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1. Aktuellt mote

Moéte nr 101 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sakerhet inom jarnvig (RISC).

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Vid detta méte finns inga beslutspunkter, fragor pa agendan ér for
information och diskussion.

1.2 Forhandlingslaget

1.3 Handlingslinje for aktuellt méte

Se avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden fér genomférandeakter med utgangspunkt fran
térordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra! (ERA-férordningen)
utgors av artiklarna 25(4), 26(4), 26(5), 55(5) och 80. Beslutsforfarandet i de
nimnda artiklarna regleras 1 artikel 81 i1 férordningen som hinvisar till artikel

' Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphévande av férordning (EG) nr 881/2004



51 i driftskompatibilitetsdirektivet, varvid artiklarna 4 respektive 5 i
forordning (EU) nr 182/20112 ska tillimpas.

Den rittsliga grunden for beslut som giller driftskompatibilitet fordelar sig
pé dels delegerade akter, dels genomférandeakter. Grunden for delegerade
akter utgors av artikel 5(1) och f6r genomférandeakterna av artiklarna 5, 7, 9,
14,15, 21, 24, 47, 48 och 49 i driftskompatibilitetsdirektivet?.
Beslutsforfarandet om genomfoérandeakter regleras av artikel 51 1 direktivet,
varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

For beslut om jarnvagssakerhet ar den rittsliga grunden férdelad pa dels
delegerade akter, dels genomférandeakter. Grunden for delegerade akter
utgors av artiklarna 6 och 7 och for genomférandeakterna utgors grunden av
artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i jarnvagssakerhetsdirektivet®. Beslutsforfarandet
om delegerade akter utgdrs av artikel 27 och f6r genomférandeakter av
artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

For beslut om behorighetsprovning av lokforare ar den rattsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34 och 37 i lokforardirektivet>.
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 1 direktivet, varvid de
overgangsbestimmelser som regleras i artikel 13 i férordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

3. Prioriteringsgrad (hdég, medel, 1ag)
Medel.

4. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

Att de atgarder som beslutas i kommittén 4r samhillsekonomiskt effektiva.

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststéllande av
allménna regler och principer for medlemsstaternas kontroll av kommissionens utévande av sina
genomférandebefogenheter

3 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/797 av den 11 maj 2016 om driftskompatibiliteten hos
jarnvagssystemet inom Europeiska unionen (omarbetning)

4 Europaparlamentets och radets DIREKTIV (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jarnvagssakerhet
(omarbetning)

5 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om behérighetsprévning av
lokférare som framfor lok och tag pa jarnvagssystemet i gemenskapen
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5. Paverkansarbete
Ej aktuellt.

6. Svenska standpunkter

6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- RISC 101-Draft agenda_v3

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordférande 6ppnade motet och hilsade vialkommen. Agendan presenterades
kortfattat. En medlemsstat efterlyste en uppdatering kring status for
revidering av lokforardirektivet. Kommissionen svarade att de redan
forutsett detta som en 6vrig punkt under morgondagen.

En medlemsstat poangterade vikten av att halla sig till ordningen i den
utskickade agendan, om agendapunkter flyttas kan medlemsstaten inte forlita
sig pé stod fran experter hemifran. Kommissionen lovade att gora sitt basta
tor att f6lja agendan.

6.2 Adoption of the minutes of the 100th meeting held on 21-22
November 2023

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Handlingslinje

2 SE kan godkianna moétesanteckningarna om det fore eller under motet
ges tillfille att granska dem pa ett seriOst sitt samt att innehallet i dem
kan godkinnas. I annat fall kan SE verka for att punkten bordlaggs.

3 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Agendapunkten utgick, métesanteckningar fran RISC#100 godkinns vid
nasta mote.

6.3 Draft elements list for future revisions of TSls — presentation by
the Commission and the Agency(P)

Dokument
- Item 03 - EC request to ERA - Input compilation and first [»
assessment_RISC101_clean_ UPDATED Powhoenesent
- Item 03 - EC request - Input &
compilation_RISC101_clean_UPDATED Exentialfilad
Bakgrund

Presentation fran Europeiska jarnvigsbyran, ERA, och kommissionen av
utkast till mandat for framtida TSD-revidering.

Innehallet i det nya mandatet utgar bl.a. fran politiska prioriteringar, framtida
utvecklingsomraden identifierade 1 TSD2023, befintliga dndringsbegiranden
(CR) i ClearQuest, kvarvarande delar fran 2020-mandatet (t.ex. DAC och
FRMCS, 6nskemal fran sektorn och NSA, harmonisering av befintliga
nationella regler), stingning av 6ppna punkter och input fran Europe’s Rail
”Standardisation and TSI Input Plan” (STIP).

Handlingslinje

4 SE kan framféra att fokus f6r revideringen bor vara FRMCS, ATO,
DAC och regelférenklingar.
5 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen inledde med att informera att ”’mandat” formellt inte dr en
korrekt benamning, utan det r6r sig om en forfragan (“request”) till ERA om
att ta fram rekommendationer till revidering av TSD. De har mottagit flera
kommentarer, vilka har sammanstallts i ett Excelark utifrin omride/TSD, se
bilaga. Kommissionen har bedomt kommentarerna tillsammans med ERA
och ERJU. Innehallet i presentationen édterspeglar inte kommissionens ésikt,
det dr bara en forsta sammanstillning. Det ir inte heller ett atagande fran
kommissionens sida att inkludera allt fran presentationen i mandatet. Med
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dessa friskrivningar presenterades sedan sammanstillningen av
kommentarer, se presentation.

Generellt sd efterlyses tydliga beskrivningar av imnesomradena, med tydliga
mal och prioriteringar, 4tfoljda av kostnadsnyttoanalyser. Stabilitet 1
regelverket och en begrinsad omfattning av revidering ar nagot som Onskas,
samtidigt som man ser behovet av att inkludera innovationer. Vi maste ocksa
ta lirdom av erfarenheter fran 2023-revideringen. ”Mandatet” bor fokusera
pa output fran STIP; FRMCS; DAC, ATO, CCS-modularitet. Fortsatt
harmonisering av drift och borttagande av tekniska barridrer, skalbarhet och
torenklingar.

TSD CCS

Kommissionen konstaterade att det inte dr nagon 6verraskning att FRMCS
har hégsta prioritet, men dven DAC och ett stort stod for 6kad
harmonisering. De noterar dven ett stéd f6r ombordbaserad modularitet,
vilket de ar glada f6r. Det finns en oro kring kostnader f6r ERTMS, de ar
inte tillrdckligt tydliga, de maste konkretisera forslagen for att vi ska kunna se
vad som kan géras for att reducera kostnader. ATO GoA 3-4 ir inte en
omedelbar prioritet, men de vill andé inkludera 1 TSD:n fOr att visa vigen pa
lingre sikt och skapa forutsiagbarhet f6r sektorn. Cybersikerhet dr nigot som
CCS maste hantera.

Ytterligare kommentarer som de noterat dr att de maste beakta kostnader
och migreringsstrategier och fordjupa ekonomiska analyser. De arbetar redan
med IM/RU {6r att analysera kostnader f6r ERTMS. En gemensam
arkitektur f6r CCS kommer att integreras och reflekteras i TSD:n.

Baseline 3 (BL3) av ETCS ir inte kompatibel med FRMCS. Vilket var ett
tekniskt beslut av sektorn 2019. De ser nu ett behov av kompatibilitet och
har kontakt med foéretag som forsoker hitta I6sningar, de maste se vad som
foreslas innan de gar vidare. Vi maste beakta alla
driftskompatibilitetsproblem som kan uppsta med en temporir 16sning. I
dagsliget dr det bara hogre systemversioner som kan aka pa ligre version av
marksystemet. De underséker mojlig kompatibilitet mellan tig och fordon
med liagre BL. pd mer avancerade marksystem, men det kravs ytterligare
analys innan de tors siga att det ir mojligt. Onskemal om forenklingar dr
kint sedan tidigare. Fragan om certifiering och godkinnande ar redan viktig,
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men blir annu viktigare om man behéver hantera en stor mingd
fordonsgodkinnanden f6r uppgradering till FRMCS.

En medlemsstat patalade att dynamisk hantering av systemversioner kan
torbattra hur ett marksystem och ett fordon kan interagera. Att acceptera
ligre systemversioner, genom att anpassa meddelandet till lagre
systemversioner, skulle férenkla implementering och genomférande. Aven
vad det giller att kunna nyttja redan genomférda investeringar.

En medlemsstat efterlyser ett bittre samarbete mellan aktorer £6r mark och
ombord for att 16sa incidenter och problem. Aktorer maste dela data for att
undvika stopp och problem. Men de saknar lagstdd for att krdva in data fran
Juridical Recording Unit, JRU, - en motsvarighet till ”svarta lada” inom
flyget - och konfigureringsdata, t.ex. typ av DMI, Euroradio. De kan inte
tvinga nagon till datadelning och Subset f6r ”online data sharing” finns inte
pa plats. IM kan ligga till icke-diskriminerande krav i JNB, men de kan inte
tvinga RU att dela data. De vill se en europeisk 16sning f6r delning av data,
konfiguration, information och JRU-data.

Ordféranden konstaterade att detta dr en stor och viktigt fraga, liknande
fragan om CSM ASLP, fast for teknisk data. Detta dr nagot som de gérna ser
vidare pa. Det ar viktiga fragor, de ska se hur de kan strukturera
diskussionen kring detta omrade tydligare.

Kommissionen konstaterade att delande av data ar en friga som gir igen
inom manga omraden, frigan gar bortom enbart CCS. Dynamisk
versionshantering ar nagot de tittar pa for att se hur detta kan
implementeras. De ir inte sikra pa att detta kommer att implementeras, man
maste forst identifiera utmaningar kopplade till detta. Presentationen ér bara
reflektioner utifrain kommentarerna, men som sagt inte ett atagande fran
kommissionen i nuldget. MS kommer dock att fa en tidsplan f6r mandat och
innehall.

TSD OPE

Allmint verkar det finns stéd for fortsatt arbete kring DAC, ATO GOA 1-2
och harmonisering av driftsregler for ERTMS. Aven behov av att hantera
kompetensstyrning for personal med sikerhetskritiska/sidkerhetsrelaterade
arbetsuppgifter och harmonisering av kanaler f6r utbyte av realtidsdata.
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Vidare finns ytterligare kommentarer kring harmonisering av processen for
linjeboken baserad pa RINF, tillsyn/6vervakning av 6verensstimmelse med
TSD OPE, gemensam databas f6r IM/RUs driftsregler, ny procedur efter
siktk6rning och behov av att likrikta Tillage D1 med ERATV och RINF.

En stor medlemsstat undrade om fragan om kompetensstyrning verkligen
hér hemma 1 TSD. Den verkar passa battre i CSM SMS eller 1 en separat
CSM. Det ir inte en fraga f6r TSD OPE och TSD-mandatet.

Ordféranden hinvisade till kommande diskussion om mandatet f6r CSM
och menade att det finns grinssnitt som maste hanteras, men han holl med
om att omradet verkar hora hemma i CSM.

TSD NOI

Det finns ett erkdnnande av vikten av arbete med vibrationer och
batteridrift och nya energikallor, men forslaget ar att senareligga arbetet. De
har fatt motstridig feedback kring bullergrinser f6r parkerade tdg.

Vidare finns ytterligare kommentarer kring markning av undantagna fordon,
“virtuell certifiering” av akustik och 6nskemal att férlinga inférandet av
KBB (kompositbromsblock) vid nordiskt vinterklimat tills det finns limpliga
bromsblock pa plats.

TSD WAG

Stod for DAC, men senareliggning av nya material och “virtuell
certifiering”. Ytterligare kommentarer bl.a. kring att utéka TSD:n till dragna
specialfordon, minsta laskraft for trailers 1 ”pocket wagons”, utokning till
1520-nit.

TSD LOC&PAS

Det finns stod for fortsatt arbete med DAC, EMC och grinssnitt mellan
plattform och tdg. Blandade kommentarer kring utrustning for kér- och
vilotider. Omraden som bor skjutas upp ar aktiv fjadring och boggistyrning,

nya material, batteridrift och nya energikillor for framdrift, “virtuell
certifiering”, ATO GoA 3-4.

Ytterligare omraden dr forenkling av fordonsgodkinnande (minskning av
krav, likrikta dokumentkrav mellan ERA/NSA), underhall och sparbarhet
tor reservdelar, minskade driftsrestriktioner, hallbarhet kopplat till
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aerodynamik i tunnlar, enklare krav f6r konstruktionsiandringar, grinssnitt
fordon/FRMCS, linjira virvelstromsbromsar, standardiserat granssnitt
fordon/ETCS.

Ordférande konstaterade édterigen att detta bara dr en sammanstillning av
rakommentarerna, men det ar inte alls sikert det finns konsensus for t.ex.
“virtuell certifiering”.

En deltagare motsatte sig anvindande av ordvalet "virtuell certifiering", vad
sektorn efterfragar dr anvindandet simuleringar f6r att reducera kostnader
for att ta fram verifikat, det har inget att gora med slutlig certifiering. Det
liknar anvindandet av begreppet “mandat” 1 stillet f6r ”request”. Certifiering
sker baserat pa bevis, det pagar arbete med simulering f6r att underlitta
framtagande av underlag. Ta hinsyn till detta 1 den slutliga texten.

Ordforande konstaterade att detta kommer att beskriva korrekt 1 mandatet.

En medlemsstat var tveksam till att ta bort alternativa energisystem, de anser
att vi istillet maste borja diskutera dessa fragor. De har redan projekt med
vitgas. Vi maste harmonisera istillet for att alla gar sin egen vag.

Kommissionen holl med, men detta dr bara en sammanstallning av
kommentarerna. En annan fraga som uppkommer nir vi ska arbeta med
underlaget for att revidera TSD 4r om eller nir kraven blir obligatoriska eller
frivilliga. Samma giller f6r ATO GoA 3-4, det kan foras in 1 TSD men inte
vara obligatoriska. Detta dr en diskussion vi maste ha. Vi maste analysera vad
som ir mojligt att harmonisera 1 TSD, sedan lagga in kraven 1 TSD:n nir de

ar mogna.

TSD PRM

Blandade kommentarer kring grinssnitt mellan tag och plattform. Stod for
gemensamma kriterier och prioriteringar och ontologi som stod for registret
tor anlidgeningstillgangar ("Inventory of Assets”, IoA). Ytterligare
kommentarer kring definitionen av modernisering och ombyggnad av
stationer, designkrav for tillginglighet i passagerarvagnar, féremal i trappor,
toaletter och ombytesmojligheter pa stationer.

En stor medlemsstat undrade om status for IoA eftersom det inte fungerar

annu.
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ERA svarade att mjukvaran ar testad och klar, men de sitter {or tillfallet fast 1
interna processer for 6vergang till molnet. Sjilva applikationen ar klar, men
den framtida I'T-miljon ar inte fardigstilld. Troligen klart under aret, men det
ar beroende av byrans I'T-kapacitet for att tillhandahalla verktyget.

TSD ENE

Energibesparande atgirder anses istillet hora till fordonskategorin.
Harmonisering av matningsspanning beror pa utfall frin kostnadsnyttoanalys
och finansieringsméjligheter.

En stor medlemsstat ville veta mer kring harmonisering av
matningsspanning. Det krdvs mera information dn vad som finns hir for att
kunna bedéma om det ska med i TSD:n.

Kommissionen svarade att de kommer att fortydliga vad som avses och
bakgrunden till férslaget. De f6rstar problemen att kommentera enbart
utifran en rubrik.

Ordféranden fortydligade att det r6r sig om lagspanningssystem, dér det kan
finnas en vits att ga ifran t.ex. 1500V, men att det kravs en
kostnadsnyttoanalys.

TSD SRT

Kommissionen hade inte listat nagra prioriteringar, men det har inkommit
kommentarer bl.a. kring definition av modernisering och ombyggnad av
tunnlar, anvindning av batterier for drift i tunnlar, ta hansyn till IM-
dokument vid EG-kontrollférfarandet, placering av gangvigar i tunnlar.

Digitalisering

Overgripande stod for tvirgiende cybersikerhetskrav fran existerande
lagstiftning, ev. kompletterade med jairnvigsspecifika krav. Sammankoppling
av register baserad pa ERAs ontologi for att automatisera processer och
anvandning av ontologin for att harmonisera mellan TSD:er och CSM:er.

Blandad aterkoppling kring hantering av sikerhetsrelaterade
realtidsinformation. Utvirdering av fullstindighet av processen for
ruttkompatibilitet, s6mlds integration av ruttplanering och biljettsystem
mellan trafikslag.
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I tilligg till de generella kommentarerna i presentationen konstaterade
ordforanden att TSD:erna har blivit langa och komplexa dokument, det
finns ett behov av att se 6ver kvaliteten pa texter. For direkt tillampliga
driftskrav borde det vara mojligt att ta kraven direkt fran TSD OPE och
gora till driftsregler.

Tidsplan

Ordféranden bedémer att det dr mera realistiskt med ett fOrsta utkast efter
pask, sedan ett expertgruppsmote mitten av april. Sedan mera diskussioner
med medlemsstaterna och intressenter, samt ytterligare expertgrupp i maj.

Ett slutligt utkast 1 bérjan av juni som presenteras vid RISC-métet 21 juni.

Kommissionen informerade att det inom ERJU finns STIP
(’Standardisation and TSI Input Plan”), ett dokument som sammanstiller
output till TSD, EN-standard eller andra dokument. For méanga av fragorna
kring CCS pagar arbete inom ERJU f6r att leverera rekommendationer. Det
ar ingen tillfillighet att de forscker koordinera tidsplanerna. De har mottagit
6ver 1000 kommentarer pa STIP, vilket forsenar sjilva forslaget, men dven
att sikerstalla koordinering mellan tidplanerna.

Oaktat STIP eller mandatet, si finns det delar som redan ir listade som
framtida utveckling i TSD, samt FRMCS och DAC. De férvantar sig att
ERA arbetar vidare med dessa oavsett.

En deltagare aterkopplade till ordférandes kommentar och stéttade behovet
av att TSD behd6ver vara tydliga och tillgangliga for lisarna. De bidrar girna
med input fran NSA och via experter i ERJU. Ministeriet deltar i ERJU och i
arbetet med STIP. Det 4t bra att dra lirdomar fran TSD2023-arbetet, for att
kunna undvika forvirring fran forra processen.

En stor medlemsstat ser fram emot mer detaljerade beskrivningar, det ar
svart att ta stillning till innehallet nir det bara 4r pa rubrikniva. De haller
med tidigare talare om att fokusera pa otydligheter i TSD-revideringen och
andra revideringar som kan vara bekymmersamma dven f6r implementering.
Gillande implementering sa maste alla aktorer ges tillracklig tid for att se till
att det funkar operationellt. Det dr dven viktigt att ta in feedback fran férra
processen innan man inleder en ny. TSD:erna ér langa och komplicerade
texter for experter, som i sin tur behéver stod av experter. Det ar viktigt att
torenkla och gora sa att TSD kan forstas och implementeras operationellt.
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Vad giller for den delegerade akt fran 2017¢ som anger innehallet 1 TSD,
kommer den att ersittas?

Ordférande svarade att de Overviger om den delegerade akten ska ersittas
eller tas bort. Det beror pa innehallet 1 forfragan. Om innehallet inte
omfattas av ursprungsakten sa maste den revideras, t.ex. cybersikerhet,
ERTMS och stillverk. Det finns pa kommissionens radar, men det finns
inget beslut dnnu. Det paverkar dven tidsplanen.

En stor medlemsstat instimde med tidigare talare. Detta dr bara en f6rsta
lista med omraden och idéer. Vad som inte naimndes ar att sektorn behover
stabilitet 4 ena sidan och ny input 4 andra sidan. Detta maste beaktas.

Ordfoérande svarade att de 4r 1 konstanta diskussioner med sektorn om detta.
De diskuterade nyligen med UNIFE, som efterlyser stabilitet, varfér de
deltar och driver arbetet kring FRMCS, satellitpositionering, DAC etc. Vi
miaste hitta ett satt att hantera processen, det gar inte att helt frysa TSD. De
hoppas kunna ha en djupare diskussion om vad som ska dndras, hur och nir.
Att lagea in saker 1 TSD betyder inte att kraven maste bli obligatoriska direkt,
t.ex. satellitpositionering och ATO GoA3-4. Dels krivs det for att kunna
inkludera nya delar utan att hindra framtida driftskompatibilitet, men dven
kopplat till certifiering och godkiannande. De maste se hur man kan lagga in
krav i TSD utan att det skapar dndlost arbete f6r NoBo, utan bara ha saker
som tillfor virde.

SE tackade for presentationen och instimde med tidigare talare gillande
svarigheterna att forstd vad som faktiskt foreslds utifran rubriknivaer, vi
avvaktar ett mera detaljerat forslag innan vi kommer med synpunkter.
Sjilvklart sa stoder vi det viktiga arbetet med FRMCS, DAC, och driftsregler
for ATO GoA 1-2. Behovet av att forenkla TSD ir nagot som vi instimmer
1, vilket aven giller f6r den kommande TSD Telematik som vi senare ska
diskuteras.

6 Kommissionens delegerade beslut (EU) 2017/1474 av den 8 juni 2017 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/797 vad géller sarskilda mal fér utarbetande, antagande
och dversyn av tekniska specifikationer for driftskompatibilitet
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6.4 TSI and unique authorisation for (military) escort vehicles to
freight trains — presentation by the Commission and the Agency(P)

Dokument

- Atem 04 - Authorization military escort coaches_v2 (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Anm. Inget underlag har skickats ut infor RLS C-miotet, det bifogade forslaget skickades
ut infor mite med ERA:s arbetsgrupp for revidering av TSD (IS1’s WP) den 1 februari.

Utifran det oroliga omvirldsliget i Europa har efterfragan pa militira
jarnvagstransporter okat. Militira eskortpassagerarvagnar (“military escort
coaches”) ir personvagnar avsedda att integreras 1 tag tillsammans med
militira godstransporter. Dessa vagnar behover dven kunna anvindas
gransoverskridande. Kraven pa militira eskortvagnar skiljer sig fran vanliga
personvagnar och de uppfyller inte alla krav i TSD LOC&PAS. For att
underlitta godkinnande och undvika férdréjningar kopplade till
undantagsprocesser foreslas att militira eskortpassagerarvagnar arbetas in
som en egen underkategori av passagerarvagnar i TSD LOC&PAS.

Skillnaden bestér fraimst i att dessa militira eskortpassagerarvagnar ar
integrerade i godstdg, vilket innebdr att manga funktioner som finns pa
personvagnar passagerartag inte fungerar, exempelvis kommunikation och
noédbromséverbrygening och liknande, pa grund av avsaknad av tekniska
granssnitt.

Forslaget bestar forenklat av tre delar 1 TSD LOC&PAS:

— En ny kategori av fordon inférs i TSD LOC&PAS.

— Krav i kapitel som ska tillimpas f6r denna kategori andras 1 TSD
LOC&PAS

— Ytterligare krav i kapitel 7 som ska stillas pa denna kategori i
samband med unique authorisation.

TS har haft en inledande dialog med Forsvarsmakten for att utréna deras
behov och syn pa forslaget. De ar positiva till att det infors en
specialreglering av passagerarvagnar for militira indamal i TSD, men de ser
att forslaget ar for snavt formulerat for deras transportbehov.
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Definitionen av militir personal samt att anvindningen avgransas till godstag
utgdr en begransning. Begreppet “militir personal” begrinsar genast tanken
till soldater 1 allmanhet. Det dr nira till hands att frestas att tro att narvaron
av militdr vaktpersonal ombord pa godstag ir tillrackligt, men sd dr inte

fallet. Militdra transporter dr mer krivande och komplexare,
definitionsmassigt.

Det ir nimligen inte enbart tigsammansittningen som ar avgérande utan
aven syftet. I dess enklaste form sa kan det rora sig om ett militirtag enbart
med soldater som skall fraktas mellan punkt A och punkt B. De ir inte gods
och de ar heller inte betalande passagerare och ingen utomstaende kan heller
16sa en biljett och medfélja transporten. Saledes dr det heller inget tag for
personbefordran eller resandetag. Krigsplaceringar omfattar idag saval militir
som civil personal i olika forbandssammansittningar. De civila utgors t.ex.
av tekniker eller specialister (som inte inryms 1 begreppet militir profession
dar expertkunskaper i utévande av militart vald inbegrips). Men dessa
“civilister” utgdr genom anstillning eller kontraktering ett vitalt understod
eller en forutsittning for utévande av just militirt vald. Teoretiskt skulle en
transport kunna besta av prototypmateriel med hoég exklusivitet och
sekretess men inte inga 1 nagot férband samtidigt som endast anstallda

civilister med unik kompetens att manévrera fordonen medféljer.

Exempel pa férbandstransporter ér; tig dar militir materiel atféljs av
personal redo f6r omedelbart insittande och som samtidigt utgor skydds-
och eskortstyrka av militidr materiel; eller militir materiel som atf6ljs av
enbart skydds- och eskortstyrka; eller utlindsk militir materiel som atféljs av
nationell skydds- och eskortstyrka och utlindsk personal f6r mandvrering av
militir materiel. Det kan dven r6ra sig om transport av enbart farligt gods
med militart syfte; specialdrivmedel till militirt stridsflyg, ammunition
etcetera som kriver nirvaro av specialister ombord pa transporten ur ett
sikerhets- och skydds syfte. Slutligen ser de girna att hastigheten 140km/h
okas till 160km/h.

TS foreslar att begreppet “military escort coach” byts till ”military purpose
coach” for att inte begrinsa anvindningen av vagnarna redan i definitionen.
Definitionen av begreppet behéver dven skrivas om utifran den dsyftade
anvindningen, alltsa inte enbart i kombination med militirt gods, utan dven
renodlade sammansittningar av personvagnar for militira dndamal.
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Begreppet militir personal behover beskrivas s att det framgar att det inte

enbart avser kombattanter, utan dven annan personal.

TS anser ocksa att det vore limpligare att personvagnar f6r militira dndamal
utg6r en underkategori till specialfordon snarare dn att vara en underkategori
av passagerarvagn. Pa detta vis behéver inte krav kopplade till passagerare
tillimpas, men dnda utformas for militir personaltransport.

Slutligen anser TS att det vore lampligt att aven komplettera bestimmelserna
gillande ut6kning av ett fordons omrade for anvindning (Cextension of area
of use”) sa att dldre passagerarvagnar kan godkidnnas som personvagnar for
militira syften med motsvarande kravlittnader f6r bruk inom hela EU.

Handlingslinje

6 SE kan foresla att begreppet military escort coach” byts till ”military
purpose coach”.

7 SE kan framfora att definitionen av begreppet behéver skrivas om
utifran den asyftade anvindningen, alltsd inte enbart i kombination med
militirt gods, utan dven renodlade sammansittningar av personvagnar
tor militara andamal. Begreppet militir personal behover beskrivas sa att
det framgar att det inte enbart avser kombattanter, utan dven annan
personal.

8 SE kan framfoéra att det vore limpligare att personvagnar f6r militara
dndamal utgdr en underkategori till specialfordon snarare dn att vara en
underkategori av passagerarvagn.

9 SE kan framfora att det vore limpligt att dven komplettera
bestimmelserna gillande utékning av ett fordons omrade (“extension of
area of use”) sa att dldre passagerarvagnar kan godkannas som
personvagnar for militira syften med motsvarande kravlittnader f6r bruk
inom hela EU.

10 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Anm. det har skett stora forindringar av forslaget sedan mite med ERA:s arbetsgrupp
Sfor revidering av TSD (IST's WP) den 1 februar:.

Kommissionen presenterade forslaget till andringar av TSD f6r vagnar for
militira dndamal. De bendmns inte lingre ”military escort coaches” utan
man har istillet bytt bendmning till "Personell transport units”, se
presentation.

Motiven till dndringen ér i stort sett de samma som tidigare, behov av
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— att flytta militdr utrustning och individer som eskorterar utrustningen
over granserna i Europa,

— att integrera enheter som transporterar individer som inte ar
passagerare (personal), som eskortenheter 1 godstag i normal drift
(ingen specialtransport),

— flexibel tigsammansittning,

— forutsdgbara och harmoniserade regler for att sidkerstilla snabbt
godkiannande,

— att undvika nationella processer som undantag fran TSD och
bedémningar av nationella regler nir anvindningsomradet omfattar

fler medlemsstater.

Speciellt £6r fordonen ar att bl.a. att de inte ar anslutna till
kommunikationssystemet eller tagets stromforsorjning, de har autonom
stréomforsorjning i enheten, individer ombord ar inte passagerare och TSD
PRM giller inte f6r personalen i dessa enheter.

Villkor f6r att kunna omfattas av godkdnnandet som
’personaltransportvagn” dr STH 140km/h, STAX 22,5 ton, vagnar med
brandklass B maste ha hel skiljevigg, vagnarna ska vara utrustade med
hjalpmedel for sjalvriddning enligt p7.4.1 1 TSD SRT, 6verensstimma med
krav pé tagdetektering i grinssnittsdokumentet och specialfall i TSD CCS
samt uppfylla vissa grinsvirden f6r EMC och interferens. Det kan kréivas
vissa tillkommande rutiner kopplat till tagdetektering.

ERA ska leverera en rekommendation i slutet av februari. Kommissionen
arbetar med forslaget till mitten av april, darefter fyra veckors externremiss
(’public consultation”). Kommissionen avser att rosta om forslaget vid
RISC-motet 1 juni.

En stor medlemsstat kdnner till att jarnvig har en viktig roll i transporter av
krigsmateriel och ammunition och de stodjer syftet. Men det finns tekniska
delar i forslaget som ar komplicerade. Darfér kommer det att ta ndgra veckor
att analysera forslaget och diskutera med experterna.

En annan stor medlemsstat stodjer syftet, men betonar att de vill se ett
godkinnande med sa fa restriktioner som moijligt. De vet inte riktigt vad som
star i UIC 550-3:2005, de har nationella regler kopplade till tagdetektering.
De kan dirfor inte ge ett slutligt svar. De vet inte heller hur relevanta alla
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delar ir, t.ex. delen om att IM ska definiera vilka rutter fordonen kan ga. De
funderar dven om det finns behov av att 4ndra andra TSD 4n LOC&PAS,
t.ex. TSD OPE.

SE tackade for presentationen och betonade att vi stodjer syftet och forstar
bradskan med forslaget. Vi tycker att “personell transport units” ar en battre
benimning dn tidigare ”military escort coaches”. Dock sd anser vi att det dr
tor begransande att vagnarna maste inga 1 ett godstiag. Samma vagnar maste
kunna anvindas i en tigsammansittning enbart bestiende av sadana
personaltransportvagnar. Vi behover titta nirmare pa definitionen av vilka
som omfattas av personal, det ar viktigt att det inte bara dr uniformerad
personal eller kombattanter, utan dven civila i olika roller.

Vi har diskuterat internt om det vore limpligare om vagnarna var en
underkategori till specialfordon istillet f6r passagerarvagnar, for att undvika
krav kopplade till passagerare. Ar detta nigot ni har funderat 6ver?

Sedan kan det finnas ett behov av att se 6ver bestimmelserna kring utékning
av ett fordons omrade for anvandning sa att det ar mojligt att nyttja dldre
befintliga vagnar som personaltransportvagnar.

Ordforande menade att de forsokt fa till forslag som ar sd breda som moijligt.
Gillande kommentarerna om tagdetektering, sa maste detta l6sas globalt,
men de ska titta pa de enskilda férutsittningarna i aktuell medlemsstat.

ERA forklarade att de forsoker fa till att vagnarna kan bli godkinda utan att
genomgi alla nationella regler och alla méjliga tigdetekteringssystem 1 EU.
Forslaget avser en vagn inom ett godstag. Genom att hinvisa till
granssnittsdokumentet och specialfall i TSD sa ticks majoriteten av
tagdetekteringssystemen inom EU. De kommer inte att ticka alla
sparledningar, men ca 70%. De vidgar att det kan férekomma nagra
uteblivna detekteringar, men hir pratar vi om specifika godstdg. Nir man
under driften uppticker odetekterade vagnar, det ir inga problem med
induktiva slingor eller axelrdknare, men enstaka axlar kan missas. Det hinder
dven idag dven for sparledningar. Under drift kan man ha ytterligare tester,
eller kontroller, for att se om problemet kommer fran godstaget eller
tagdetekteringen. Det borde da finnas driftsregler som tillater drift med
vagnarna, detta maste organiseras mellan RU och IM.
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Kommissionen pekade pa att begrinsningarna framgar av presentationen, de
ser inget behov av att dndra 6vriga TSD.

En medlemsstat stédjer malet, men har dven nationella regler for
tagdetektering, de kan idag inte férutse effekter av forslaget. De kommer att
hélla 6gonen pa detta.

SE o6nskade svar frain kommissionen kring forslaget om anvanda sig av
kategorin specialfordon?

Ordforanden svarade att malet dr att gora sa att fordonen sa enkelt som
mojligt kan ga i hela EU, han tror inte att specialfordon dstadkommer detta.
Det ir snarare sa att sidana fordon oftast kraver specialtransporter.

Kommissionen vill ha en enkel 16sning f6r godkidnnande, de nimner inte
militir i férslaget, bara personaltransportfordon.

SE menade att det militira syftet borde vara det primara.

Ordférande menade att det kan finnas en bredare anvindning 4n bara
militdr, t.ex. dven for brandman.

ERA inflikade att nir de analyserade forslaget funnit att det inte fanns behov
av att begrinsa till militir anvindning, 4ven brandman, polis, annan personal
vid naturkatastrofer eller personal frain IM/RU. De vill ut6ka "unique
authorisation” for personaltransportvagnar som inkluderas i godstdag. Det
giller inte f6r passagerartag, bara om vagnarna inkluderas 1 ett godstag.

SE undrade om det fortsatt ér att betrakta som ett godstig om det ér ett tag
enbart bestdende av dessa vagnar? Och vilket sikerhetsintyg kravs for att
kora taget, gods eller passagerare?

En medlemsstat undrade kring samordning med NATO-krav, dir det finns
bestimmelser kring detta.

Ordférande bad oss skicka ev. ytterligare kommentarer.
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6.5 Implementation of the 2023 TSI package: notification of projects at
an advanced stage, registers updating, national implementation plans,
deadlines — presentation by the Commission(P)

Dokument
- Atem 05 - Implementation of the 2023 TSI (Pl
package_RISC101_clean bowerpomtamesent
Bakgrund

Presentation frain kommissionen utifran TSD2023-paketet och behov att
anmila langt framskridna projekt och nationella genomférandeplaner etc.

Handlingslinje

11 SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation frain kommissionen utifran TSD2023-paketet och behov att
anmila langt framskridna projekt, nationella genomférandeplaner, regler f6r
Oppna punkter och specialfall etc. Presentationen innehaller en
sammanstillning av olika deadlines fran TSD, se presentation.

En stor medlemsstat menade att man inte behéver skicka en lista med langt
tramskridna projekt f6r TSD OPE. Kommissionen konstaterade att det
stimmer, det giller endast f6r strukturella delsystem, ett férbiseende av dem.

En stor medlemsstat undrade 6ver sida 11 i presentationen, sista punkten
om att skicka in uppgifter om existerande fordonstyper till ERATV. De kan
inte aterfinna kravet i lagtexten, varifrain kommer kravet?

Kommissionen svarade att det saknas 6vergangsregler for ERATYV, det ar
inte mojligt att registrera parametrar i ERATYV forrin tidigast 1 april 2024,
Fragan som aterstar ar for vilka godkidnnanden de nya parametrarna krivs.
Eftersom uppgifterna krivs for ruttkompatibilitetskontrollen sa krivs de for
alla fordon, inklusive existerande fordon. Det finns inte ett explicit krav 1
texten, utan det foljer utifran en tolkning av texten i TSD OPE.
Fordonsinnehavaren maste uppdatera vardet, hur det implementeras maste
de se 6ver for existerande typer, dessa maste ocksd Overensstimma.
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En medlemsstat hade tre fragor. Gillande forklaringen av ERTAV, for
existerande fordonstyper. Vad giller f6r fordon som aldrig godkints enligt
nya processen? t.ex. RIC-fordon?

For TSD NOI och tystare strak, forstar att kravet harstammar fran den
ursprungliga texten. Har kommissionen fatt anmilan eller kravs en
uppdatering?

Slutligen eftetlyser de en bilateral diskussion om omfattningen f6r nationella
regler gillande CCS och implementeringen. Ar det méjligt att en
medlemsstat kan goéra NIP bindande f6r IM? Det ar en viktig fraga, de vill
veta om de kan ga vidare med den nationella regeln.

ERA svarade pa den forsta fragan att de antar att hen menar fordon innan
fjarde jarnvigspaketet. Det dr ett existerande gap som diskuteras mellan
ERA och kommissionen. Vid 6verflytt av fordon till EVR flyttas inte alla
data 6ver fran NVR och de dterfinns inte heller i ERATV. ERAs
arbetshypotes dr att man maste ha en ”Pre 4t Railway Package Type” for att
synligeora tekniska egenskaper f6r anvindaren.
Ruttkompatibilitetskontrollen ska ocksa goras utifran tdg, inte enskilda
fordon. De maste forsoka se till hela kombinationer, inte en enskild typ.
ERA kommer med en rekommendation for att hantera fragan.

Kommissionen lovade att dterkomma med svar kring TSD NOI. For den
tredje fragan, hur medlemsstaten kan instruera IM. medlemsstatenfar, och
bor gora det, pa det format man finner limpligt, via kontrakt eller legala
instruktioner. Vad som krivs f6r NIP kan vara del av den legala
instruktionen till IM. Andra saker som giller andra delar ir nationella regler
och hanteras inom ramen f6r ERAs granskning. Hur och ndr man anvinder
pengar kan vara en del av arrangemang, kontrakt eller legala akter.

Det blev en diskussion kring behovet av att anmala langt framskridna projekt
till kommissionen och skillnaden i undantagsprocessen dar medlemsstaten
har mojlighet att besluta om undantag och meddela kommissionen.

Aven fortsatta diskussioner kring dldre fordonstyper i ERATV och 6nskemal
om bilaterala diskussioner. ERA konstaterade att det finns ett gap. Men 1
framtiden nar vi bara har EVR och ERATYV sa saknas manga tekniska
parametrar, vi maste gemensamt hitta en 16sning for detta.
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6.6 Non-paper presentation on TSI relating to the subsystem
telematics — presentation by the Commission and the Agency(D)

Dokument
- Item 06 - STIGENO3 - TSI Telematics — Act WE
Wo:\(/l:lifccll'ziiﬁent
- Item 06 - ST16ENO3 - TSI Telematics — Annex WE
Womi»cdrgiilfnt'\ent
- tem 06 - TSI Telematics comments - Overview (07.02.2024) — 2 [xE
Exci’l‘iﬁraolliilfbtlad
- tem 06 - TSI Telematies (RISC 1017) (p
Powe’:APi;:g?pf:esent
Bakgrund

TSD TAF7 och TSD TAPS? reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jarnvigsaktorer och mellan jarnvigsaktorer och kunder. TSD
TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik.

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

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

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift for
bade gods och passagerare 1 en gemensam akt samt biljettsystem. Det ska
enligt kommissionen inte handla om s mycket tekniska dndringar utan
fraimst kring styrning. De vill stirka styrningen med ERA som
systemansvarig, ta fram realistiska deadlines for implementering ihop med

7 Kommissionens férordning (EU) nr 1305/2014 av den 11 december 2014 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Telematikapplikationer for godstrafik i jarnvagssystemet i
Europeiska unionen och om upphavande av férordning (EG) nr 62/2006

8 Kommissionens férordning (EU) nr 454/2011 av den 5 maj 2011 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet "Telematikapplikationer for persontrafik” i det transeuropeiska
jarnvagssystemet
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sektorn, mekanismer for att genomdriva regleringen och anpassa och stirka
rapporteringen pa nationell niva.

Det forsta utkastet inneho6ll en rad tveksamma forslag f6r att genomdriva
och 6vervaka implementering av lagstiftningen (sanktioner/béter, nya roller
hos medlemsstaten och klagomalshantering etc.). Av dessa aterstar nu endast
att ERA ska kontrollera nya eller ombyggda I'T-systems Gverensstimmelse
med specifikationerna (’Compliance Assessment”), vilket sa langt som
mojligt ska ske automatiserat.

Det senaste utkastet innehéller en stor mingd andringar. Transportstyrelsen
har dirfor inte hunnit géra nagon fullstindig analys av forslaget. Ett generellt
papekande dr att det nya forslaget dr redaktionellt o6verskadligt,
dispositionen av innehall mellan regelakten och dess bilaga oklar och ologisk,
proportionerna avseende skil och artiklar framstar som obalanserade, sdrskilt
jamfort med de tidigare TSD:ernas (TAF och TAP) uppstillning. I det
nuvarande forslaget uppgar skilen till 43 stycken och 23 artiklar jamfort med
t.ex. TSD TAP som har 10 skal och 8 artiklar. Fran spriklig synvinkel leder
kompositionen till att innehallet dr svargripbart och otympligt.

Vad giller férordningens tillimpningsomrade har man i nuvarande lydelse
uteslutit granséverskridande trafik bade till och fran gransstationer 1 EU,
vilket framstar som icke-Overensstimmande med reglernas syfte, i alla fall f6r
inkommande trafik.

Vad giller genomférandeplaner och deadlines ér forslaget fortfarande inte
tillrdckligt stabilt f6r att fasta nagon storre vikt vid de foreslagna datumen, 14
december 2025 for passagerartrafik och 13 december 2026 f6r godstrafik.
Transportstyrelsen kommer att dterkomma till bedémning av rimligheten 1
foreslagna tider nir forslaget dr stabilare.

Ett relativt omfattande rapportitagande for infrastrukturforvaltare och
jarnvagsforetag, gillande deras genomférandeplaner har tagits med. Syftet
med denna rapportering ar att ge ERA underlag for 6vervakning och tillsyn
av takten och omfattningen av utvecklingen gallande genomférandet av
férordningens krav. Transportstyrelsen har inte mottagit nagra invindningar
fran branschen mot detta.

Bilagan till rittsakten har sedan foérra kommittémotet i november 2023
genomgatt omfattande kompletteringar och andringar. I bilagan har man
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slagit samman bilagorna till de tidigare telematik-TSD:erna (TAF/TAP) till
en bilaga istillet for tva. Samtidigt genomfors dven en 6versyn av de tekniska
dokumenten for att renodla krav fran information/vigledning och flytt av
texter mellan akten, bilagan och de tekniska dokumenten. Funktionella krav
har flyttats fran de tekniska dokumenten till bilagan i férordningen.
Datamodeller och meddelanden ska fortsatt finnas i tekniska dokument och
vigledande texter ska in i en vigledning. Det ir fortsatt inte tydligt vilka
andringar som ér av redaktionell karaktar till f6ljd av sammanslagningen och
vad som ir faktiska materiella dndringar av kraven, vilket gér det svart for
Transportstyrelsen att bilda sig en uppfattning om andringarna.

Transportstyrelsen noterar igen att strukturen i bilagan avviker fran
strukturen for 6vriga TSD:er, vilket redan papekades vid forra
kommittémoétet. Aven fordelningen mellan rittsakten och bilagan skiljer sig.
Krav riktade till medlemsstaten och aktorer som avser ansvar, roller och
funktioner bor enligt Transportstyrelsen ligga i akten medan krav pa sjalva
genomférandet och implementering i sin tur bor hanteras 1 bilagans kapitel
7. Transportstyrelsen ser ingen anledning till att avvika fran den vedertagna
uppdelningen och strukturen med sju kapitel i bilagan.

EDIFACT ("United Nations/Electronic Data Interchange For
Administration, Commerce and Transport”) dr en internationell EDI-
standard framtagen av FN for utbyte av strukturerade data mellan oberoende
datasystem. EDIFACT har hittills anvants som standard for utbyte av
tidtabeller. Denna standard ska nu ersittas med CEN-standarden NeTEx
("Network Timetable Exchange”). Sektorn menar att det dr enkelt att
oversitta mellan EDIFACT och NeTEx-formaten och foreslar att bada
standarderna kvarstar som méjlighet. Transportstyrelsen har ingen
uppfattning 1 fragan.

Sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC) har framfort att det ar en stor brist att den
Oppna standarden for biljettforsaljning OSDM (Open Sales and Distribution

Model) inte dterfinns i forslaget. Flera foretag dr i fird med att implementera
16sningar baserat pi OSDM, bl.a. i Sverige f6r Samtrafikens nya digitala
infrastruktur for tigbokning. Transportstyrelsen delar sektorns uppfattning
att OSDM bor inkluderas 1 forslaget. Den svenska, och dven hos andra
medlemsstater radande, stindpunkten ar att branschens system vil kan
inrymmas inom TSD:en och ocksa i hog grad motsvarar de krav som
TSD:en stiller. I forslagets bilaga aterfinns emellertid nu en forsiktig
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skrivning som antyder att OSDM skulle kunna anammas genom att det
omfattas av ett av ERA:s tekniska dokument. Ett sadant tekniskt dokument
har den rittsliga egenskapen att den jamstiller det med en
forordningsbestimmelse. Transportstyrelsen ser positivt pa detta, men det
bor stillas krav pa tydligare framstillning i texten for att undanréja tvivel.

Det finns en referens till det vasentliga kravet sakerhet kopplat till
iordningstallande av tdg, tigsammansattning och fraktsedlar. Det dr dock
fortfarande oklart vad detta faktiskt innebir i praktiken.

Sammantaget innehaller forslaget, trots ett nytt grepp och att man undanrojt
de tidigare mycket tveksamma forslagen for att genomdriva lagstiftningen,
fortfarande en mingd legala, organisatoriska och formella uppslag, utéver de
tekniska dndringarna, som behover diskuteras och fortydligas ytterligare.
Utifran dessa aspekter verkar kommissionens komprimerade tidsplan med
ambition att rosta om rittsakten vid RISC-motet 1 juni 2024 vildigt
optimistisk.

Handlingslinje

12 SE kan framfora utifran den korta granskningstiden och de manga
andringarna i forslaget att vi inte hunnit géra nagon fullstindig analys, vi
forbehaller oss ritten att aterkomma senare med skriftliga kommentarer.

13 SE kan framfoéra att struktur fOr bilagan ska folja den normala
strukturen f6r TSD d.v.s. indelning med sju kapitel och bestimmelser
om implementering och genomférande 1 kapitel 7.

14 SE kan aterigen framfora att OSDM-standarden ska refereras till f6r
biljetthantering, eller atminstone att regelverket utformas sa att
anvindande av OSDM inte oméjliggors.

15 SE kan utifran diskussionen framféra 6vriga observationer enligt
bakgrundsbeskrivningen.

16 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen gick igenom sin 6verblickspresentation, bl.a. beskrivs scopets
tre pelare; kapacitet, gods och biljetthantering. Direfter beskrivs vilka
intressenter som dr aktuella utifrin verksamhetsomraden; ansvariga for
jarnvagsnatet (zufrastrukturforvaltare och tiansteleverantirer), ansvariga for
verksamhet pa nitet (jarnvdgsforetag, operatirer som utfor vaxling och intermodala
operatirer) och slutligen de som ingar inom jarnvigsbiljetthanteringen for
jarnvagstransporter (distributirer, utfdardare och aterforsdljare). Kommissionens
torhoppning ar fortsatt att rostning ska ske vid RISC 1 25-26 juni.
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Kommissionen har via RISC- och expertgruppsméten och externremissen
mottagit en mingd kommentarer som resulterat i flera dndringar.
Presentationen innehaller dven en sammanstallning av de huvudsakliga
kommentarerna per artikel, samt kommissionens syn pa saken och
foreslagen vag framat, se presentation.

En medlemsstat saknar transportforetag (carrier”) i listan bland
distributorer, utfirdare och aterforsiljare 1 tillimpningsomradet.

En medlemsstat undrar gillande tidsplanen niar kommissionen avser att ha
diskussioner med experter, RISC ar fel forum for att diskutera innehallet i
bilaga B.5 och B13.

En medlemsstat framforde att de principiellt ar positiva till texten, en bra
utveckling som ger tydliga resultat for passagerare, sarskilt kring
biljetthantering. Vi maste fa pa plats regelverket snabbt for att kunna fa till
overflytten till jarnvig. De instimde med tidigare medlemsstater om behovet
av diskussion med experterna, de har inte lingre tillricklig insyn i arbetet. De
efterlyser en mera koordinerad procedur som kan ge ett resultat baserat pa
koncensus. De ser problem med rollen for stationsforvaltare, de har
stationsforvaltare som inte dr IM och problem med referensen till SERA-
direktivet och IM. Bara plattformar pa stationen omfattas. Koordineringen
som efterlyses gillande tidtabeller 4 ena sidan och passagerarinformation a
andra sidan, det dr viktigt att fortydliga roller och ansvar. I texten gallande
samordning pa stationer, nimns att det maste finnas koordinering, men inget
ansvar for att samarbeta. Om de inte svarar sa skapas ett gap, det maste
skapas ett ansvar for den andra parten om att de maste svara upp pa en
forfragan om koordinering.

En medlemsstat instimde med tidigare medlemsstat om
kommunikationsprocessen, och dven liknande kommentarer om
stationsforvaltare. De har skickat skriftliga kommentarer, dven om krav pa
tdgsammansattning.

En medlemsstat menade att det maste vara tydligare kring intressenterna,
vilka som ticks av tillimpningsomradet. Gillande definitionen av ”telematics
stakeholder”; om alla intressenter ska tillimpa och dela information, det ar
inte helt tydligt i definitionen. Det dr klart att aktorer som inte ticks av
direktivet inte ska omfattas, men vilket direktiv pratar vi om? Det finns dven
referenser till SERA-direktivet, omfattningen maste vara tydlig.
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En stor medlemsstat stodjer malen med revideringen av TSD:n, de kommer
att lagea fokus pa att forslaget ar tillrickligt progressivt i forhallande till vad
som ska uppnas. De tackar kommissionen f6r svaren pa kommentarerna,
men menade samtidigt att man inte haft tillrdckligt med tid f6r att bereda
internt. De aterkommer med skriftliga kommentarer. De betonade vikten av
tillrdckliga tidsramar fOr att kunna granska forslaget. Gillande artikel 2, sa
finns oklarheter kring tillimpningsomradet. De har dirfér en negativ
granskningsreservation gillande tillimpningsomradet f6r TSD:n.

En annan stor medlemsstat tackade f6r dndringarna och borttagande av delar
om genomdrivande. Som tidigare talare anser de att det ar
driftskompatibilitetsdirektivets tillimpningsomrade som ska beaktas. Det
saknas moten mellan experter, de har uppmanat kommissionen att anordna
sadana moéten. De reserverad sig ritten att aterkomma med skriftliga
kommentarer efter motet.

SE framforde att vi har en liknande installning som tidigare medlemsstat, det
var alldeles for kort tid att granska forslaget och skicka kommentarer kring
detta viktiga forslag. Ge oss mojligheten att gora ett bra jobb. SE hinvisade
tillbaka till den tidigare diskussionen om TSD-mandatet och behovet av att
torenkla regler. Nuvarande TSD TAP och TSD TAF har 8-9 artiklar och 10
skil, nuvarande forslag har 43 skil och 27 artiklar ar alldeles f6r komplicerat!
Akten borde ange tillimpningsomradet, hinvisa till bilagan f6r definitionen
av systemet, ange ev. krav riktade till medlemsstaterna och ERA och sedan
ikrafttridande, det borde ricka. Nu finns en massa andra onodiga artiklar
daremellan. Forslaget borde renodlas och bilagan borde f6lja den vanliga
strukturen f6r TSD med sju kapitel.

Ordférande svarade att sedan de stora diskussionerna i slutet av aret har det
skett stora forandringar, vilka har tagit tid att sammanstilla. Det har aven
varit manga bilaterala diskussioner med medlemsstaterna, det ar
medlemsstaten som rostar i RISC, si darfor ricker inte bara diskussioner
med sektorn. De ger oss tva ytterligare veckor att inkomma med
kommentarer. Det kommer dven att vara ett expertgruppsmote innan nasta
RISC. Gillande tillimpningsomradet och aktdrer, s har de hért och forstatt.
De har férsokt matcha tillimpningsomradet for
driftskompatibilitetsdirektivet, det 4r malet och vad de forvintas att gora.
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Kommissionen svarade att vi kommer att titta djupare pa senare. Tre
processer ryms i omfattningen. Listan med aktOrer i presentationen dr inte
en uttdmmande lista, den har utvecklats inom ERA WP. Sa fort du ar en
aktor 1 transportkedjan, utifran kriterierna 1 TSD:n, sa borde du kunna ta
emot och bidra till informationsflédet. Darfér man skriver alla aktorer 1
transportkedjan, det Oppnar upp for att inkludera alla inblandade. Men om
nagot saknas sa kan de inkludera, de kommer att titta pa kommentarerna.
Den ansvariga ir jarnvagsforetaget, eller en annan aktor som ér distributor,
utfirdare eller aterforsiljare

Minsta anslutningstid definieras av stationsforvaltaren. Det dr de som kinner
till tider £6r att ansluta mellan olika plattformar. De har noterat det saknade
kravet: att samarbeta, det kommer att hanteras.

En medlemsstat noterade att vi pratar om operatorer inom
driftskompatibilitetsdirektivet. Dar finns vissa aktorer nimnda, men alla
nimns inom jarnvagssakerhetsdirektivet och stationsforvaltare nimns inom
SERA-direktivet. Transporter av farligt gods inkluderas. For
overskadlighetens skull bor man kanske ta ett annat grepp, da en lista inte ar
ett effektivt verktyg, da det inte kan vara uttommande eller heltickande.

Ordférande menade att syftet ér att ticka de aktorer som maste omfattas.
Men vissa medlemsstater anser att dessa dr utom scopet for direktivet. Vissa
ir inom scopet, men andra inte. Kommissionen begriper detta, men de far
titta narmare pa fragan for andra 16sningar kan leda till att de blir en
asymmetrisk ansvarsférdelning ansvar om det inte bli helt korrekt.

Gillande 6ppna data har de fatt kommentarer om att inte géra data publikt
tillgangligt, men det ar det som ar syftet. Enklaste sittet att fa tillgang till data
ar genom Oppna data. Det som ir offentligt finansierat ocksa bor vara
offentligt tillgangligt. Det dr trafikdata och biljettdata som ska vara
tillgangliga, inte ett verktyg. Sa att tjansteleverantorerna kan sammanstalla
data for sina egna syften.

En medlemsstat ville ha ett fortydligande kring scopet f6r art. 4, giller det
dven godstransporter? I sa fall undrar de kring transporter for kirnkraft och
militirtransporter, dessa kan vara kansliga.

Kommissionen svarade att dessa sjalvklart maste beaktas.
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SE menade att det finns gillande sekretessregler for kinslig information 1
speciallagstiftning, sa det behéver inte regleras sarskilt hir, det dr redan
omhindertaget, s.k. Lex specialis.

Ordférande menade att den generella policyn dr att data ska var tillgdngligt,
men de haller med om att karnkraft och militira transporter inte ska vara
offentliga. Vi dr Gverens om policyn och texten ska avspegla detta.

Kommissionen anser att i forhallande till att mianga medlemsstater
foresprakat OSDM sa finns det 6ppningar via skrivningarna att godkinna
alternativa 16sningar, d.v.s. OSDM. Dock férutsitts att ERA ska ha godkint
kompatibiliteten. Dock anser kommissionen i forhallande till OSDM att det
finns skal att anse OSDM som ett verktyg som forenklar brott mot
konkurrenslagstiftning och andra 6vertriadelser. OSDM har byggts for
jarnvigssektorns egna kommersiella intressen, och fér deras egna
forsiljningskanaler. Aven PSO nedprioriteras. Detta kan observeras pa olika
platser 1 EU, bl.a. i DE och ES har det konstaterats att det ér 1 strid med
konkurrenslagstiftning. Flera aspekter av OSDM aterspeglas i
konkurrensfallen. De tvivlar aven pa att OSDM ar lampligt att inkludera
genom ett tekniskt dokument. Kommissionen har arbetat sedan flera ar med
sektorn for att kunna inkludera OSDM i ett tekniskt dokument, men sektorn
ar inte 6ppna for att dndra, de vill att kommissionen tar det som det ir.
Kommissionen vill istéllet att jirnvigen implementerar meddelandeformat
som existerar, det 4r dirfor man inkluderar dessa som referenser. De har
dven hort pastienden om att OSDM ir kompatibelt med NeTEx. Det har
visats av ERA att NeTEx kan anvindas for alla typer av taxor och
tidtabelldata. De utesluter inte att delar av OSDM kan inkluderas, om det
finns en ambition fran sektorn att OSDM utvecklas och 6verensstimmer
med EUs konkurrenslagstiftning.

En medlemsstat tycker sig nog inte forsta malet med artikel 10. Referensen
till nitverksspecifika data och processen for nationella regler enligt art. 14 i
driftskompatibilitetsdirektivet och art. 8 i jarnvigssikerhetsdirektivet. Om
reglerna uppfylls, varfor ska vi anmala dessa igen? Kan ni ge exempel pa
dessa data? Ar det data som redan inkluderas i RINF, eller ir det andra
omraden? Pratar inte om tekniska driftskompatibilitetsdata eller avser man
sakerhetsdata, kan kommissionen fortydliga?

Kommissionen svarade att nationella regler redan har anmalts, de kriver inte
att man anmiler dessa igen. Men inom ramen f6r TSD Telematik maste det
anges vilka parametrar som anvinds utover dessa. Det finns vissa som
anvinder alternativa data och alternativa meddelanden, det ar inte
transparent idag. De som bygger meddelanden maste ligga mycket tid pa att
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integrera nationella meddelanden. Kommissionen vill darfér veta motiven till
dessa parametrar. Tekniska problem kopplade till nitverket dr ok, men om
det ar baserat pa nationella sakerhetsregler som inte far finnas utifran TSD
OPE sa ska de bort. Ibland har dessa sidkerhetsregler inte heller anmilts, eller
att parametrarna inte kopplades samman med diskussionen om
sakerhetsregler. Vi maste ta fram mer slimmade meddelanden, och nir man
vill lagga till ytterligare parametrar kravs en granskning.

En medlemsstat framforde att de likt andra har mottagit lobbying om att
inkludera OSDM via bilagorna B5 och B13. De ir vildigt intresserade av att
hora ERAs asikt kring detta. Det ar vildigt tekniska fragor. De ir inte helt pa
det klara om att anvinda OSDM och NeTEx parallellt, men det kan vara
intressant att hitta pragmatiska l6sningar som mojlige6r anviandandet av
OSDM. De har inte studerat konkurrensfallen 1 detalj, om dessa har
paverkan sa maste vi fa information om detta. Vi ska inte exkludera
befintliga 16sningar som fungerar. Oavsett 16sning sa maste den vara 6ppen
tor alla aktorer, bade existerande verktyg, eller verktyg som ska utvecklas. De
undrar om 6ppna data inte borde vara del av texten. Ansvaret ligger pa ERA
att ta fram tekniska dokument.

En stor medlemsstat informerade att ministern fatt pastotningar flera gangar
kring detta. De vill forsta vilken roll OSDM far i den framtida texten.
Kommissionen hinvisar till konkurrensfall (antitrust), men de som de pratat
med bestrider detta. OSDM ir endast ett sprak for att utbyta data. Vad galler
osund konkurrens, hur kommer det in pa OSDM? Sedan finns dynamisk
prissattning och priser som andras 6ver tid med 1 OSDM, men inte i NeTEx.

En medlemsstat haller med tidigare medlemsstat om OSDM. De f6rstar att
diskussionen ar kring transparens och tillgang till systemet. Det sker en stor
lobbying fran sektorn, en av deras experter ar en del av CER. De forstar inte
vad diskussionen handlar om, de hor olika svar frin kommissionen och
sektorn. Bada siger att de dr 6ppna for diskussion, men bada hivdar att
motparten inte dr det. Kan ni utveckla kring "antitrust policy" och vad
problemet dr? OSDM ir bara en standard, det ar tillimpningen av
standarden som kan vara problemet.

En annan stor medlemsstat gar i samma riktning som 6vriga kring OSDM.
Aven lobbying i aktuell medlemsstat p4 hégsta nivd. De ha hért frin sektorn
och kommissionen att det varit korrespondens mellan kommissionen och
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CER, men att det finns olika uppfattning. De har ocksa malet att det inte
borde vara konkurrensnackdelar, sa att storre har férdel gentemot mindre
aktorer. Sektorn har insett att detta inte kan fortga. Under ERAs paraply kan
OSDM utvecklas, det dr en vig framat som de kan stédja. Sektorn har en
“Ticketing Road Map” f6r implementering som det arbetar efter. Vi borde
inte introducera nagot nytt, som riskerar att sektorn tappar intresset.
Gaillande NeTEx vs. OSDM och dynamiska biljetter. Man borde kunna ha
bada grinssnitten parallellt eller skapa ett granssnitt sa att dessa ar
interoperabla.

Ett land uppskattar feedback pa kommentarer, men de undrar kring
granssnitt mot MMTIS och ir osikra kring MDMS, de vill girna ha mera
information. Vad giller diskussionen om OSDM sa har de ocksa kontaktats
av sektorn och sett svar till CER och andra sektorsorganisationer. De delar
instéllning till grunden f6r TSD, rittvisa och 6ppenhet borde avspeglas 1
texten. Det dr inte tydligt hur "antitrust policy" kan skrivas in 1 TSD. Det
finns en arbetsgrupp under CEN kring f6rsiljnings-API som ska se pa
relationen mellan OSDM och NeTEx, och hur dessa kan koordineras.
Kanske en ny standard? Finns det mera information om detta arbete och
paverkan pa TSD?

Ytterligare en medlemsstat framférde att det inte dr acceptabelt att utesluta
ett system som redan dr pa plats och fungerar. De har sjilva gjort en
jamforelse mellan systemen och NeTEx ar mycket mera primitivt. Fran
kundens synvinkel kan vi inte exkludera ett valutvecklat system.

En medlemsstat noterade att vi flera ganger hor om antitrustfall, kan

kommissionen forse oss med dessa?

SE haller med andra medlemsstater om att OSDM verkar fungera vil for
jarnvigens behov. Om OSDM-standarden har inbyggda antitrusteffekter
som kommissionen pastar bor detta kunna visas. Det vore limpligt om ERA
kan dela med sig av analysen var dessa problem finns, sa att i kan diskutera
dessa med vara experter hemma. Samtidigt sa forstar vi inte problemet. Det
ir en given datamingd som ska delas oavsett standard. Om man f6ljer ERAs
ontologi borde det spela mindre roll vilket format man anvinder i slutindan.
Det borde vara mojligt att hitta en 16sning dir man kan kéra tva APL:n
parallellt och bara konvertera data.
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Ordforande forklarade att det finns tva problem med OSDM. OSDM
arbetar utifran en forfragan och dterkommer med ett erbjudande. Svaren
verkar styra kunder till hghastighetstjanster med hogre kostnader. Det ar
inte klart om OSDM kan presentera alla mojligheter, sa att dven billigare
alternativ presenteras. Om OSDM presenterar alla mojligheter har
diskuterats med CER och UIC. De siger inte att det inte dr moijligt.
Kommissionen har dock stora tvivel att OSDM ir det transparenta systemet
som efterfrigas. Om NeTEx och OSDM kan finnas parallellt sa skapar det
6kade kostnader for IT-underhall. NeTEx borjade som en standard for
lokaltrafik och inkluderar inte allt som krivs f6r langdistansbiljetter. Kanske
det finns en anledning att hitta en pragmatisk 16sning f6r industrin framéver.
Men OSDM g6r att man inte far hela utbudet, det 4r det fundamentala.

OSDM specifikationerna finns online, alla som kan niagot om IT kan hitta
problemen som kommissionen hittat. Det finns ett desperat behov av att
komma ikapp i digitaliseringen. Vad som integreras i diskussionen om
OSDM ir behovet av att uppgradera de interna digitala systemen. De
erbjuder inte alla biljetter. Ett problem som ERAs ontologi kan 16sa. ERA
har i manader férsoka Gverfora l6sningarna fran OSDM till de tekniska
dokumenten, for att undvika misstag 1 implementering. Diskussionerna
avstannade, men de kan tas upp i framtiden om OSDMs 16sning f6r
biljettpriser ar battre. OSDM mojliggor ett API istillet for flera olika, darfor
sektorn gillar det. Men kommissionen har en lista med konkurrensirenden,
elva fall som pa ett eller annat sitt hanterar biljetter. Inte specifikt kopplat till
verktyget, men liknande problem.

ERA kan ge fler detaljer om problemen som finns inbyggda i OSDM.
Gillande biljettpriser finns en publikt tillgénglig rapport fran ERA. Kan
liggas upp pa CIRCABC dven om den redan finns pa ERAs hemsida.
Gillande kompatibilitet med OSDM. Det finns en gemensam forstaelse att
de bada bygger pa Transmodel som grunden foér datautbyte, vilket dven ar
grunden f6r ERA ontologi. Spraklagret for OSDM kommer fran en
gemensam grund fran CEN. Sen finns problem i processen som beskrivs i
OSDM. ERA kan dterkomma till vad 1 processen som inte ir i linje med
EUs konkurrenslagstiftning. De kommer att ha diskussion med sektorn, de
ar oppna for diskussion och svara och foérklara de olika alternativen f6r TSD
Telematik, med eller utan OSDM. NeTEx ir inte bara méjligt f6r olika
biljettpriser. Kommissionen inbjuder oss att friga vira stora operatérer om
de anvinder NeTEx. Om NeTEx anvinds, forsoka forsta varfor OSDM ar
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sa anvandbart. En deltagare nimnde en etablerad CEN-grupp for
koordinering med OSDM. Det har getts mandat till sektorsorganisationer att
delta i diskussioner med standardiseringsorgan, sa det finns mojligheter for
RU att delta i arbetet med NeTEx. Reflektera kring detta 1 medlemsstaterna.
Kommissionen kan férse oss med lista om konkurrensfallen.

ERA ir inga experter pa konkurrensfallen, men de har gjort utdrag och sett
vilka delar av OSDM som ligger i linje med dessa fall. Diskriminering mellan
plattformar inte i linje med DG COMP. De plattformar som erbjuder
bokningstjanster kan kombinera erbjudanden som inte annars finns, kan
kombinera flera operatorer. Utifran dessa krav kontrollerades kraven 1
OSDM. Rollen som distributdr, utfirdare, aterforsiljare och RU att leverera
data till tredje part. RU maste forse med tidtabelldata och priser. Med
utvecklingen av MMTIS ser de nu att fler och fler operatorer levererar data
pa NeTEx-formatet. Rollen som distributér dr den viktigaste rollen. De kan
ta tidtabell- och prisdata och sammanstalla alla méjliga erbjudanden.
Skillnaden mellan distributér och RU maste tydliggéras i OSDM. Det maste
tydliggoras att distributor har full méjlighet att kombinera data. De ser
svarigheter eftersom OSDM friagar om erbjudanden fran RU, vilket gor att
uppgiften for distributorer begrinsas.

SE konstaterade att det ar tydligt att det finns tva skilda beskrivningar av
OSDM. Den bild som sektorn malar upp mot ERA och kommissionens.
Hittills sa har tillimpningen av OSDM inte foranlett de konsekvenser som
ERA framstillt, i alla fall inte vad som kommit fram av férhallandena kring
hur OSDM anvinds i SE. Men det dr uppenbart att dessa tekniska
diskussioner inte lampar sig att ha i kommittén. SE uppmanade
kommissionen att ateruppta diskussionerna med sektorn, det dr uppenbart
att de ar vildigt angeldgna om att OSDM inkluderas i TSD:n.

En stor medlemsstat anser ocksa att detta ar en vildigt teknisk diskussion.
De kan bekrifta att man har implementerat NeTEx, men det tillater inte
dynamiska priser. Vad ska de svara sektorn om dynamiska priser? OSDM ir
redo och har implementerats, redo for dessa delar.

ERA svarade att dynamiska priser hela tiden lyfts som ett problem. Men
NeTEx fungerar pa samma satt. Vad NeTEx inte gor ar att definiera vilket
protokoll som ska anvindas for att tillhandahalla produkten och
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erbjudanden. For att fa ett erbjudande maste du fraga systemet, kan ske via
OSDM eller annat system.

En stor medlemsstat hade fragor kring sikerhetsrelaterad kommunikation.
Det aterfinns i skilen och i Tilligg I, men det finns inget krav i texten.

Kommissionen bekriftade att det finns ett skil som beskriver detta och en
bilaga 1 annexet som refererar till tilligg F. Det idr en tillracklig beskrivning.
De aterger bara vad som redan star i direktivet, vilka punkter som motsvarar
vad 1 direktivet. Motivet till varfér punkterna hor till ett visst visentligt krav
aterfinns i skilen.

TSD Telematik hanterar flera omraden, iordningstillande av tag har
siakerhetsrelevans, darfor ir meddelandet sikerhetsrelevant. Det 4r inte sant
att TSD Telematik inte hanterar sikerhetsrelaterad information, den
transponerar TSD OPE, dir ir kopplingen.

Samma medlemsstat kan f6rsta om det finns existerande meddelanden som
har sakerhetsrelaterade aspekter, t.ex. taget redo for avfird (Ctrain ready”).
Det skickas bara efter alla kontroller gjorts. Men sista punkten, att IM ska
definiera att vissa meddelanden kriver en niva av integritet fOr att
overensstimma med TSD OPE fo6rstar de inte.

Ordforande holl med om att det krdvs mera fortydliganden. En operator
maste kunna forlita sig pa informationen. Det vore olyckligt om olika RU
kan ha olika 4sikt om sikerhetsrelevansen.

Kommissionen menade att RU maste definiera vilken integritet som krévs,
det maste matchas mellan mottagare och avsindare.

Samma medlemsstat vidholl att om ett meddelande innehaller
sikerhetsinformation, som ’train ready” och “train composition”, sa borde
det inte vara upp till RU att avgora sakerhetsrelevansen, det borde framga av
TSD.

ERA menade att det inte dr en motsittning. Man kan anvinda TSD

Telematik for att definiera meddelandeutbytet. Man maste 6verviga RAMS-
implikationer utifran vad man ska anvinda data for.
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Samma medlemsstat menade att vi med utbyte av sidkerhetsrelaterade data
pratar om kommunikation mellan IM och RU. Lit oss definiera vilka

intressenterna ar och vilka meddelanden som avses.

SE menade att det fundamentala problem ér varfér TSD OPE integrerats in
1 TSD Telematik. Nir vi laser direktivet ser vi inte hur sikerhet kommer in i
delsystemet. Forklara hur sikerhetsrelaterad information kommer in 1 TSD
Telematik.

Kommissionen svarade att det beror pa att de krvt att vissa meddelanden i
TSD OPE ska ske 1 enlighet med Telematik.

En medlemsstat menade att om telematik infors pa detta sitt blir frigan om
man ska bryta mot TSD Telematik eller TSD OPE. TSD Telematik kan inte
ge sig sjdlv mandat kréiva tillimpning 1 TSD OPE och fa effekter pa SMS.
Man kan inte kriva dndring av att ’train ready” via GSM-R ersitts av
telematik. GSM-R del av delsystem CCS med en hog tillginglighet. Om man
ska skicka data via publika nit, hur garanterar man sikerhet och
tillgdnglighet?

Kommissionen gick sedan igenom forslaget artikel for artikel.

Artikel 2

SE menade att artikel 2.3 begrinsar omfattningen av EU, skrivningen borde

ses ovet.

Artikel 3

En medlemsstat hade synpunkter pa att man utgar fran SERA-direktivets

definition av tjansteleverantor.

Kommissionen svarade att 3.4 definierar tjansteleverantorer enligt SERA-
direktivet. Diskussioner f6rdes under sommaren om vissa mindre
tjdnsteanldggningar borde undantas och att det borde inféras nivaer, det ar
darfér man utgér fran SERA-direktivets definition.

En stor medlemsstat patalade att definitionen av ”journey” (3.12) skiljer sig

mot férordningen om passagerares rittigheter. Kommissionen skulle se 6ver
detta.
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En medlemsstat menade att definitionen i 3.5 betyder att TSD:n giller f6r
andra aktorer dn de definierade i driftskompatibilitets- och
jarnvigssikerhetsdirektivet.

Kommissionen menade att man inte stiller krav pa aktorer utanfor scopet,

men indirekt ger rittigheter sa att de inte drabbas av olika format.

Samma medlemsstat forstar att man vill ha ett format. Men i artikel 2.2, star
att den galler f6r RU, IM och andra aktérer. De haller med om malet, men

maste formuleras annorlunda. Kommissionen skulle se 6ver formuleringen

av 3.5.

Artikel 4

SE menade att denna artikel handlar mer om tillimpning och ikrafttridande,
kraven borde istillet ligga samlade i slutet av akten.

Artikel 5

En medlemsstat patalade behovet av att kontrollera referenser.

SE menade att detta borde finns i bilagan istillet. Skrivningar 1 5.6 om
avgifter hor inte hemma i denna akt. Kommissionen skulle se 6ver detta.

En medlemsstat undrade vad som avses med “transport authorities”.
Kommissionen skulle definiera detta.

Artikel 6

SE forslog att dndra rubrik till ZERA Ontology”, sedan si saknas det ord i
0.3.

Artikel 7
SE menade att innehallet borde flytta till bilagan.

Artikel 8

En medlemsstat dr oroad 6ver eventuell paverkan pa deadlines att fa system
pa plats, de uttryckte aven oro kring ERAs resurser for uppgiften.

En stor medlemsstat instimde med tidigare medlemsstat, de har samma oro.
Det dr viktigt att fa tillgang till konsekvensanalysen, de kommer att lisa den

noga.
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ERA svarade att det kommer en rapport som tilligg till rekommendationen
for TAF/TAP, med en bedomning av de resurser som krivs for nya
uppgifter och ataganden i TSD:n. Rapporten édr under arbete.

Artikel 9

En medlemsstat menade att vi inte kan lamna niva for datakvalitet till
sektorn.

Kommissionen konstaterade att detta inte var den enda kommentaren kring
detta. Det finns ett forslag frain ERA, men de saknar input frian sektorn.

SE menade att allt som har med de praktiska delarna borde ligga i bilagan,
endast ansvar for aktorer 1 akten. Sa detta borde flyttas till bilagan.

Artikel 10

En stor medlemsstat anser att kravet i artikeln borde riktas till andra aktorer
an medlemsstaten.

En medlemsstat menade att det svart att gbra pa sex manader, men att det
beror pa detaljeringsgrad, finns ytterligare info om detta?

ERA menade att saidana nitverksspecifika parametrar existerar, de behover
skickas in officiellt till ERA f6r bedémning.

SE holl med DE om kommentaren om att man riktar sig till medlemsstat for
att parametrarna betraktas som nationella regler. Men det ar vanligtvis IM
som har dessa parametrar, inte medlemsstat. Det blir en administrativ loop
som ldgger mer borda pa processen.'

Kommissionen svarade att det 4r medlemsstaten som ar ansvarig for

nationella regler, dirfor dr det viktigt att medlemsstaten ér inblandad.

ERA har fatt till sig av sektorn att olika medlemsstater kriver olika
parametrar. De vill undersoka om det dr en parameter att forhalla sig till och
under vilken nationell regel som detta krivs. De kan ge en presentation vid
nista mote om vad som avses, det giller parametrar i meddelandet.

Artikel 11

SE foreslog att artikeln tas bort, det 4r ju dnda en uppgift som ERA redan
har och det dterfinns i ERA-férordningen.
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Kommissionen var inte siker pd att de héll med, men skulle titta pa detta.

Artikel 12

En medlemsstat menade att forslaget blir svart att genomfora.
Kommissionen menade att detta dr kopplat till 6ppnandet av marknaden.

Artikel 13

En medlemsstat patalade att utveckling av webgrinssnitt nimns dven i artikel
4, men vad krivs? Ska man utveckla och anpassa befintliga 16sningar?

Kommissionen svarade att man avser en websida dir sma operatorer
manuellt kan mata in uppgifter sa att data sedan skickas vidare i enlighet med
TSD:n. Men de maste sikerstilla en europeisk 16sning, darav 13.5.

Artikel 14

En medlemsstat forstod inte vad som avse med “transborder
agglomeration”, i ett litet land med manga grannlidnder sd kan detta gilla alla

tatortet.

Artikel 15

En medlemsstat menade att det krivs en koordinerad implementering for de
tre delarna, det borde vara en roll f6r NCP i detta arbete.

SE hade samma kommentar. "Endavour” ar forvisso poetiskt formulerat,
men vilket dr kravet som faktiskt giller?

En medlemsstat ser problem med deadlines. Sett till implementering av
TAF/TAP ser de svérigheter.

Kommissionen svarade att tiderna matcher datum f6r nya tidtabeller,
tidtabell 2026 och 2027. De ir baserade pa verkliga projekt som intressenter
presenterat for kommissionen och ligger i linje med deras politiska
ambitioner.

Artikel 16
En medlemsstat hade frigor om medel till ERA {6r uppgiften. Men sedan

dven en fraga om hur vi kontrollerar vad som ir existerande? ”Common

interface” eller alla system for planering etc.
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Kommissionen svarade att vad som bedoms ér informationsutbytet. Paragraf
2 fortydligar andra fragan.

En medlemsstat undrade hur kontrollen ska kunna géras om vi inte sitter
nivaer for datakvalitet? Hur ska ERA kunna bedéma? Utifrdn en enstaka

operators nivar

ERA svarade att vissa kvalitetskrav kontrolleras implicit genom
bedomningen, du maste 6verensstaimma till 100% med meddelandeformatet.
”Timeliness” 4r daremot svarare att bedoma, dar krivs nivier. Men for
overensstaimmelse kommer man misslyckas med testet om man inte
overensstimmer med formatet.

Samma medlemsstat konstaterade att hen inte dr nagon expert pa telematik.
Sa om det ér ett syntaxfel i formatet sa misslyckas man. De ldser in en
kontroll av datakvalitet, tillimpligt pa alla parametrar, annars ser de inte
virdet.

ERA svarade att man kontrollerar att dataset ar korrekt, genom kontroll mot
specifikationen. Men de kan inte kontrollera om meddelanden skickas 1 tid.

En deltagare patalade att scopet for Tillagg D ar storre dn vad art. 16 sager.
Det behover fortydligas scopet for kontrollen, dr det bara
meddelandestruktur? Appendix D sdger att det 4r mer dn det.

Artikel 17

SE menade att artikeln bara upprepar vad som redan star i direktiv om ERAs
mojligheter att ge ut tekniska utlitanden, ta bort artikeln.

Artikel 18

En medlemsstat var oroad Over att deadlines inte dr genomforbara. Fragan
om vem som ar ansvarig for implementering kvarstar. De tycker fortfarande
att det ar en roll f6r NCP. IM har inte koll pa vilka telematikintressenterna
ar. Det finns en roll for medlemsstat att koordinera, de ser inte varfor det
inte gar att géra. Om forutsattningarna skiljer sig mellan olika medlemsstat
kan man ge viss valfrihet.

Kommissionen svarade att detta avser deadline f6r implementeringsplan. De
ska se over rollen for aktérerna. Det ér viktigt att rollen ligger pa “’lead
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implementor”, de vill dven se NIP f6r IM. For ett kluster av aktorer pa
nationell niva kan det krivas koordinering.

Artikel 20

En medlemsstat konstaterade att ERA kommer hantera databasen f6r
torfragan och leverans av koder. TSGA har nu rollen, men de har inga
problem med detta. Men de vill se en fungerande databas innan ERA tar

over rollen.

Kommissionen papekade att TSGA bara har f6r “retail codes”. En
overgangsperiod behover definieras till dessa att resurser och system finns pa
plats.

SE ifragasitter den lagliga grunden for ERA att vara “allocation entity”.
ERA kan drifta databasen, men de kan inte vara ansvariga for tilldelning av
referenskoder. Dessutom verkar processen onédigt komplicerad.

Kommissionen noterade kommentaren.

En stor medlemsstat ville ha ett fortydligande vad som avses med "alerted to
change".

En stor medlemsstat stodjer SEs papekanden, samt hur samarbetet mellan
ERA och medlemsstaterna ska ske, d.v.s. att de ser att ERA behover
medlemsstaternas medverkan.

Kommissionen ska se 6ver ordval, de avser ’notity”. Vad giller koordinering
med medlemsstaterna, sa dr det inte tydligt vad syftet ar. ERA ska tilldela en
kod och ansluta den till jirnvigsnatet. IM ska validera data i RINF, det foljer
flodet. Medlemsstaterna ar idag inte involverade om inte kommissionen
missforstatt.

Artikel 21

En stor medlemsstat patalar att 21.1(b) och uppgifter f6r NCP ar en
visentlig utokning for NCP jamfér med idag.

Kommissionen svarade att i tidigare text skulle NCP bidra till att Gvervaka.
De ska fortydliga att NCP inte dr ansvarig for insamling av data. Om det
tinns behov f6r ERA att komma 1 kontakt med ndgon aktor sa ska NCP
facillitera kontakten.
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SE menade att det vore bittre om NCP har ansvaret i 21.3.
Kommissionen svarade att medlemsstaterna dr ansvariga for att utse NCP.

Artikel 22

En medlemsstat patalade att referensen borde vara till art. 21 1 22.1(a), vilket
kommissionen bekriftade.

Artikel 24

SE menade att man bor ta bort sista meningen, eftersom den bara upprepar
forsta stycket.

Ordféranden konstaterade att det formodligen behovs en expertgrupp for
diskussion. Medlemsstaterna har 10 dagar pa sig att skicka in kommentarer.

SE efterlyste en skriftlig redovisning av problemen med OSDM. Skulle
underlitta diskussionen med experterna om vi kan peka ut var problemen

finns.

Kommissionen kommer att dela listan med antitrustfall, men att det ar svart
for ERA/KOM att gi igenom 300 sidor med OSDM-specifikationer.

En medlemsstat foreslog att skjuta réstning av TSD Telematik till RISC i

november.

Kommissionen svarade att vi fir se hur texten utvecklas. Aven sektorn som
trycker pa om OSDM vill inte heller ha férseningar. Kommissionen maste se
till att de har texter som ér acceptabla f6r medlemsstaterna.

6.7 TSI CCS:

6.7.1 2024 amendment, inclusion of three new subsets — presentation by
the Commission and the Agency(P)

Dokument
- Item 07.1 - CCS TSI 2024 amendment for RISC101 (p

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Tillagg A till TSD Trafikstyrning och signalering (TSD CCS) refererar till en
mangd sa kallade ”Swubsets”, vilka innehaller en nedbrytning av de tekniska
kraven (kan jamfoéras med referenser till standarder).

Vid réstningen av reviderad TSD CCS i slutet av mars 2023 var ett antal
”Subsets” inte firdigstillda. Kommissionen aviserade da att de senare skulle
aterkomma till kommittén for att inkludera dessa i TSD CCS.

Handlingslinje

17 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade den kommande andringen av TSD CCS f6r att
ligga till testfall f6r ATO och ETCS, samt beskrivning av ”reduced
envelopes” 1 SS-153. Samtidigt gors dven mindre dndringar av felaktigheter,
bl.a. justera skrivningar av Overgangsbestimmelser, tidsramar for
felrittningar, omfattning av aktiviteter i punkt 7.4.1 i férhallande till
driftsregler, samt redaktionella felaktigheter.

Vid RISC-mdtet i juni kommer foreslagna dndringar av texten att diskuteras,
samt att tva ’Subsets” ar fardiga, SS-076 blir fardigt forst 1 september.
Kommissionen foreslog tva vigar framat, antingen en rostning via skriftligt
torforande for att snabba pa processen eller réstning vid RISC-moétet 1
november.

Ingen medlemsstat motsatte sig rostning via skriftligt forfarande.
Ordférande foéreslog ett expertgruppsmote innan den skriftlig réstning f6r
att kunna diskutera och hantera ev. utestiende fragor.

En deltagare papekade att det vid varje TSD-dndring maste framgar om det
kravs ny kompetens f6r anmilda organ eller inte, om det krivs ny
kompetens och ny ackreditering. Detta missades vid den senaste andringen.
Kommissionen svarade att detta kommer att framga av forslaget, men de

madste se over hur det ska formuleras.

En medlemsstat aviserade att de ser ett behov av ett nytt specialfall sa att nya
1520-fordon inte behéver ETCS. Det planeras for inkép av nya fordon, men
finns ingen plan for uppgradering av ETCS pa linjen.
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Ordforanden svarade att fragan kommer att diskuteras bilateralt. Planen ar
en begrinsad revidering av TSD f0r att inkludera saknade Subsets, vi ska inte
ta uppfattningen att det ar 6ppet for alla Andringar. Om det ar en linje som
ansluter till Baltstaterna eller Ukraina sa krivs mer diskussionen om
specialfallet.

6.7.2 FRMCS: latest developments — presentation by the Commission and
the Agency(P)

Dokument
- tem 07.2 - Update on FRMCS for RISC101_ERA (P ld

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

FRMCS (Future Railway Mobile Communication System) dr jirnvigens
framtida radiokommunikationssystem som ska ersitta dagens
kommunikationssystem for jirnvig (GSM-R). Arbetet bedrivs numera inom
forsknings och innovationsprogrammet Europe’s Rail Joint Undertaking
(ERJU) i titt samarbete med organisationer inom jirnvigssektorn och
standardiseringsorgan. De funktionella kraven tas fram av International
Union of Railways (UIC) och detaljerade tekniska specifikationer tas fram av
European Telecommunications Standards Institute (ETSI).

Handlingslinje

18 SE kan i notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade status for arbetet med specifikationerna. Ett
stabilt utkast av version 2 av FRMCS-specifikationerna ska levereras i slutet
av mars, ev. blir det mindre férseningar. ETSI planerar att ha
specifikationerna klara till 31 januari 2025. Kommissionen pratade sedan om
utmaningar framat kopplat till testning och validering av specifikationerna,
tillgang till FRMCS- och ETCS BL4-produkter, anvindning av publika
mobilnidt. Fér migrering och utrullning krivs en EU-koordinering, bl.a. kring
scenarion for val av RMR- eller MNO-frekvenser, tillgang till chipset och
synkronisering med ETCS-utvecklingen och annan digitalisering. De ser
dven stora utmaningar kopplat till eftermonteringen och godkinnande,
upphandlingar och finansiering. Olika EU-initiativ inom FRMCS-omradet
riknades upp, se presentation.
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Medlemsstaterna fragade bl.a. kring risker for bristande tillgang till chipset
utifran jarnvigssektorn ringa storlek och vad kommissionen gor for att
minska risken, oro kring tidsplanen, tillgang till ETCS BL4-utrustning och
anvindning av publika mobilnit. Ett land informerade att de har gjort en
studie som visar att anvindning av publika nit dr den mest kostnadseffektiva
l6sningen.

Kommissionen svarade kring utmaningen med chipset att de ser att industrin
letar 16sningar, men att de flaggar f6r problem. De ir dock fortsatt
optimistiska att chipset kommer att finnas tillgingliga, speciellt efter
pilotprojekten. Kommissionen vill inte paskynda nagon speciell finansiell
16sning i nuliget. Aven om jirnvigssektorn ir liten har andra sektorer
kunnat dra nytta av mindre anpassningar av chipset, speciellt eftersom
andringar idag kan ske via mjukvaruidndringar. Kommissionen undersoker
vad de kan gora och har diskussioner med andra forvaltningar. De vill inte
skapa en situation dir de skjuter till pengar i onédan, eftersom det ar
skattemedel de hanterar, men samtidigt gar problemet inte att ignorera.

Specifikationerna kommer att var tillgiangliga i slutet av 2026, men formellt
antagna senare eftersom de maste vara tillgingligt f6r RISC och diskussioner,
sa formodligen senare. Man kan utgé fran ERAs tekniska utlatande, med
risken for eventuella. mindre dndringar. Vissa telekomoperatorer havdar att
de kan vidmakthélla GSM-R lingre an 2030, men det kraver kommersiella
diskussioner. De maste arbeta tillsammans med telekomleverantorer for att
se hur linge GSM-R kan vara kvar. Ordféranden paminner om att man
maste meddela RU om nir man planerar att sla av GSM-R, sa att RU hinner
uppgradera. I dagslaget star det fem ér i férordningen, men om vi hamnar i
en situation dir GSM-R kommer att d6 si maste man se 6ver tidsramar.

ERA kommer i rollen som systemansvarig att folja tillgangen till produkter
pa marknaden. De har fatt besked fran UNITEL att det tar 15-18 manader
efter publicering av specifikationer till dessa att det kan finnas produkter pa
marknaden.

Kommissionen har ocksa ett stort intresse kring anvindning av publika nit.
Med dagens specifikationer kommer anvindningen av MNO att vara mojligt.
De arbetar tillsammans med aktiva medlemsstater, som FI och SE, dven
NO. De vill girna veta mer om medlemsstaternas syn pa specifikationerna
gillande anvindning av MNO.
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Ordférande informerade att det kommer att vara en stor del om FRMCS vid
CCS-konferensen i slutet av april. Han uppmanade medlemsstaterna att se
till att vi har experter pa plats.

Flera medlemsstater uttryckte oro kring att FRMCS bara ir kompatibelt med
ETCS BLA4. Utrullning sker nu med BL3, bara en del av kostnaderna kan
himtas hem vid en uppgradering. Det skapar en osikerhet kring vilka

versioner som giller och massvis av godkidnnandeirenden.

Ordférande menade att uppgraderingen av radion till FRMCS ir en sé stor
andring av ETCS att allt maste goras om. Att introducera 6vriga dndringar
som tillkom i TSD CCS ir relativt sma, darfor infordes en BL som
inkluderar alla funktioner. Men det skapar mycket bekymmer, de har
diskuterat med CTO f6r manga IM, och dven RU. De underséker om en
alternativ 16sning for existerande fordon bara f6r FRMCS kan vara billigare
an hela BLL4. Kommissionen har begirt ett tekniskt utlatande frain ERA som
svarar pa detta. Om det finns en mycket billigare 16sning for att na FRMCS
sa kommer de att aterkomma till RISC om detta. Men ingangsvirdena var att
detta inte var méjligt, utan att det krivdes ETCS BL4.

ERA tillade att f6r FRMCS sa krivs IP-anslutning mellan EVC och radio
istallet for seriegrianssnitt. Sa for att kunna nyttja FRMCS kravs ett nytt
grianssnitt, det dr dirfér man maste géra en uppgradering av ETCS. Det ar
en del av BL4, men den innehaller aven andra dndringar. Vad CTO Council
tittar pa ar en minimalistisk 16sning, genom att bara ligga till en CR kan man
gora det mojligt £6r BL3 att kommunicera med FRCMS. Men de vintar inte
pa att ha specifikationerna fardiga, darfor granssnittet ingar redan nu i TSD
CCS, sa att man kan upphandla. Samma som f6r ATO. Sa snart de far
detaljer frain CTO-work group kommer de att aterkomma med ett tekniskt

utlitande fore sommaren.

Kommissionen svarade gillande fordonsgodkiannanden och administrativa
processer kopplat till dndringarna, att nir ERA ser 6ver dndringen, dven se
om det gar att gora en enklare hantering. Idag finns inget svar, for det finns
inget att analysera. Vi maste reflektera som helhet hur vi férenklar
administrationen. Det kommer att krivas mingder av godkidnnanden for
installation av FRMCS. Dirfér maste vi sakerstilla att processerna ar s
effektiva som méjligt, f6r att undvika kostnader som drabbar tusentals
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fordon. Det kommer att vara fortsatta diskussioner i RISC och med experter
kring detta.

6.8 Update on European Vehicle Register — presentation by the
Commission and the Agency(P)

Dokument
- tem 08 - Update on ET'R (P ld

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Anm. Inget underlag har skickats ut infor R1S C-mitet, texten nedan utgar fran senast
kdnda ntkast.

Presentation fran kommissionen och ERA om f6rslag till revidering av
EVR-férordningen.

Revideringen av det europeiska fordonsregistret (EVR, ”European Vehicle
Register”) syftar till att minska administrativa bérdor och kostnader for
medlemsstaterna och intressenter genom att harmonisera
fordonsregistreringsprocessen inom EU och gora sa att ERA kan vara
registrerande enhet ("Vehicle Registration Entity”, VRE) f6r de fordon som
de dr godkinnandemyndighet for.

Man vill dven 6ka sOkbarhet, tillgdnglighet, interoperabilitet och
ateranvandbarhet for data genom att ge allmédnheten tillgang till vissa data,
ateranvanda befintliga data frin andra datakillor och mojliggora for
datautbyte maskin-till-maskin. Nuvarande rittsakt ger moijlighet till
medlemsstaten att ha en decentraliserad 16sning med sina nationella
fordonsregister anslutna till EVR fram till 16 juni 2024, detta grinssnitt
foreslas avvecklas fran detta datum.

Forslaget baseras pa ERA:s rekommendation som publicerade den 10
november 2023.

Transportstyrelsen har tidigare framfort att vi anser att det saknas lagstod for
ERA att bli VRE. Alla uppgifter som dliggs ERA framgar tydligt av ERA-
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torordningen’, 1 férordningen stir det att ”"Byran far ...” eller "Byran ska
... for alla de uppgifter som lagstiftarna avsett att ERA (byran) ska utfora.

Trots att uppligget som sadant, med ERA som VRE, saknar lagstéd ér det
inte osannolikt att forslaget 4nda kommer att godtas. Ett antal medlemsstater
ser fordelar i det, eftersom de sjalva saknar organisatoriska resurser for
uppgiften. Texten nedan beskriver konsekvenser av det liggande forslaget.

TS bedomer att forslaget att géra ERA till VRE inte leder till sa stora
synergieffekter i och med att det dr fordonsinnehavaren (“keeper”) som
soker om registrering, inte sokanden av fordonsgodkinnandet. Nyttorna
med en harmoniserad registreringsprocess ir inte beroende av vem som ér
VRE, dessa uppnas dven utan att ERA blir VRE. Samtliga scenarier i
konsekvensanalysen utgar fran att ERA gors till registrerande enhet, att
genomfora Ovriga foreslagna dndringar utan att samtidigt géra ERA till VRE
har inte bedémts i ERA:s konsekvensanalys ("Light Impact Assessment”).

Varje jarnvigsfordon ska vara registrerat med en landskod (siffra 3 och 4 i
det europeiska fordonsnumret, ”European Vehicle Number”, EVN) f6r en
av de medlemsstater som ingar i fordonets omrade for anvindning. Det
uppstar dirfér dven praktiska fragor som maste hanteras om ERA ska
registrera fordon i landsdomanerna. I SE har vi anvint samma
fordonsnummer dven f6r fordon utanfor direktivets tillimpningsomrade (ca
3500st), dessa fordon aterfinns darfor inte 1 EVR och det krivs saledes
koordinering for att ERA inte ska dela ut ett redan existerande
fordonsnummer. Alternativt att dessa fordon flyttas 6ver till EVR, men detta
bedémdes dock som olampligt 1 samband med migreringen fran det
nationella fordonsregistret till EVR, eftersom fordonen riskerar att paverkas
av t.ex. registeravgifter och andra krav inom direktivet.

I senaste utkast fanns dven skrivningar om att VRE far vara en del av
sikerhetsmyndigheten (NSA), eller ERA, men ska i sa fall vara oberoende 1
sin organisation, finansiering och beslutsfattande fran nagon part som ar
involverad antingen i registrerings- eller godkidnnandeprocessen for ett
fordon. Varje VRE ska dessutom ha befogenhet och de n6dvindiga
resurserna for att samordna och samarbeta med andra VRE. Dessa forslag
far effekter pa Transportstyrelsens organisation och finansiering, alternativt

9 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphévande av férordning (EG) nr 881/2004
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att en annan organisation behéver utses till VRE. Jarnvigstekniklagen
(2022:360) 5 kap. 11 § anger idag att tillsynsmyndigheten
(Transportstyrelsen) ska ansvara for registrering av fordon i ett
fordonsregister. Idag utférs registreringsuppgifter hos Transportstyrelsen
delvis av samma resurser som godkinner fordonen. Det finns ingen
motivering till varfér man tillfort kravet pa oberoende. TS anforde
stillningstagandet ovan vid senaste kommittémaotet, som fick stod av flera
andra medlemsstater Det verkade atminstone som att kommissionen
noterade problemen med detta.

En fordonsinnehavare ska kunna skicka en ansokan om registrering till valfri
VRE, oavsett i vilken medlemsstat som innehavaren vill registrera sitt
tordon. Det finns ingen motivering till varfor det anses limpligt att en
nationell VRE hanterar fordon utanfér sin egen medlemsstat. Motsvarande
koordineringsproblematik som med ERA som VRE uppstar dven i detta
forslag. Aven detta framférdes vid kommittémétet och kommissionen
vidgick att det inte var vad som avsags med skrivningen.

Inom ramen f6r tillsyn mot jarnvigsforetag och infrastrukturférvaltare
foreslds att de nationella sikerhetsmyndigheterna ska ansvara for kontroll av
kvaliteten pa de uppgifter som registreras i det europeiska fordonsregistret i
torhallande till fordon som anvinds inom dess 6vervakningsomrade.
Transportstyrelsen forstar inte logiken i forslaget eftersom det ar
fordonsinnehavaren som ar ansvarig for datakvalitet i EVR och de ingar inte
1 sikerhetsmyndigheternas tillsynsmandat.

Andra dandringar ar bl.a. att tiden for att hantera en fullstindig ansékan om
fordonsregistrering sinks fran nuvarande 20 dagar till 10 dagar, detta verkar
dock inte vara oskiligt. Det infors en funktion for att allokera
fordonsnummer f6r en serie av fordon, vilket far ses som positivt. De
tekniska och funktionella specifikationerna f6r EVR revideras for att hantera
indringarna. Datarepresentationen flyttas till ett separat tekniskt dokument
for Skad flexibilitet att hantera framtida behov. Aven dndringar for att
hantera fordon fran tredje land.

Forslaget att ERA blir registrerande enhet kan dven innebira ligre intakter
tor Transportstyrelsen i form av registeravgifter. I nulaget ar taxan for
nyregistrering hogre jamfort med andringar 1 registret. Taxan for
registerindringar kan beh6va héjas om Transportstyrelsen tappar intikter
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fran nyregistreringar. Nagra 6kade kostnader f6r Transportstyrelsen pa
aggregerad niva ar dock inte att vinta till f6ljd av de férlorade intidkterna.

Sammanfattningsvis dr Transportstyrelsen fortsatt tveksam till nyttan med att
gora ERA till VRE, vi har dven mottagit indikationer p4 att andra
medlemsstater har motsvarande invindningar mot férslaget. Sektorn har
aven framfort protester mot forslaget att gora data publikt tillgangligt.

Handlingslinje

19 SE kan aterigen framfora att vi ar positiva till att harmonisera
registreringsprocessen, infora ett gemensamt ansokningsgranssnitt, 6kad
koordinering och skapandet av en koordineringsgrupp mellan
registrerande enheter, diremot saknas lagstod for ERA att vara
registrerande enhet f6r fordon.

20 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att det inte finns ndgot nytt férslag. Det pagar

arbetet med férdndringar utifrain kommentarer vid férra RISC. De haller pa
med sammanstillning av kommentarer och arbetar med att forbattra texten
utifran detta. Men texten ar inte tillrackligt mogen for att dela med sig av.

Vi maste ha i beaktande tanken med fjirde jirnvigspaketet, att géra saker
enklare och snabbare. For att reducerad stalltid vid ombyggnationer dir man
maste hantera mingder med registreringar borde det vara sa hog grad av
automatisering som moijligt. Godkidnnandet dr en komplicerad process, men
registrering borde inte vara det. Det finns en utvecklad process f6r
godkinnande, men inte motsvarande for registrering. ERA har redan mycket
information som finns tillgingligt frin godkdnnandet. Integrering mellan
register och andring av EVN kan bidra till minskad stalltid, det finns behov

av att se OvVer processen.

ERA vill ha en datacentrerad strategi for alla register. Idag ér registren silos
som inte d4r sammankopplade, vilket kriver att s6kande matar in samma data
i olika typer av register. De vill komma bort frin detta genom att ha en enda
datakilla, ”single source of data”. Det skyndar pa processen for registrering
eftersom information redan ar ifylld. Samtidigt 6kar datakvalitet eftersom
manuell inmatning leder till 6kade felkallor. Tekniska data himtas via
ERATYV, det primira malet ar att 6ka datakvalitet och minska ledtid. Vi

maste dven ha ett fordonsummer som inte dndras Over tid, och att alla
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tekniska data finns i ERATV. De vill dven linka samman data via ontologin
for att dven kunna linkas externt. Godkdnnanden via vanliga OSS och
ERATYV. Man miste dven hantera restriktioner i ERATYV, som miste vara
kodade f6r maskinldsning. De vill skapa ett nit av data istéllet f6r enskilda
dokument. Samma f6r ERADIS, manga filt kommer att forifyllas,
anviandaren beh6ver endast bekrifta att data édr korrekt. For EVR ér den
storsta andringen ér att inféra ett nytt fordonsnummer.

Kommissionen menade att dessa andringar hur vi arbetar borde vara till
nytta for alla, aven NSA som godkinnandemyndighet och for registrerande
enhet. Data ska vara forvaliderade av EVR, NSA ska bara hilla med eller
inte om forvalideringen. Slutlésningen f6r EVN borde géra det mojligt for
NSA att acceptera eller inte. Alla register ska implementera arbetssittet.
Kommissionen vill dven ge medlemsstaten mojlighet att delegera
registreringsuppgifter till ERA.

EVN ir idag inte ett permanent nummer som foljer ett fordon, detta ska
dndras sd att numret alltid f6ljer fordonet, sa att EVN tillf6rs redan i
godkinnandet. Ett rent Il6pnummer, utan nigon kodning,.

En medlemsstat papekade att EVR inte fungerar vil och att hilften av
medlemsstaterna fortfarande inte dr anslutna. Vi borde forst tillse att alla
medlemsstater ansluts och att all data f6rs 6ver. ERA i rollen som VRE ir
oklar, och de noterar att aven EVN-nummer verkar dndras. De efterlystes
aven battre filtreringsmojligheter i EVR. Andra medlemsstater pekade pa
problem med buggar och att systemet inte dr anvindarvinligt.

Kommissionen svarade att det kanske inte ens behévs nagon registrerande
enhet. Direktivet ar inte tydligt, det nimner tilldelning av EVN. For att ta
bort de olika rollerna, gar de tillbaka till direktivet och benimner det istillet
kompetent myndighet. Men om det hjilper medlemsstaterna att benimna
det registrerande enhet sa kan det aterinforas.

ERA fortydligade att i framtiden kommer vi att se data via EVR, men data
ligger formellt i ett annat register. Man hiamtar och visualiserar data fran flera
system. ERA delar asikten om hur EVR fungerar. Nir medlemsstaten
migrerar data under sommaren far vi se hur det utvecklar sig. Det finns idag
problem med bulkindringar f6r en helt fordonsflotta. Verktyget kan gora
det, men om flera anvindare gor det samtidigt sa tar blir systemet
6verbelastat sa att det blir ”time out”. Det ér for att forbattra
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erfarenhetsaterforing i anvandandet av verktyget som man infor en “Users
Group”.

Vad giller tillgang till data dr det en fortsatt diskussion om 6ppna data. ERA
vill se sa mycket som majligt 6ppet.

Nagra medlemsstater hade fragor kring dndring av EVN, vissa experter har
en negativ asikt kring detta. De menade att informationen i EVN-numret dr
anvindbar. Andra medlemsstater uttryckte sig positivt till att ha EVN som
ett l6pnummer som féljer fordonet och inte férandras.

Det dr dven otydligt i presentationen vad som egentligen avses.
Godkinnande och registrering sker parallellt, men det ér tva olika processer
med olika aktérer i direktivet. Aven oklart vad som avses med delegering av
registrerings uppgifter och vad det innebar for ERAs aktiviteter och resurser.

Ordféranden menade att de har andrat utifran kommentarer. Sektorn vill
snabba pa processen, darfor forséker de att forenkla processerna, men man
kan inte ignorera de legala forutsittningarna. Antalet fordonsuppgifter som
gar att utldsa fran ett nummer dr begransat. Att fa fram alla fordonsuppgifter
ur ett register verkar vara ett mera modernt arbetssitt. Gillande tidsramar
tor forslaget sa hoppas de rosta nigon gang under aret, men det ér bittre
med ett stabilt fOrslag 4n att stressa fram ett forslag.

SE uttryckte att vi ar positiva till de flesta andringarna, som att harmonisera
registreringsprocessen, inféra ett gemensamt ansokningsgranssnitt, 6ka
koordinering och ateranvanda data mellan register. Som kommissionen
kianner till si menar vi att det saknas lagstod for ERA att vara registrerande
enhet for fordon. Vi har inte hunnit ta stallning till méjligheten att delegera
registreringen till ERA, men spontant liter det underligt att det gar att
delegera myndighetsutévning vidare till en annan myndighet. En annan
medlemsstat ville likt SE veta den legala grunden for detta.

Det var dven en diskussion kring hantering och registrering av fordon fran
tredje land. Kommissionen patalade att registrering i EVR inte innebir att
man har ritt att kéra i EU. Omradet for anvindning avgor fortsatt var ett
fordon far kora. Det finns ett beslut att det inte tillkommer nagra extra
kostnader f6r vastra Balkan att anvinda EVR.
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Flera medlemsstater hade synpunkter pa engelska som sprik for EVR:
Kommissionen hade férstaelse for detta och vet att medlemsstaten har sin
sprakregim och sina sprakkrav som man maste arbeta utifran. Med respekt
tor medlemsstatens sprak, maste vi samtidigt reflektera 6ver hur det
praktiskt ska fungera for s6kanden som aker 1 flera medlemsstater. De
kommer att diskutera i Users Group hur man kan underlitta f6r sékanden i
flera medlemsstater. Nir man anvinder ontologin l6ser man manga av

sprakproblemen.

Gillande medlemsstatens mojlighet att delegera registrering till ERA; vad idr
det verkliga problemet? ERAs resurser eller hur andra medlemsstater
delegerar uppgifter? Vi maste reflektera kring mojligheterna, i princip borde
det inte vara problem.

Kommissionen kommer att producera en ny text som diskuteras vid ett
kommande expertgruppsméte.

6.9 NB-Rail activities — presentation by NB-Rail(P)

Dokument
- Atem 09 - NB-Rail for RISC101_clean (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering frain NB-Rail om aktiviteter sedan forra RISC-
motet.

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail rapporterade att det inte varit nagot moéte sedan forra RISC. Det
pagar en oversyn av RFU ("Recommendation For Use”) for att likrikta med
TSD2023. Problemet som tidigare aviserats gallande oklarheter kring behov
av ackreditera anmailda organ pa nytt kvarstar, med olika hantering i olika
medlemsstater, vilket gor att flera anmailda organ saknar ackreditering.
Kommissionen bedémer férslaget som lagts fram for granskning av
produkter som tillverkas i krigszoner. Det rader brist pa tekniska experter
hos de nationella ackrediteringsorganen, NB-Rail ser girna en 16sning med
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en ”Pool of Experts” for att undvika att personal fran konkurrenter ska vara
med i granskningen.

6.10 CSM ASLP: state-of-play and next steps — presentation by the
Commission(P)

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Statusrapport fran kommissionen om CSM ASLP ("Common Safety Methods for
Assessing the Safety 1evel and the Safety Performance of Railway Operators at National
and Union level, CSM ASLP”).

Arbetet med gemensamma sikerhetsmetoden har pagatt sedan 2019. Det
6vergripande syftet med forslaget dr att ge jarnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare stod for att forbittra sin sakerhetsstyrning och
kontinuerligt forbittra sakerheten. Forslaget faststéller harmoniserade
metoder f6r bedémning av sikerhetsnivan, sikerhetsprestanda och en
process for att hjalpa jairnvagsoperatorer, nationella sikerhetsmyndigheter
och ERA att kvalitativt och kvantitativt lira sig om orsaker till olyckor och
tillbud samt konsekvenser i form av skadade och dédade.

I stora drag gar forslaget ut pa att rapporter om olyckor och tillbud och
vidtagna riskkontrollatgirder ("Risk Control Measures”, RCM) samlas in via ett
IT-verktyg som benamns " Information Sharing System” (1S'S).
Hindelserapporterna ligger sedan till grund f6r bedémning av
sakerhetsnivan ("Safety Level”, SL). For jarnvagsoperatorerna finns ett
rapporteringstvang, men dven andra aktorer, och dven privatpersoner, ska i
teorin kunna rapportera hiandelser frivilligt till ISS. Ett antal analysgrupper
med experter, ”Group of Analysts” (GoA), kommer att analysera
informationen och ge ut rekommendationer till sikerhetstorbattringar. GoA
ansvarar daven for vidare utveckling av regelverket, i synnerhet de moduler
som kommer att introduceras i senare faser, men dven taxonomi m.m. Via
en sjalvvirdering av mognadsnivan hos operatérerna ska man dven kunna

bedoéma sikerhetsprestanda (“Safety Performance”, SP).
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Transportstyrelsen har deltagit aktivt 1 framtagandet av forslaget. Pa grund av
saknad finansiering for utveckling av 15 har arbetet med CSM ASLP

stannat av.

Utveckling av ISS planeras under 2024-2025, under forutsittning att
tinansieringen sikras. I avvaktan pa ISS planeras f6r temporar
SharePointl6sning. Framtagande av arbetssitt f6r Go.4 och manuell
hantering i den forsta implementeringsfasen pagar. ERA har bjudit in
sikerhetsmyndigheterna att fOrregistrera sig som anvandare for den
temporira ISS-16sningen.

Handlingslinje

22 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att arbetet fortgar med fokus pa att leverera
térordningen. ISS behéver utokas till att bli ett varningsverktyg (Calert
tool”), de vet att vissa NSA redan har sidana system pa plats, men de vill
veta mera. De har dnnu ingen budget f6r utveckling, eftersom det inte klart
med behoven for systemet.

En medlemsstat forstod att det inte finns ndgon budget, men finns det ingen
planering for efterfoljande steg?

Ordféranden menade att det lite av honan eller dgget. De maste ha en
fullstindig text innan de kan begira pengar for att bygga systemet. Men det
kriver fortsatt arbete, det har inte varit tillrickligt fokus pa varningsdelen.
Verktyget maste kunna ge en avisering som hanteras utan mansklig
inblandning, det inkluderas inte idag. Aven finjustering av definitioner, i linje
med ERAs arbete med ontologi. De kommer att féresla en text, sedan
begira pengar. Dock sa ar EU-budgeten under stor press, mycket resurser
viks till Ukraina.

En medlemsstat undrade om det finns liknande system inom andra sektorer
som ger en kostnadsuppskattning.

Ordférande svarade att problemet inte ar att uppskatta kostnaden, det finns
uppskattningar runt 2M€, vilket manga anser ar en alltfor forsiktig
bedémning. De har tittat pa att ateranvinda system fran andra sektorer, de
har pratat med EASA, men det har inte varit till hjalp.
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ERA informerade att de pratat med EASA om ECAIRS2, men priset for
anpassningar ir for hogt. De har foreslagit att starta med en ”Knowledge
Graph”. Safety teamet har utvecklat Excelfiler for att ladda upp till
”Knowledge Graph”, men Excelfiler mottogs inte vil av sektorn. De tittar
nu pa ett annat grinssnitt. De har haft ett forsta méte med NSA PT som
anvinder Excel, ddr man mappat Excelfilen mot ontologi. Det skulle kunna
vara ett alternativ att NSA fortsitta som vanligt och exportera data
regelbundet, som GoA sedan kan analysera. De for dven diskussioner med
EPSF, som har ett mer utvecklat proprietirt system, om att utbyta data. De
betonade vikten av att inte stora medlemsstatens rapporteringsrutiner.

6.11 CSM on competence management and revision of CSMs: ideas
for a formal ERA mandate — presentation by the Agency(P)

Dokument

- Atem 11 - CSM review mandate [p |4

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Artikel 6 1 jarnvigssikerhetsdirektivet!? ger kommissionen méjlighet att via
delegerade akter anta gemensamma sidkerhetsmetoder ("Common Safety
Methods”, CSM). Kommissionen ska via genomférandeakter ge ERA
mandat att utarbeta gemensamma sikerhetsmetoder.

Flera av CSM:erna har manga ar pa nacken och erfarenhetsiterféring fran
tillimpning av de gemensamma sikerhetsmetoderna visar att det finns delar
som kan foérbittras. ERA har dven sett brister kring kompetensstyrning,
varfor de forslar att detta regleras i en separat CSM.

Presentation fran ERA om tankar kring innehall i mandat f6r revidering av
CSM:er.

Handlingslinje

23 SE kan notera informationen.

0 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jarnvagssékerhet
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Vad hande

Kommissionen informerade om tankar kring ett mandat for att revidera
CSM:er. Erfarenheter fran SSC, NSA monitoring och utveckling av CSM
ASLP har gett uppslag till forbittringar. Det har genomforts en forsta
sondering ("Quick Scan”) bland ERAs experter for att samla thop
revideringsbehov:

— CSM RA; Konceptet med “visentlig dndring” inte fatt forvintat
genomslag for att forbittra riskhantering. Férordningen tillimpas
oftare pa tekniska dndringar dn organisatoriska.

— CSM MON; Brist pa proaktiv 6vervakning bland operatérerna. Detta
ingar redan 1 rittsaktens anda, men sektorn gor det inte pd en
tillracklig niva.

— CSM SMS; Riskhantering och riskkontroller driver i otillrackligt
utstrackning utvecklingen av SMS. Kopplingar mellan moduler i
CSM SMS och TSD OPE ir inte fullt utvecklade. Strategier for
HF/MTO, sikerhetskultur och 6vervakning behover vidareutvecklas
ur ett systemperspektiv. Ev. behov av en separat CSM {6r
kompetensstyrning.

— CSM SUP; Utveckla begreppet riskbaserad tillsyn (inkl. tillsynsstrategi
och -plan, harmonisering av tillsynsverksamheten). Alla tillimpning
ar inte inriktad pa att driva pa stindiga forbattringar. Behov av
harmonisering med avseende pa samordning och samarbete mellan

sikerhetsmyndigheter och delande av tillsynsresultat.

— CSM CST; Behov av att uppdatera Nationella referensviarden (NRV),
forbattrad metod for att faststilla mojlig och trolig férsamring av
sikerhetsnivan, inférande av sikerhetsprestandakoncept pa
medlemsstatsniva.

ERA kommer att fortsitta arbetet med att samla in behov. En rapport
kommer att presenteras vid RISC i juni.

Ett land vilkomnade initiativet. NSA som anvander férordningarna i det
dagliga arbetet kinner till bristerna. Det dr bra med ”quick scan”, men det
inkluderar inte nationella sikerhetsregler, t.ex. finns krav pa att ett enkelfel
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inte far leda till katastrofal olycka. De hoppas att rapporten vid nista moéte
inkluderar sidana regler.

Ordférande svarade att diskussionerna om TSD OPE visade pa behovet att
ta in generella regler frin medlemsstaten, motsvarande kan goras 1 CSM:erna.

Ett land menade att det kanske vore bittre med ett nytt annex till CSM SMS
istallet f6r en ny CSM om kompetensstyrning.

En stor medlemsstat haller med om fynden fran ”quick scan”. Fér CSM RA
kan man lagga till fundamentala problem kopplat till tillimpningen,
revidering maste gora den mera tillimplig. De gor en liknande bedémning
som tidigare talare gillande CSM om kompetensstyrning, det behéver inte
vara en separat CSM. Uppdatering av NRV 1 CSM CST, maste gbras snabbt.
Ovriga punkter tar férmodligen lingre tid. Kanske ska vi inte sikta pa att
gora allt pa en gang, utan stegvist.

Kommissionen menade att innehallet far avgéra om det krivs en ny CSM
eller om det ar laimpligare med en bilaga. Om det ska vara en separat CSM
beror pa om tillimpningsomradet f6r CSM SMS dven dr tillimpligt f6r CSM
om kompetensstyrning. Om det dr samma si kan det inkluderas, men om
CSM:en ska gilla for flera aktorer sa finns det en vits med en separat CSM.

En medlemsstat undrade vad som avsags med andra aktorer, inkluderar det
utbildningscenter, medicinska hilsokontroller?

Kommissionen svarade att det stimmer, men det kan dven vara ECM, NIB

etc.

Fragorna kommer att diskuteras i NSA Network och NRB Network, det
forutses ingen separat arbetsgrupp i nuldget. Men nir de har mandatet pa
plats kan det vara en méjlighet.
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6.12 Draft Implementing Regulation amending Implementing
Regulation (EU) 2018/764 on the fees and charges payable to the
European Union Agency for Railways and their conditions of payment
— presentation by the Commission(D)

Dokument
- Item 12 - DVTTENOT - LA on fees and charges — Act WE
Wo:\gi-cgziif;ent
- tem 12 - DVTTENOT - LA on fees and charges - Annex WE
Wo:\gi-cggiifrtnent
Bakgrund

Artikel 10.3 i ERA:s avgiftsférordning!! foreskriver att det ska ske en
revidering av férordningen senast den 16 juni 2024 i syfte att gradvist infGra
ytterligare fasta avgifter. Revideringen ska ske mot bakgrund av den
information som ERA lagt fram 1 sina drsrapporter.

ERA foreslar inforande av fasta avgifter fOr registrering av ny version eller
variant av en fordonstyp (380€-480€), anmilan av dndringar av godkinda
fordon dir den som utfor dndringen inte dr innehavare av
tordonstypgodkinnandet (3528€), godkidnnande av vagnar med omrade f6r
anvindning i hela EU (25 200€). Nya tidsgrinser for kostnadsunderlag fran
NSA och for ERA att utfirda fakturor. Mojliggora for flexibla
faktureringsméjligheter med sékanden (t.ex. manadsvis fakturering, faktura
pa andra satt dn via OSS). Samt tekniska forandringar for att forenkla den
finansiella processen.

ERA:s mojligheter att ta ut avgifter regleras i ERA-forordningen!?. Det ar
ostridigt att ERA har ritt att ta ut avgifter for att fa full kostnadstickning for
utfirdande av gemensamma sikerhetsintyg och fordonsgodkinnanden.
Diremot reagerar Transportstyrelsen pa de hoga kostnaderna 25 200€ f6r
godkinnande av en godsvagn for hela EU, samt 3528€ f6r att hantera
anmilan av andringar av godkinda fordon dir den som utfér dndringen inte
ar innehavare av fordonstypgodkinnandet.

" Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2018/764 av den 2 maj 2018 om de avgifter som ska betalas
till Europeiska unionens jarnvagsbyra och villkoren for deras betalning

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphévande av férordning (EG) nr 881/2004
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Av det underlag som presenterades vid foregiende kommittémote framgar
att det dr stor variation i tidsatgangen foér drendehandliggningen av
godsvagnar, uppskattningsvis mellan 5 — 480 timmar (det ar svart att utldsa
exakta virden utifran det lilla diagrammet i presentationen).

Foreslagna avgifter utgar fran faktiska data och kostnaden reflekterar tiden
man forbrukar i genomsnitt. ERA har hittills tillimpat en mjuk
implementering, antalet drenden som avslagits dr darfor lagt. ERA menar
dock att detta kommer att dndras, diliga ansokningar kommer att avslas i
hogre utstrackning i och med infoérandet av fasta avgifter.

ERA och kommissionen anfor att férutsdgbarhet dr ndgot som efterfragats
av sektorn och att det i sig kan vara mer virt dn en helt rittvis
kostnadsférdelning. Fasta avgifter ger stora vinster 1 forenklad fakturering
och administration, férslaget ar dirfér forsvarbart utifran de forenklingar

som uppstar i den interna hanteringen.

Mot bakgrund av den stora spridningen, nistan 100 gangers skillnad i
tidsatgang, ifragasatter Transportstyrelsen om drendetypen ir mogen att
debiteras utifran en fast avgift. I berdkningen av tidsatgang har ERA
inkluderat samtliga drenden. Som framgar av presentationen vid férra métet
bidrar nagra enstaka extremvirden till att vasentligt h6ja medeltidsatgangen.
Rimligen borde extremvirden, savil h6ga som laga, exkluderats frin
berikningen for att ge en mer rittvisande bild av tidsatgangen. Att ERA
aviserar att de 1 hogre grad avser att avsla undermaliga ansékningen borde
rimligen ocksa bidra till att sinka medelvirdet.

Vad avser den fasta avgiften 3528€ har ERA inte alls presenterat vilket
underlag som ligger till grund for berikningen.

Dirutéver foreslas dven ett krav pa sikerhetsmyndigheterna att fakturera
inom 20 dagar fran att ERA fattat beslut i de respektive relevanta
arendetyperna. Mellan ERA och medlemsstaterna har ett samverkansavtal
ingatts, ”Cooperation Agreement”. I detta regleras bl.a. frigan om nir och
hur sikerhetsmyndigheten fakturerar ERA f6r sina kostnader f6r
handlagening i ett drende. I detta avtal anges att sikerhetsmyndigheten har
en frist om 20 dagar fran och med att byran begir in sadant underlag. I
torslaget anges vidare en “’sanktionsatgird” i det fall sikerhetsmyndigheten
inte fakturerar byran i tid. Sdkerhetsmyndigheten far 1 det fallet vinda sig
direkt till den s6kande och begira betalning for sin handliggningskostnad.
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En sokande kan ha sitt sdte i en annan medlemsstat vilket kan leda till stora
pafrestningar och risker i betalningshinseende f6r sikerhetsmyndigheten.

Forslaget har inte foregitts av nagon diskussion om dndring av
samverkansavtalet eller forslaget. Transportstyrelsen ser med oro pa de
konsekvenser som forslaget kan leda till, sarskilt nar fristen inte kunnat
héllas. Med anledning av detta anser Transportstyrelsen att forslaget till
andringsforordning bor bordliageas till dess att medlemsstaterna och ERA
haft tillfille att reda ut férhallandena samt eventuellt anpassa savil
avgiftsforordningen som samverkansavtalet.

Handlingslinje

24 SE kan begira att ERA tydlige6r underlaget som ligger till grund for
berakningarna av de fasta avgifterna 25 200€ och 3528€.

25 SE kan foresla att ERA utesluter extremvirden fran berikningen for att
ge en mer rattvisande kostnadsbild for den fasta avgiften.

26 SE kan framfora att den stora spridningen 1 tidsatgangen for att
godkinnande av en godsvagn for hela EU tyder pa att drendetypen inte
ar mogen att faktureras via fast avgift, det leder till en allt f6r orittvis
kostnadsférdelning for s6kanden.

27 SE kan framfora att forslaget gillande ny ordning avseende
sikerhetsmyndigheternas fakturering till ERA och féljder vid forsenad
fakturering ska bordlaggas tills dess att férhandlingar mellan
medlemsstaterna och ERA gillande samverkansavtalet avslutats.

28 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att forslaget kommer att genomga externremiss
(’Public consultation”), sa ev. redaktionella kommentar kan skickas in den

vagen.

SE framforde att vi motsatte oss nivaerna for de fasta avgifterna och
onskade att extremvirden utesluts fran berdkningen for att ge en mera
rattvisande bild. Utifran den stora spridningen i tidsatgangen for att
godkiannande av en godsvagn for hela EU tyder pa att drendetypen inte dr
mogen att faktureras via fast avgift, det leder till en allt for orittvis
kostnadsférdelning for s6kanden.

Kommissionen menade att de nya avgifterna bara dr upprikning utifrin
indexering, forutom de nya tillkommande avgifterna.
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SE fortydligade att vi avser berdkningen av de fasta avgifterna for
fordonsgodkinnanden f6r hela EU. Det var en liten bild i presentationen vid
torra RISC-motet som visade tidsatgangen. Bilden visar pa en stor spridning,
ddr det ser ut att vara ndstan 100 gangers skillnad 1 tidsatgang. Ndgra enstaka
drenden bidrar darfor visentligt till att 6ka medelvirdet. Dirfor borde
extremvirden, bade hoga och laga uteslutas fran berakningen. Att ERA inte
avslagit ddliga ansOkningar i den grad de borde, vilket de aviserat att de
kommer att gora framdeles, gor ocksa att kostnaden borde bli ligre.

ERA svarade att dessa problem lyftes dven vid férra RISC, men ERA arbetar
med medelvirden. De dr 6vertygade om att de har en population stor nog
for att ge ett rattvisande medelvirde. Tidigare erfarenhet med avgifter for
tasta avgifter f6r CTT visade sig vara effektivt, de har inte fatt ndgra
klagomal.

En stor medlemsstat forstar att ERA maste ticka sina kostnader, men de har
liknande asikter som SE. Bra s6kanden med enkla ansokningar straffas i
torhallande till komplicerade och daliga ans6kningar. 100 timmar, jamfort
med tidigare 60 timmar i aktuell medlemsstat, med ligre kostnad. Sa det har
blivit betydligt dyrare for sokanden.

Ordférande menade att fasta avgifter ar Gverenskommet sedan linge och har
efterfragats av sektorn.

ERA menade att det inte rakt av gar att jimfora tidigare regim med fjarde
jarnvigspaketet, det dr olika organisationer och olika kontroller. Avgiften
speglar medelkostnaden som speglar den faktiska tidsatgangen. Det sker en
arlig utvirdering om nivéan for avgifter dr korrekt. Om nivan ar f6r hog
maste avgifterna revideras i framtiden om processen effektiviseras.

Kommissionen papekade att vi bara pratar om fasta avgifter f6r GE-vagnar
som faller in under denna avgift, fordon som bara godkinns av ERA.

SE menade att vi inte motsitter oss fasta avgifter och att ERA ska ha full
kostnadstackning. Vi betvivlar inte heller att medelvirdet dr beraknat utifran
faktisk tidsatgang, men kan finnas problem med berikningsmodellen.

Ordférande noterade vad SE sade, de ska se om det gar att titta ndrmare pa
aktuell data.
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Kommissionen gick igenom forslaget och pekade pa problem att det inte
finns fasta tidsramar f6r NSAs kostnadssammanstillning och fakturering,
darfor foreslas 20 dagar.

En medlemsstat vill se att dagarna utékas till 30 kalenderdagar, vilket beh6vs
tor att sakerstilla intern hantering och ta héjd f6r helgdagar.

Kommissionen skulle kontrollera de 30 dagarna som féreslogs.

SE ogillade forslaget om att NSA sjalva ska fakturera s6kanden vid foérsenad
fakturering till ERA. Detta borde istillet hanteras inom ramen f6r
samverkansavtalen mellan ERA och NSA.

Ordforande menade att detta ar ett omrade dar ERA dterkommande fatt

kritik ifrin revisionen.

SE svarade att vi inte har problem med 20 dagar, det star redan i
samarbetsavtalet. Diaremot dr vi emot att NSA ska vinda sig direkt till
sokanden for att kriva in pengar om fakturan ar sen. Det blir en form av
bestraffning. Om ERA inte kan samordna med NSA inom samarbetsavtalet
borde det vara méjligt att ERA skickar en kompletterande faktura med de
tillkommande kostnaderna.

Kommissionen svarade att det star att ERA £an utfirda en faktura, det finns
fasta deadlines. Om man inte respekterar tidsramarna sa dr det rimligt att
man sjalv far hantera faktureringen.

En stor medlemsstat visade férstaelse for problemet, malet borde vara att
undvika 10 olika fakturor. Det borde vara en faktura som gar till ERA om
mojligt. Men férst maste ERA tala om NSA nir 20-dagarsperioden startar, sa
ir inte fallet. Efter att 20 dagar gatt, borde ERA kontakta NSA.

ERA vill ha en effektiv process, vilket dr ett krav pa myndigheter. Faktum att
man ibland far kostnader fran NSA for drenden som stingts sedan over ett
ar. ERA tvingas fakturera en eller tva ganger ytterligare. 20 dagar ridknas fran
signaturen. Det gér att fa automatiska notifieringar frain OSS med dag och
signaturen, men det kan krivas speciella installningar for att fa ivag ett mail
till faktureringsavdelningen. Forslaget fran SE om en andra faktura fran
ERA ir nagot man tvingas till 1 nulaget. Det skapar ytterligare arbete och
kostnader som 1 slutindan drabbar sokanden. Det spelar ingen roll om det
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sker en eller tvda ganger av NSA. Losningen ar enkel, efter fem ar borde vi
kunna ha en faktura pa plats inom 20, eller mé6jligen 30 dagar.

SE ifragasatte varfér ERA inte forst kontaktade medlemsstaten f6rst via
samarbetsavtalen, det visar brist pa respekt mellan tvd parter som har ett

avtal.
Ordférande menade att fragan har diskuterats linge bl.a. i NSA Network.

Slutligen menade kommissionen att det efter denna dndring finns lite
utrymme kvar for att infora ytterligare fasta avgifter. Vad som aterstar ar
NSAs kostnader och de ar ofta rorliga.

6.13 National rules: update on state of play — presentation by the
Commission(P)

Dokument
- Atem 13 - RISC 101 - National Rules cleaning-up_clean (Pl

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusuppdatering fran kommissionen kring upprensning av nationella regler.

Handlingslinje

29 SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation fran kommissionen kring upprensning av nationella regler. Fran
och med den 1 mars 2024 kommer endast de regler som meddelats i SRD att
vara tillimpliga f6r SSC-dndamal, se presentation.

En medlemsstat patalade att medlemsstaten redan 1 mars 2021 skulle skicka
in regler via en Excelfil f6r bedomning. Efter bedémningen av Excelfilen
skulle regler flyttas 6ver till SRD. Men bedémningen ir dnnu inte klar, sa de
kan inte uppfylla kraven.

Kommissionen svarade att det kan finnas utrymme f6r flexibilitet f6r vissa
torseningar for ett fatal medlemsstater dar diskussioner fortfarande pagar.
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Det pagir diskussioner med tva medlemsstater dir aktuell medlemsstat ar en
av dem.

6.14 Requests for non-application of TSI — possible questions to
presentations uploaded on CIRCABC(O)

Dokument
- tem 14 - Non-application of TSIs -overview RISC101 (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Information fran medlemsstat om undantagsansékningar fran TSD.

Grunden f6r beslut om undantag fran tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD) utgors av artikel 7 i direktiv 2016/797. De flesta
ansOkningarna om undantag baseras pa ekonomiska konsekvenser enligt i
artikel 7.1c.

Handlingslinje

30 SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation frain kommissionen 6ver statistik om undantagsansékningar
fran olika medlemsstater och motiven till ansékningarna. Sedan den kraftiga
minskningen av ansokningar sedan 2021 ir situationen nu relativt stabil
numerdr. Hilften av fallen baseras pa ekonomiska skil. De flesta
ansOkningarna ar fran TSD CCS. Kvaliteten pd ans6kningarna har 6kat, bl.a.
genom forordning 2020/424, mallar och NSAs riktlinjer.

6.15 Cooperation with international organisations:
6.15.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF
Dokument

- tem 20.1-OTIF Developments (pHd

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering om senaste utvecklingen inom OTIF
(Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail), se
presentation.

Handlingslinje

31 SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF presenterade status for godkidnnanden av dndringar som antagits av
generalférsamlingen, samt status for verksamheten i CTE och WG Tech
samt datum f6r kommande moten, se presentation.

6.16 A.O.B.

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Inga foranmilda Ovriga fragor.

Handlingslinje

32 SE kan notera informationen.

Vad hande

6.16.1 DAC

Kommissionen efterlyste vid f6rra métet nationella kontaktpunkter (NCP)
tor DAC. Malet ar att siakerstilla att alla medlemsstater ar involverade i
arbetet. DAC NCP kommer att vara del av EDDP. De har mottagit 22 svar,

men saknar dnnu svar frin AT, EL, I'T, RO och SI. De bad dessa
medlemsstater aterkomma sd snart som mojligt.

EDDP planerar tester med tig med DAC i slutet av 2020, fragan édr hur
fordonen ska godkinnas. Fragan har diskuteras med ERA, som konsulterat
NSA kring ett utkast. Deadline f6r kommentarer har forlingts till mitten av
mars. Endast nagra fa NSA som kommenterat hittills. Kommissionen
foredrar en europeisk 16sning, men fragan ir fortsatt under diskussion med
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ERA. Finns tillgangliga for fortsatt diskussioner. Det ar viktigt med verkliga
tester for att sikerstalla tillgangligheten.

6.16.2 TDD

Revideringen av lokforardirektivet fortgar. Arbetar med konsekvensanalysen
har varit en langdragen och svar process. De data som beh6vs ar inte enkla
att samla in. De har i en sista runda férsokt att vinda sig till intressenter med
tragor kring sprakkrav for granstrafik. Intervjuer skedde under de senaste
veckorna och svaren ska nu omvandla till kvantitativa och kvalitativa data.
De har mottagit info fran kommissiondren att forslaget inte kommer att anta
under nuvarande mandat. De avser att fardigstalla konsekvensanalysen och
torbereda forslaget f6r att kunna firdigstilla sa snart som mojligt under nista

kommission.

6.16.3 PRM Questionnaire

Kommissionen planerar f6r ett méte med PRM Advisory Body den 17 april.
Gruppen har 13 medlemsstater representerade och de vill diskutera om
andra medlemsstater vill delta. P.g.a. Covid och resursbrist har arbetet
avstannat. Det har skickats ut en enkit dir medlemmar kan lyfta

problemomraden som kan diskuteras vid nidsta mote.

6.17 Next RISC meeting: 25-26 June 2024

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

33 SE kan notera informationen.

Vad hande

Nista mote dr 25-26 juni, kommissionen aterkommer om datum for
expertgruppsmoten.

6.18 Items for information only

Dokument
- Atem for info - ERA for RISC Authority Tasks resources (Pl

Microsoft
PowerPoint-present
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7. Bakgrund

RISC, som star for Railway Interoperability and Safety Committee, dr en
genomforandekommitté som utvecklar regler for driftskompatibilitet och
jarnvigssakerhet inom Europa samt regler med anknytning till
behorighetsprovning for lokférare. Kommitténs ansvarsomriade motsvaras
av foljande rittsakter.

Forordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra 2016/796,
Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och
Lokforardirektivet 2007 /59/EG

8. Konsekvensanalyser

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet.

8.2 Gallande svenska regler i 6vrigt

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet.

8.3 Budgetira konsekvenser

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet. For de fragor som ar
uppe for information infér kommande beslut giller att eventuella nya
uppgifter och ataganden som innebir kostnader ska finansieras genom
omprioriteringar av medel inom beslutade ramar i den flerariga budgetramen
(MFF). Eventuellt 6kade kostnader pa statsbudgeten ska finansieras inom
befintliga ramar inom berérda utgiftsomraden pa statsbudgeten.

9. Arendeinformation

Dokumentbeteckning/KOM-nummer: Se respektive punkt i avsnitt 6.

Ansvarig handliggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, +46 73-066 76 52
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Ansvariga handlaggare hos Transportstyrelsen samt svenska representanter i
kommittén: Robert Hellstrém +46 1049 555 43 och Sten-Olov Sédergard
+46 10-49 557 33

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Gustav Molander
Andra berorda departement: SB, Fi, Ju, F6, S

Radsformation: TTE

Radsarbetsgrupp: Land

Ansvarig kommissiondr och generaldirektorat: Adina Vilean, DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN
Faktapromemoria (ldggs 1 forekommande fall som bilaga till instruktionen):

Eventuella bilagor
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