa ger en chans till
utvardering. Kommissionen konstaterade att vi bara ar ett ar in sedan
full transponeringen av fjarde paketet, vi ar i en larkurva. Vi maste
aven se var sokanden och NoBo ocksa kan forbattra sitt arbete.

CH tackade for en bra och transparent presentation av en komplex
fraga. Att ERA pa ett transparent sdtt kan visa var kostnader
uppkommer och hur de tacks visar att vi ar pa ratt vag. Men det ar inte
en bra situation att oka avgifterna, sarskilt i implementeringsfasen av
fjarde paketet, men sd ser verkligheten ut. Fokus maste nu ligga pa att
forbattra processer. Vi maste aven tanka pa sdkanden och hur de kan
paverka och forbattra situationen. Om de planerar ansokningar pa ett
logiskt sdtt, som ger farre ans6kningar med 6kad kvalitet, kan vi
minska tidsatgang och fa en snabbare handlaggning. Om alla gor sina
delar ratt sa kan vi fa ner kostnaderna.

FR menade att det ar vasentligt att ERA tacker sina kostnader for att fa
tillrackliga resurser. Kostnader maste vara direkt kopplade till
arendehandldggning och utifran ett genomsnitt Gver aret, eftersom
forslaget tar hansyn till detta sd de ar positiva till forslaget.
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PL tackade for fortydliganden vid ett bilateralt mote med ERA. De
forstod den tuffa situationen, men ar inte glada med forslaget. De
menade att man dven maste beakta situationen pa den nationella
marknaden. Det storsta bakslaget med forslaget ar att det endast
fokuserar pa ansokningar till flera MS, dar finns sa klart nyttor, men
inte for mindre sokanden i MS som Polen dar kostnader ar lagre. PL
efterlyste en konsekvensanalys. For nagra fa ans6kningar finns nyttor,
men for 9o% av ansokningarna gar kostnaderna upp. PL st6ttade SE
om OSS-avgiften som de ser som det storsta problemet, det finns
ingen legal grund for denna. De har forstatt att kommissionen har en
annan uppfattning, men OSS-avgiften kan inte anses vara inom
tillampningsomrddet. De kommer att 6vervaga slutforslaget, men de
inte n6jda med nuvarande forslag och kan inte rosta ja till detta. PL
befarade dven att hanteringen av OSS-avgiften pa sikt leder till 6kade
avgifter enbart for att krava in avgiften. De bad kommissionen
reflektera om det ar vart att ta ut en avgift mot nationella ansdkningar
i forhallande till den anstrangning som kravs.

Kommissionen menade att konsekvensanalysen for ERA-forordningen
ar den som galler och att de nu bara implementerar bara vad som
kravs. Det finns inget omrade for en ny analys. For en ansokan till flera
MS ar det i de flesta fall tillverkaren som soker om godkannande,
eftersom de da far ett godkdnnande som galler for en storre marknad.

ERA tackade for forslaget om en konsekvensanalys och menade att det
vore en fordel att kunna visa pa nyttorna. Den skulle dven kunna
tydliggora konsekvenserna av att inte 6ka avgifterna. Om ERA inte
okar avgifterna sd uppfyller de inte heller kraven om full
kostnadstackning, ERA var positiva till att ta fram en analys som visar
konsekvenserna av att inte hdja avgiften vs. att hoja avgiften.

Kommissionen menade att detta inte ar ett fall dar vi har olika val att
ta stallning till, men om ERA kan visa konsekvenser av att inte hoja
avgifterna s ar det bra.

DK erkdnde och accepterade principen om full kostnadstackning, de
accepterar darmed dven okningen. DK st6ttade SE om OSS-avgiften
for nationella ansokningar, men forslaget ar inte acceptabelt. OSS-
avgiften dar det storsta problemet som finns med forslaget idag. DK
forklarade avslutningsvis att de inte kan godta forslaget om det
omfattar OSS-avgift for nationella ansokningar.

BE stottade forslaget. En 6kning av avgifterna ar nodvandig for att
ERA ska kunna gora jobbet. Men de haller med DE och SE om att
processen maste vara till nytta fér s6kanden. De efterlyste en
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konsekvensanalys av paverkan for sokanden och en 6versyn av
regelverket och vilkomnade aterkoppling kring fjarde paketet.

Kommissionen svarade att de ocksa vill arbeta med forbattringar
utifrdn erfarenhetsaterforing.

IT holl med SE, vi mdste minska tid och kostnader, annars kunde vi ha
levt med det tidigare paketet. De stoder principen om
kostnadstackning, men det ar inte poangen. IT ser en 6kning av
timkostnaden men dven en reduktion av tidsdtgdngen, de undrade om
ERA till nasta gang kan visa exempel pa totala kostnader och jamfora
med tidigare for att forsta om sektorn spenderar mer eller mindre.
Malet ar att minska kostnader for ansokningar, inte sjalva timavgiften.
Problemet med avgift for nationella ansokningar maste 16sas.

LT stoder liksom tidigare talare principen om full kostnadstackning,
men har problem med OSS-avgiften. Avgiften gor att kostnaden mer
an dubbleras i LT. Avgiften ar storre an kostnaden for NSAs
granskning av ett gemensamt sdkerhetsintyg. Mdlet mdste vara att
minska kostnader. LT 6nskade aterkoppling pa sitt forslag om att
minska kostnader for nationella ansokningar eftersom de anvander
OSS mindre.

ES menade att forslaget har positiva delar t.ex. inférande av fasta
avgifter. ES uppmuntrade ERA att infora fasta avgifter aven for andra
delar. De stodjer full kostnadstackning, men 6kningen av timtaxan
okar dven kostnaden jamfort med tidigare. OSS-avgiften kan inte
anses utgora en service, sokande ar tvingade att anvanda verktyget. ES
stodjer SE om behovet av att forenkla processer for att minska
tidsatgang och kostnader. De stodjer daven ITs begaran om konkreta
kostnadsexempel jamfort med tidigare.

ERA svarade att de redan atagit sig att gora en konsekvensanalys. ERA
menade att de sjalvklart har inflytande 6ver processen, men daven
sokanden och kvalitén pa ansokningar. Antalet timmar ar
proportionerligt mot kvalitén pa ans6kan. Det finns dven fall dar
sokanden har utnyttjat ERA som konsult. Dessa far da betala mera,
annars vore det diskriminerande. En konsekvensanalys ar ett bra
forslag for att RISC ska kunna ta stdllning. En tydlig beskrivning av
kostnader och konsekvenser av att inte hoja avgifterna.

Gallnade forslaget fran LT sa ifragasatter inte ERA att anvandning av
OSS ar mindre. Men de utgar fran tidsramarna i direktiven som ar de
samma. Funktioner och stod i OSS ar de samma oavsett vem som ar
godkdnnandemyndighet. ERA ser inget stod for en sddan
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differentiering. Eftersom ERA ska tacka den fulla kostnaden sa innebar
det i sa fall okade kostnader pa andra stallen.

Kommissionen lovade ett skriftligt svar till LT. Darefter gicks forslaget
igenom artikel for artikel, men kommissionen 6nskade ingen
upprepning av de generella kommentarerna.

SE patalade tidigare skriftlig kommentarer om felaktig numrering i
artikel 1.4.

Kommissionen svarade att de beaktat detta genom att forslaget nu
infor en ny punkt 2a istdllet for en ny punkt 2, dairmed paverkas inte
numreringen langre.

FR patalade gdllande dndringen av artikel 10 att det inte finns ndgon
10.4 i nuvarande text att ersatta, kommissionen madste se Over sa att
texten blir sammanhdangande.

DE stodjer FR och har skickat skriftliga kommentarer kring detta.

Kommissionen konstaterade att FR och DE har ratt, felet kommer att
korrigeras.

PL efterlyser tydliga 6vergangsbestammelser som sdger att nya
avgiften inte galler for pigdende ansokningar.

SE efterlyste aterkoppling kring forslaget att ta bort OSS-avgiften for
féorhandshantering (pre-engagement) eftersom det dnda tillkommer en
avgift nar ansokan skickas in.

ERA svarade att forhandshantering ar en separat ansokan och att den
inte alltid atfoljd av en ansokan.

SE undrade om det var mojligt med en mera flexibel 16sning som inte
tar betalt igen om férhandshanteringen atf6ljs av en ansokan till OSS.

ERA svarade att de kan 6vervaga en minskning nar
forhandshanteringen efterfoljs av en ansékan, kanske inte med 100%
eftersom det ar tva separata processer, men de kan Gvervaga en rabatt.

SE tackade ERA, detta kan vara en bra mojlighet att forbilliga.

SE anmalde att vi vill ha en skriftlig anteckning om vara invandningar
till protokollet och har dven skickat en sddan till kommissionen (se
bilaga).

ERA paminde om att OSS for narvarande inte finansieras alls.
Budgetmyndigheten ansag att OSS borde tackas av avgifter. Men vi far
nu kommentarer frdn MS om att det inte ska vara en avgift. Utan
pengar kan ERA inte gora ndgot.



Kommissionen aterkommer med ett uppdaterat utkast och eventuellt
en skriftlig omrostning innan nasta RISC sa att ERA kan fa in de
pengar de sa desperat behover.

16 Update on Hyperloop: Definition of a Regulatory
Framework - presentation by the Commission

Dokument
- Item 16 - RISC_HL EU Regulatory Framework pld
Powe’:/:;;?r:ff);:esent
Bakgrund

Information fran kommissionen om aktuella initiativ kring Hyperloop.

Handlingslinije

48. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade pigaende arbete med att ta fram ett
legalt ramverk for Hyperloop, se presentation.

Kommissionen samarbetar med olika aktérer/promoters, daven utanfor
EU. Det pdgar utveckling av funktionell definition av Hyperloop och
aven sdkerhet ar viktigt. De har i mars mottagit studie om legalt
ramverk dar man har analyserat existerande standarder och se vad de
kan ta med sig fran jarnvag, flyg och rymd. Ett antal forsknings- och
standardiseringsarbeten pagar bl.a. Hypernex som ingar i Shift2Rail.

Hyperloop ingar i atgard 47 i strategin for smart och hallbar mobilitet,
och aven atgard 48 dar man satter upp en ny grupp for nya tekniker.

Syftet ar att stodja driftskompatibla 16sningar och undvika utveckling
pa olika hall i olika riktningar. Forsoka skapa harmoniserade
produkter, fraimst inom EU, men helst globalt. Det har tagits fram
egenskaper och principer for ett legalt ramverk. De vill skapa tydlighet
gallande villkor for utveckling, testning och validering och betonade
att forutsattningar for finansieringslosningar tar tydliga fran borjan av
processen.

HL ses som ett nytt transportslag, inte ett tillagg till jarnvag eller flyg.
Man vill ldra fran andra transportslag, mest kopplat till jarnvag, men
aven flyg dar EASA ar inblandade i diskussionerna.
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De avser att starta med en konsekvensanalys under nasta ar.
Diskussioner med MS, andra regleringsorgan (ERA/EASA) och
standardiseringsprocessen har startat.

Det finns en indikativ tidsplan med milstenar. De ser en mojlig start
efter 2030 och vill darfor ha ett legalt ramverk pa plats till 2025.
Eftersom utvecklingen pagar sd ar milstenar och deadlines flexibla och
kommer att forandras. Det finns stora oklarheter hur tekniken
kommer att utvecklas och hur man ska uppna driftskompatibilitet.
Tidsramarna for ett ramverk ar beroende av utfallet av forhandlingar.
Hur villiga MS ar att investera i Hyperloop ar fundamental for
framdriften.

Pa en fraga om godkannande och NSAs roll svarade kommissionen att
det kommer att undersokas i konsekvensanalysen. Eftersom syftet ar
att skapa ett enhetligt system borde NSAs roll vara begransad. Mycket
av NSAs roll idag ar att hantera nationella regler och egenheter, vilket
man hoppas kunna undvika. Méjligen finns en roll for NSA i tillsyn,
men detta ar mest spekulationer. OTIF fragar om man 6vervager att
infora s.k. Hyperloopkorridorer, vilket kommissionen besvarar att det
inte ar omojligt, men att inget ar avgjort.

17 Cleaning-up of national rules in the field of safety,
operations and fixed installations: state of play -
presentation by the Commission and the Agency

Dokument

- Item 17 - State of Play NR [

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusrapport fran kommissionen och byran om arbetet med
upprensning av nationella regler.

Handlingslinje

49. SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation frdn kommissionen om status for uppresning av
nationella regler. Inget att tillagga utover presentation, se
presentation.



18 Cooperation with international organisations(0):

18.1 OTIF Ilatest developments - presentation by OTIF
representative and the Commission(0O)

Dokument

- Item18.1 - OTIF Developments r

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sedvanlig dterrapportering om senaste utvecklingen inom OTIF
(Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail).

Handlingslinje

50. SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation fran OTIF. Inget att tillagga utover presentation, se
presentation.

18.2 0SJD latest developments — presentation by the Commission(0)

Dokument

- Inget dokument tillgdngligt

Bakgrund

Sedvanlig dterrapportering fran kommissionen om status i
férhandlingsarbetet med OSJD (Organisation for Co-Operation
between Railways).

Handlingslinje

51. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att OTIF ar villiga att utoka samarbetet
med OSJD, en utokning som kommissionen stottar. Men det finns ett
motstands fran OSJD-medlemmar mot att utéka samarbetet.
Kommissionen ville ta del av eventuell information om uppstartade
forhandlingar fran berérda MS.
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19 A.0.B

19.1 Complaint on modification of EN45545 - presentation by the
Commission

Dokument

Item 19.1 - BATEGU@RISC-final @

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation fran kommissionen om klagomal pa dndring av standard
EN45545 - Jarnvdgar - Jdrnvdgsfordons brandsdkerhet.

Utifran en pdgdende diskussion om en eventuell sinkning av kraven
pa brandmotstand i EN45545 i syfte att minska kostnaderna har
kommissionen mottagit ett klagomal fran en tillverkare av
gummikomponenter for jarnvag. Klaganden havdar att sankning av
kraven utgora en sakerhetsrisk.

Kommissionen har efterlyst en motivering till sinkningen av kraven
fran CEN. [ handelse av en omotiverad sankning av
sakerhetsbestammelser i en EN-standard kan kommissionen overvaga
att inte hanvisa till en ny version av standarden i TSD eller i listan Gver
harmoniserade standarder som publiceras i unionens officiella tidning.

Handlingslinje

52. SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation frdn kommissionen i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se presentation.

SFR (anm. CEN/CENELEC/ETSI Sector Forum Rail) patalade att
klagande har varit delaktiga i arbetet med att ta fram ny standard,
men att ovriga deltagare inte holl med om kommentarerna. Det har
redan varit breda diskussioner, men kravs ytterligare diskussioner, det
finns ingen dold intention att sinka sdakerheten. De hoppas kunna
klargora detta inom kort sa att standarden kan erkdannas som en
harmoniserad standard. Standarden ar rostad, sa den officiella
versionen ar tillganglig.
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19.2 List of representative bodies: association of European rail-
rolling stock lessors (AERRL)
Dokument

- Inget dokument tillgdngligt

Bakgrund

Enligt artikel 38.4 i ERA-forordningen (2016/796) far byrdn inratta ett
ndtverk av representativa organ fran jarnvagssektorn inom EU,
forteckningen 6ver dessa organ skall definieras av kommissionen.

Forslag fran kommissionen om att lagga till "Association of European
Rail-Rolling stock Lessors (AERRL)” till listan 6ver representativa
organ.

Handlingslinje

53. SE kan acceptera forslaget.
54. SE kan notera informationen.

Vad hande

Det var inga invandningar mot forslaget att lagga till AERRL till listan
Over representativa organ.

19.3 COM Proposal on Artificial intelligence - impact on rail
interoperability

Dokument
- Item 19.3 - COM Proposal on Artificial intelligence [» |
impact on rail interoperability PowerPorne present
Bakgrund

Information fran kommissionen om forslaget till harmoniserade regler
for artificiell intelligens och dess paverkan pa jarnvagssystemet.

FR efterlyste vid expertgruppsmoétet 9-10 juni information fran
kommission om kommande forslag till EU-forordning om Artificiell
Intelligens (AI) och dess paverkan pa driftskompatibilitetsdirektivet
och krav i TSD.

2 Forslag till Europaparlamentets och rddets férordning om harmoniserade regler for
artificiell intelligens (rattsakt om artificiell intelligens) och om adndring av vissa

unionslagstiftningsakter.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?qid=1623335154975&uri=CELEX%3A52021PC0206
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?qid=1623335154975&uri=CELEX%3A52021PC0206
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?qid=1623335154975&uri=CELEX%3A52021PC0206
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Handlingslinje

55. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade kortfattat pagaende arbete kring
Artificiell Intelligens (Al), se presentation.

Kommissionen betonade att presentationen utgdr ifrdn nuvarande text
som kan forandras i forhandlingarna. Det ar ett pagaende arbete och
presentationen ar mest for att gora oss uppmdrksamma pd det. Fragan
ar inte tillrackligt reglerad, darfor ar det svart att forstd vilken
innebord det har for jarnvagen. Forslag kommer om ndagra ar. Inget
konkret foreligger an. Nyckelord ar robusthet, siakerhet, riktighet och
nagra andra. Syftet - tillimpningsomradet - for Al-regelverket ar svart
att definiera och forklara idag, da formuleringen pdgar och
utkastarbetet pagar.

19.4 Standardisation request
Dokument
- Item19.4 - Info on Rail Standardisation Req i
Powe’:ﬂl;gz(r:i?pf:esent
Vad hande

Presentation from kommissionen om status for arbetet med ny
standardiseringsforfragan, se presentation.

Kommissionen ansvarar for att forbereda och utarbeta
standardiseringsforfragningar till de europeiska
standardiseringsorganen. Nuvarande standardiseringsforfragan utgick
fran direktiv 2008/57 som upphorde att galla 31 oktober 2020.

Arbete med en ny standardiseringsforfragan till CEN/CENELEC om
standardisering under fjarde jarnvagspaketet pagar. Efter konsultation
med sektorn kommer utkast till standardiseringsforfragan att skickas
till standardkommittén ("Committee of Standards”) fér rostning vid
ndsta mote i november 2021.

20 Next RISC meeting: XX XXX 2021 (subject to
meeting room availability)

Handlingslinije

56. SE kan notera informationen.
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Vad hande

Nasta RISC-mote ar den 16-17 november 2021. Kommissionen hoppas

pa fysiskt mote, under forutsattning att det ar mojligt.

Kommissionen kommer att skicka ut en kort enkat dar de efterlyser
input pa framtida arbetssatt med digitala, hybrid eller fysiska moten.

Skriftliga rostningar om undantag fran TSD kommer inom ndgra

veckor.

Items for information only

Dokument

- Item for info - DVo4EN14 - State of play of the acts
voted - RISC 91

- Item for info - Implementation of TSIs - list of non-
applications (derogations) DVo3EN15 RISCoi - July
2021 clean

- Item for info - RISCo1 Rolling plan

Microsoft
Word-dokument

Microsoft
Word-dokument

Microsoft Word
97-2003-dokument
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