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[ detta dokument aterfinns agendan, bakgrundsupplysningar och
Transportstyrelsens inriktning infér motet.

1 Introduction - Objectives of the meeting

Dokument

- EG 37 agenda - 13 November 2025 - CSM ASLP

EG 36 agenda -4
July 2025 - CSM ASLI

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.
2 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordféranden 6ppnade motet, hdlsade deltagarna valkomna och
paminde om att expertgruppen haft en forsta diskussion vid
foregaende mote om CSM ASLP. Han forklarade att ambitionen var att
ha en interaktiv dialog, dar ett antal identifierade problemomraden
skulle diskuteras.
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2 Presentation and discussion of CSM ASLP
Dokument
- CSMASLP - Act - EG - ALPHA
- CSM ASLP - Annexes - EG - ALPHA CS_MA_SA nnnnnn
- CSM ASLP - Changelog- EG - ALPHA h
- CSMASLP - EC - ALPHA - Comments
- CSM ASLP Overview-EG-Nov2025 M@f
Bakgrund

Presentation frdn kommissionen om arbetet med den gemensamma
sakerhetsmetoden CSM ASLP ("Common Safety Methods for
Assessing the Safety Level and the Safety Performance of Railway
Operators at National and Union level”) som har pagdtt sedan 2019.
Det 6vergripande syftet med forslaget ar att ge jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare stod for att forbattra sin sikerhetsstyrning och
kontinuerligt forbattra sakerheten. Forslaget faststaller harmoniserade
metoder for bedomning av sakerhetsnivdn, sakerhetsprestanda och en
process for att hjdlpa jarnvagsoperatorer, nationella
sakerhetsmyndigheter och ERA att kvalitativt och kvantitativt lara sig
om orsaker till olyckor och tillbud samt konsekvenser i form av
skadade och dodade.

[ stora drag gar forslaget ut pd att rapporter om olyckor och tillbud
och vidtagna riskkontrollatgarder ("Risk Control Measures”, RCM)
samlas in via ett [T-verktyg som benamns "Information Sharing
System” (ISS). Handelserapporterna ligger sedan till grund for
bedémning av sdkerhetsnivan ("Safety Level”, SL). For
jarnvagsoperatorerna finns ett rapporteringstvang, men aven andra
aktorer, samt privatpersoner, ska i teorin kunna rapportera handelser
frivilligt till ISS. Ett antal analysgrupper med experter, "Group of
Analysts” (GoA), kommer att analysera informationen och ge ut
rekommendationer till sikerhetsforbattringar. GoA ansvarar dven for
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vidare utveckling av regelverket, i synnerhet de moduler som kommer
att introduceras i senare faser, men aven taxonomi m.m. Via en
sjalvvardering av mognadsnivan hos operatorerna ska man aven kunna
beddma sikerhetsprestanda ("Safety Performance”, SP).

Transportstyrelsen har deltagit aktivt i framtagandet av forslaget. Pa
grund av saknad finansiering for utveckling av ISS har arbetet med
CSM ASLP tidigare avstannat, men i och med det nya utkastet har
processen dterupptagits.

Den senaste versionen (EG-ALPHA, oktober 2025) innebar flera
forandringar jamfort med ERA:s rekommendation. Forslaget har
omstrukturerats, med nya artiklar om rapporteringsskyldigheter,
tillgang till data och definition av roller. En tydligare roll ges till ERA
som samordnande aktor, samtidigt som kraven pa rapportering,
datainnehdll och analysnivder har skarpts. Nya bestammelser infors
om anvandning av ERA Ontology, om tidsfrister for rapportering
(24/72 timmar), och om att Group of Analysts ska kunna
rekommendera harmoniserade 16sningar pa unionsniva.

Transportstyrelsen stodjer madlsattningen med CSM ASLP men anser
att det nuvarande utkastet behover anpassas for att bli
proportionerligt och praktiskt tillampbart.

Omfattning och proportionalitet (Artikel 2)

Transportstyrelsen anser att CSM ASLP ska vara tydligt avgransad och
std i proportion till malen i sakerhetsdirektivets artikel 6. Regelverket
bor inte ga langre an nodvandigt for att uppnd en gemensam
sakerhetsniva inom EU. Mindre jarnvagsforetag bor ges majlighet till
forenklade rapporteringsmetoder eller undantag fran vissa delar av
regleringen.

Forordningen ar i sin nuvarande form alltfor detaljerad och riskerar att
skapa en tung administrativ borda. Ett uttryckligt
proportionalitetskrav samt majligheten till aggregerad rapportering
bor inforas. Inforandet bor ske stegvis: forst allvarliga olyckor, darefter
ovriga olyckor och slutligen tillbud.
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Roll och mandat fér Group of Analysts (Artikel 3(5))

Transportstyrelsen betonar att Group of Analysts (GoA) ska ha en
tydligt radgivande och icke-bindande roll. Gruppen ska analysera data
och lamna rekommendationer, men dessa far inte ligga till grund for
nya regler utan medlemsstatens godkdnnande. GoA:s arbete ska
praglas av transparens, ansvarsskyldighet och representation fran
aktorer med operativ jarnvagserfarenhet. Sdsom forslaget uttryckt ska
rekommendationerna avses vara harmoniserade. Detta ar motstridigt
konstruktionen i SMS-systemet. SMS-systemet vilar pa en adaptiv
16sning. Det innebar att samma mal galler for samtliga aktorer, men
att det ar 6ppet for individuella 16sningar som ger utrymme for de
enskilda aktorernas forutsattningar. Blir rekommendationerna till sin
form harmoniserande, faller hela SMS-systemet med stora
anpassningskostnader som konsekvens for 16sningar som inte
motsvarar aktorens omstandigheter

Transportstyrelsen foreslar en granskningsmekanism som gor det
mojligt for medlemsstaterna att bedoma och kommentera GoA:s
slutsatser innan de anvands av ERA. Harmoniserade 16sningar ska
dessutom anpassas till nationella driftsférhallanden och
organisatoriska skillnader. Forslaget tillagg: “Any recommendation
from GoA must take into account the full context of railway operators.”

Tekniska och organisatoriska krav for ISS (Artiklarna 4—6)

Inférandet av Information Sharing System (ISS) madste foregds av en
konsekvensbedomning och pilotfas som sakerstaller att systemet
fungerar tekniskt, organisatoriskt och ekonomiskt. ISS mdste kunna
integreras med befintliga nationella system for olycks- och
tillbudsrapportering for att undvika dubbelarbete och onodiga
kostnader.

Kostnadsfordelning for granssnitt mot externa system maste ocksa
fordelas i de fall flera anvander samma granssnitt.

Sjalvvéardering och sakerhetsprestanda (Artikel 7)

Transportstyrelsen ifragasatter nyttan av kraven pa sjalvvardering av
sakerhetsprestanda. Bedomningen riskerar att bli subjektiv och
administrativt betungande utan att bidra till verklig
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sakerhetsforbattring. Man bor istdllet Overvaga att integrera
sjdlvvarderingen i befintliga sikerhetsstyrningssystem (SMS) och
anpassas efter organisationens storlek och riskniva. ERA bor i sa fall
utarbeta vagledning som sdkerstaller en proportionerlig tillimpning.

Rapporteringskrav och tidsfrister (Artiklarna 9—-10)

De foreslagna tidsfristerna pd 24 timmar for initial rapport och 72
timmar for uppdatering ar orealistiska. Transportstyrelsen foreslar att
tidsfristerna anges i arbetsdagar och att slutrapport lamnas inom sex
manader. Rapporteringen bor initialt begransas till allvarliga olyckor,
medan 6vriga handelser redovisas i aggregerad form. Kravet pa att
endast var tionde plankorsningsolycka ska rapporteras (artikel 9.5) bor
tas bort eller fortydligas.

NSA:s ansvar for datakvalitet (Artikel 12)

Ansvar for datakvalitet som tilldelas NSA respekterar inte roller och
ansvar for aktorer i jarnvdgssystemet, varje aktor maste vara ansvarig
for sin data. Det ar hogst oklart hur ett sadant arbete skulle
genomforas praktiskt, och skulle krava ett mycket omfattande arbete
fran NSA:s sida. Artikel 12 bor tas bort helt, eftersom den inte tillfor
nagot tydligt mervarde i forslaget.

Rattvis rapporteringskultur (Artikel 13)

Transportstyrelsen valkomnar att principen om en rattvis
rapporteringskultur ("just culture”) tydliggors men anser att fragan
bor hanteras inom CSM SMS i stallet for i CSM ASLP. Att reglera
samma princip i flera forordningar kan skapa otydlighet. Artikel 13 bor
darfor hanvisa till CSM SMS och dess bestammelser om
sakerhetskultur och icke-bestraffande rapportering.

Genomforande och dvergangsbestammelser (Artikel 20)

Kommissionen bor genomfora en fullstindig kostnads—nyttoanalys
innan forordningen antas for att sakerstalla att nyttan stdr i rimlig
proportion till resursidtgangen. Implementeringen bor foljas upp efter
pilotfasen for att identifiera behov av justeringar innan reglerna blir
bindande. Utvarderingen ska inkludera en analys av resurseffekter och
datakvalitet i medlemsstat. Forst darefter bor man foresla en realistisk
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tidplan: rapportering av allvarliga olyckor tva ar efter ikrafttradandet,
ovriga olyckor efter tre dr och tillbud i aggregerad form efter fyra ar.

Taxonomier och analysmetoder (Bilagor I1-IIl)

Bilagorna ar i nuvarande form fér omfattande och svdra att tillaimpa.
De bor vara vagledande snarare an bindande. ERA bor ges mandat att
ta fram kompletterande vagledningar och ange att alternativa metoder
far anvandas.

Kravet pa att ange latitud och longitud for olycksplatsen ar inte
anpassat till jarnvagens system. [ stallet bor etablerade referenssystem
sasom kilometermarkeringar, signalpunkter eller plankorsnings-I1D
anvandas.

Kraven pa feltrad och grindlogik bor ses som exempel, inte som
obligatoriska metoder.

Samlad beddmning

Transportstyrelsen stodjer malet att 6ka larandet och starka
sakerhetsstyrningen inom jarnvagssektorn. Samtidigt bedoms CSM
ASLP i sin nuvarande form vara for detaljerad och riskera att skapa en
oproportionerligt stor administrativ belastning. For att regelverket ska
bli ett effektivt verktyg for sakerhetsforbattring kravs ett starkare
fokus pa praktisk tillampning, proportionalitet och resurseffektivitet.

Forordningen bor utvecklas stegvis och kompletteras med tydlig
vagledning, tekniskt stod och systematisk uppfoljning, sa att den
bidrar till ett gemensamt och effektivt sakerhetsarbete i Europa utan
att skapa onodig byrdkrati.

Handlingslinje

3 SE kan framfora kommentarer i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen.
4 SE kan i ovrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen redogjorde for bakgrunden till forslaget och betonade
vikten av att samla in handelsedata. De paminde om att ett nytt utkast
skickats ut cirka en mdnad tidigare och att kommentarer har tagits
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emot fran tretton aktorer, framst med fokus pd akten men inte pa alla
delar. De noterade ocksa att det inkommit generella synpunkter pa
forslaget samt mer specifika kommentarer om artikel 2, dar det finns
vissa fel i definitionerna av “occurrences” och 6nskemal om att
inkludera aven jarnvagsforetag, infrastrukturférvaltare, ECM,
hamnmyndigheter och stationsforvaltare. Det uttrycktes ocksd oro
kring hur begreppen ”"sdakerhetsnivd” och "sakerhetsprestanda”
definieras.

Ordforanden konstaterade att inga kommentarer lamnats pa artikel 1
och foreslog darfor att omfattningen inte skulle diskuteras sarskilt,
savida inte deltagarna uttryckligen 6nskade det.

En medlemsstat forklarade att de noggrant hade last utkastet och
skickat in skriftliga kommentarer, inte bara pa artiklarna utan aven pa
skalen. De framholl att skalen ar viktiga for tolkningen av kraven och
att vissa pastdenden dar kraver ytterligare analys inom ramen for en
konsekvensanalys, eftersom de styr hur forslaget uppfattas. De
efterfragade bade en konsekvensanalys och en utvardering efter
genomforandet. Med hanvisning till artikel 1 uttryckte de oro kring
bade omfattningen och hur den progressiva implementeringen ar
tankt att fungera. De erinrade om tidigare diskussioner om att borja
med allvarliga olyckor och darefter utoka, men ansag att detta inte
framgar tydligt av texten.

En deltagare framholl att de i princip stodjer en gemensam reglering
for handelserapportering, sarskilt for lander som i dag saknar
valutvecklade system, men med vissa forbehdll. De hanvisade till
skriftliga kommentarer pa artiklarna 1, 2, 9 och 10 och bad om att
dessa fragor skulle behandlas samlat. Nar det galler “major incidents”
beskrev de hur den nationella haverikommissionen (NIB) behover fa
omedelbar information om allvarliga olyckor och tillbud for att kunna
inleda utredning. De har idag ett valfungerande rapporteringssystem
som skiljer mellan en omedelbar anmalan av handelsen (till polis,
raddningstjanst m.m.) och den formella rapporteringen till NIB, som
endast omfattar allvarliga olyckor. De uppfattade att denna
omedelbara anmalan inte tacks av CSM ASLP och 6nskade i sa fall ett
klargorande i texten om att detta ligger utanfor forordningens
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tillampningsomrade. Om avsikten daremot ar att reglera sadana
anmalningar behovs en diskussion om tidsfrister.

En medlemsstat tog upp omfattningen och konstaterade att scopet har
andrats sedan tidigare versioner. Genom att nu omfatta bade olyckor
och tillbud riskerar systemet, enligt dem, att generera tiotusentals
rapporter per medlemsstat. De ansdg att detta varken leder till battre
datakvalitet eller mer effektiva analyser utan framfor allt till en kraftigt
okad administrativ borda och hogre kostnader. De efterfragade en
uppdaterad kostnads-nyttoanalys.

En deltagare fran industrin pdpekade att termen “serious safety risk” i
forslaget inte ar konsekvent med EN 50126 och foreslog att den ersatts
med “hazard” for att uppna terminologisk harmonisering. En annan
deltagare instamde i detta och hanvisade sarskilt till punkt 10 i
definitionerna.

Kommissionen betonade darefter att dven om alla kommentarer inte
visades pa skdarmen hade de tagits emot och beaktas. De forklarade att
i den rattsliga texten foreslds att jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare behandlas gemensamt som “railway operators”
i stallet for att skilja mellan jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare, och noterade samtidigt de framférda
synpunkterna pd definitionerna.

Med hanvisning till kommentarerna forklarade kommissionen att
CSM ASLP bygger pa driftskompatibilitets- och sdkerhetsdirektiven
och att avsikten inte ar att hindra nationella l6sningar for omedelbara
anmalningar, utan att forordningen syftar till att reglera rapportering
av allvarliga olyckor, olyckor och tillbud. De framholl att manga lander
redan har transponerat bestimmelser om rapportering och att de inte
ser att detta dndras av forslaget.

Kommissionen fortydligade att omfattningen i det nya forslaget har
justerats och att en tidigare troskel tagits bort. Motivet ar bland annat
att operatorer redan registrerar olyckor och tillbud i sina egna system
och att avsikten ar att anvanda dessa befintliga data, med hog grad av
automatisering. Darfor ansdgs det inte att kostnaderna nédvandigtvis
borde 6ka, aven om scopet har andrats, och pdminde samtidigt om att
flera aktorer efterfragat att tillbud ska omfattas.
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Kommissionen fortydligade att definitionerna i utkastet utgdr fran
sakerhetsdirektivet och att det inte finns utrymme for motstridiga
nationella definitioner om man pa EU-niva bestimmer ett visst scope.
Daremot kan det fortydligas i akten att medlemsstaten kan ha
kompletterande nationella bestammelser om rapportering. Samtidigt
noterades hur artikel 1i sakerhetsdirektivet transponerats nationellt
far konsekvenser for CSM ASLP:s tillimpningsomrade.

Kommissionen gick darefter vidare till artikel 3. De beskrev att
individuella jarnvagsoperatorer enligt forslaget ska utvarderas av
respektive nationell sikerhetsmyndighet (NSA) och att det finns en
koppling mellan handelsedvervakning och kvalitetssdkring enligt
artikel 12 samt mellan hdandelseévervakning och operatorernas ansvar
for sakerhet.

En medlemsstat uttryckte stod for tanken pa ett gemensamt system
for att 6ka sdakerheten inom unionen, men ansag att det ar oklart vilket
ansvar ERA ges i forslaget. De framholl att det ar viktigt att fa ett
tydligt klargorande om huruvida ERA avser att 6vervaka enskilda
operatorer i medlemsstat, och understrok att bedomning av enskilda
operatorer ar en uppgift for NSA, inte for ERA.

En medlemsstat lyfte liknande fragor - med hanvisning till artikel 3.2
fragade de vad de kvartalsvisa och drliga utvarderingarna innebar i
praktiken och vilket ansvar ERA darigenom fdr. Vidare efterfragade de
klargoranden kring artikel 3.5 och vilken rattslig status ERAs
utldtanden far nar de “implementeras” pa unionsnivd, samt huruvida
detta ska forstds som rekommendationer enligt artikel 11 i ERA-
férordningen.

Kommissionen tackade for stodet till syftet med forslaget och forsokte
klargora ERAs roll. De forklarade att tanken ar att enskilda
jarnvagsoperatorer ska utvarderas av respektive NSA, men att detta ar
oppet for ytterligare diskussion. De betonade att projektet bygger pa
omfattande automatisering och att det analytiska arbetet i princip inte
skiljer sig mellan att hantera data fran en eller tusen operatérer.
Skillnaden ligger snarare i hur informationen delas, vilket regleras
genom dtkomstrattigheter. De framholl att syftet ar att kunna gora
benchmarking och att det i dag ar svart att jamfora situationen i ett
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land dar det finns en dominerande operatér med andra lander. De
understrok att ERA inte avser att franta vare sig NSA eller
operatorerna deras ansvar, utan att byrdn ska tillhandahalla ett system
for utvardering och kunna identifiera utveckling pa europeisk niva.
Data ska kunna aggregeras till nationella och europeiska analyser. I
nuvarande forslag ar tanken att operatorerna ska gora en
sjalvvardering, rapportera volymer kvartalsvis och att dessa uppgifter i
stor utstrackning ska behandlas automatiskt. Pa sa satt kan ERA
exempelvis ta hdansyn till att ett visst antal handelser i ett litet foretag
inte ar jamforbart med samma antal i ett stort foretag. Nar det galler
artikel 3.5 forklarade de att formuleringen ska ses som att ERA ger ett
utldtande som ar en rekommendation, inte ett bindande beslut, och
att begreppet “implemented” kan fortydligas.

En sektorsorganisation hdnvisade till artikel 3.5 och framholl att nar
ERA tar fram harmoniserade 16sningar maste man erkdnna att viktig
kontext pa nationell niva riskerar att ga férlorad. De menade att
rekommendationer maste ta hansyn till nationella forhallanden for att
vara relevanta.

Kommissionen aterkom kort till artikel 3.5 och forklarade att nar ERA
identifierar ett problem pa unionsniva dr avsikten att hitta en l6sning
pa samma niva. De sdg inte framfor sig att ERA skulle rekommendera
olika l6sningar nationellt, utan menade att behovet av harmoniserade
l6sningar ar en grundlaggande utgangspunkt.

SE gav stad till tidigare inlagg och framholl att
sakerhetsstyrningssystem (SMS) i dag ar anpassade efter olika aktorers
forutsattningar. Om en harmoniserad rekommendation i praktiken
innebdr samma losning for alla operatorer oavsett kontext, riskerar
detta att medfora stora kostnader och administrativa bordor som inte
star i proportion till nyttan. SE menade att harmoniserade l6sningar
maste bygga pa kostnads—nyttoanalyser, sa att man identifierar
16sningar som ger faktisk effekt och undviker att inféra generella krav
som blir kontraproduktiva.

En medlemsstat aterkom till artikel 3.2 och konstaterade att det i
aktuell medlemsstat kommer att finnas hundratals rapporter som ska
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bearbetas. De stillde fragan vem som i praktiken ska analysera
resultaten och vidta atgarder?

En medlemsstat anslot sig till SE:s resonemang och menade att det
later attraktivt med harmoniserade 16sningar, men att harmoniserad
rapportering inte automatiskt leder till harmoniserade atgarder. Enligt
dem kan olika nationella kontexter forutsatta olika typer av losningar.

Ordforanden tackade for synpunkterna och noterade att de kommer
att beaktas innan diskussionen gick vidare.

Kommissionen gick sedan over till artikel 4 om Information Sharing
System (ISS). De forklarade att medlemsstaten enligt forslaget kan
krava att information matas in i nationella system antingen parallellt
med eller i stallet for direkt rapportering till ISS. Sprakfragan i ISS
lyftes, liksom mojligheten att 6ppna granssnittet dven for andra
aktorer sdsom nationella haverikommissioner. De angav att realtids-
synkronisering inte bedoms nédvandig utan att dagliga uppdateringar
bor racka. Fragor om kostnadsfordelning for integration mellan ERA,
NSA och operatorer togs upp, liksom behovet av att tydliggora
kvalitetskontroller och sparbarhet av dndringar i system kopplade till
ISS.

En medlemsstat uttryckte oforstaelse for att NIB betraktas som “tredje
part” och betonade att denna typ av aktorer maste kunna arbeta fullt
ut med informationen. De efterfragade klargoranden kring hur
datakvalitet ska kontrolleras, hur ISS ska skyddas ur ett
cybersdkerhetsperspektiv och hur delningsfunktioner ska fungera
enligt relevanta bestimmelser.

En medlemsstat redogjorde for oro kring artikel 4 och understrok att
medlemsstaten mdste kunna krdva att rapportering forst sker till
nationella system, for att sedan vidarebefordras till ISS. Detta ansags
viktigt for att skydda redan gjorda investeringar i nationella 16sningar.
De efterfragade ocksa ett fortydligande av operatorernas ansvar for
den information som delas via nationella system och ISS, samt att de
aven fortsattningsvis ska vara ansvariga for riktigheten i den
information de lamnar.

En medlemsstat tog upp sprakfragan och betonade vikten av att
rapportering i ISS kan ske pa nationellt sprik pa ett satt som ar
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begripligt for anvandarna, utan krav pa andra sprak. Detta sdgs som en
kritisk punkt.

Ordféranden noterade med en lattsam kommentar att de
representanter fran aktuell medlemsstat som deltagit hittills talar
mycket god engelska.

En medlemsstat instimde i tidigare synpunkter och understrok att
medlemsstaten maste kunna krava nationell rapportering. De
efterfragade ocksa en tydlig uppgift om nar ISS férvantas vara i drift,
eftersom detta inte kunde aterfinnas i artikel 4 eller andra
bestammelser.

En medlemsstat lyfte att granssnittet mot ISS kommer att innebdra en
betydande belastning for NSA och att detta maste tas i beaktande.

En sektorsorganisation papekade att det i praktiken finns tva vagar for
rapportering till ISS - via nationella system eller direkt - och att det
darmed finns en risk for dubbelrapportering. De efterfrdgade 16sningar
for att undvika detta.

En annan sektorsorganisation konstaterade att det inte verkar enkelt
att uppfylla konsultationskraven och framholl att den tidigare
kostnadsanalysen gjordes utifran scopet i ERA:s rekommendation,
vilket nu har férandrats. De efterfragade darfor en uppdaterad
kostnads-nyttoanalys. Det betonades ocksa att [SS-arkitekturen maste
kunna samexistera med befintliga system och att det behovs 16sningar
som sdkerstaller “single reporting”.

SE tog upp artikel 4.5 och stdllde fragor om hur kostnaderna for
granssnitt ska fordelas nar flera operatorer anvander samma tekniska
16sning, eftersom detta inte framgar av texten.

Ett land menade att det ar svart att bedoma forslaget nar man inte vet
hur ISS kommer att se ut i praktiken. De beskrev hur den nationella
myndigheten i dag tar emot tusentals rapporter i ett nationellt system,
vilket anvands som input for riskbaserad tillsyn och for att sdkerstalla
bibehdllen sakerhetsniva. NSA kontrollerar och korrigerar
datakvaliteten manuellt. De uttryckte oro for hur automatisk
kvalitetskontroll i ISS ska hantera dubblerade rapporter, exempelvis
nar bade jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare rapporterar
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samma handelse med olika beskrivningar och kategoriseringar, liksom
hur felaktiga eller extrema varden ska hanteras. Med koppling till
artikel 5 efterfragades ett klargorande om datadverforingen: om det
kommer att ske en automatisk 6verforing av uppgifter fran ISS till NSA
och NIB, eller om dessa endast kan hamta ut information vid behov.
Deltagaren betonade att medlemsstaten daven framover maste kunna
krava nationell rapportering och behalla kontrollen Gver
datakvaliteten.

Kommissionen svarade att tidigare scope inte inkluderade olyckor och
tillbud under en viss troskel och uttryckte forvaning over forslag om
att inte rapportera olyckor under en viss nivd, eftersom kommissionen
utgdr ifran att operatorer redan registrerar alla olyckor i sina egna
system. De stallde sig darfor skeptiska till att infora en troskel. Nar det
gdller nationella system forklarade de att man ar bekvam med att
medlemsstaten kan krava rapportering via nationella system, men att
ERA danda maste fa tillgang till informationen. Avsikten dr inte att
skapa dubbelrapportering. Det klargjordes att alla aktorer utanfor
operatorerna, inklusive NIB, betraktas som tredje part med tillgang till
data. Om NIB tillfor data till ISS kan detta enligt dem exempelvis avse
olyckor men inte tillbud. De framholl att krav pa cybersdkerhet galler
alla system. Istallet for att anvanda SAIT (Safety Alerts IT Tool) finns
nu ett overgripande krav kopplat till saikerhet. Det bekréftades att
operatorer ar ansvariga for de data de delar och inte far sina uppgifter
andrade av andra. Sprakfragan ansdgs delvis redan behandlad i texten.
Kommissionen preciserade ocksd att ISS ska vara pa plats tva ar efter
ikrafttradandet och att det ar upp till berorda parter att sinsemellan
fordela kostnader nar flera operatorer eller myndigheter anvander
samma system. De noterade vidare att fel i data som upptacks i
efterhand ska kunna flaggas och korrigeras.

En medlemsstat forklarade att de ar beredda att vidarebefordra
rapporter om tillbud fran ett nationellt system till ISS, men vill att
medlemsstater med fungerande nationella system sjdlva ska kunna
vdlja hur detta sker.

Kommissionen gick sedan vidare till artikel 7 om "alerts”. De
redovisade synpunkter som inkommit, bland annat att ERA saknas i
texten, att begreppet “alert” behover definieras tydligare, inklusive
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eventuella troskelvarden, att uttrycket “timely manner” uppfattas som
vagt och antingen bor preciseras eller tas bort, samt att alerts riskerar
att bli kostsamma for jarnvagsaktorer om de inte anvands pa ett
effektivt satt.

En sektorsorganisation papekade att dven om ansvaret ligger pa
aktorerna ar det viktigt med ndgon form av mekanism for att snabbt
kunna bed6ma nyttan med olika alerts. Detta skulle bidra till att halla
kostnaderna pa en rimlig niva genom att undvika att aktorer tvingas
hantera ett stort antal alerts utan tydlig prioritering.

Kommissionen framholl att ansvaret for att uppmarksamma andra pa
sakerhetsbrister maste ligga kvar hos jarnvagsaktorerna. De 6vervager
att precisera vissa delar men vill i grunden lamna det till varje
organisation som utfardar en alert att bedoma innehall och trosklar.
Samtidigt betonades att alla som mottar en alert maste hantera den pa
ett strukturerat satt. De forklarade att ERA inte har full insyn i varje
operators kontext och darfor inte kan gora den operativa
riskbedomningen at dem; detta ligger pa respektive aktor som maste
analysera och vid behov vidta atgarder.

Efter en paus gick de vidare till artikel 9 om rapportering av olyckor.
Kommissionen redovisade att det inkommit kommentarer om
rapporteringstrosklar, bland annat kopplade till “significant incidents”
med skador 6ver 5 ooo euro. Tidsfristerna for rapportering bedomdes
av flera aktorer som for korta. De hdnvisade till onskemalet att andra
kravet pd 24 timmar till 72 timmar for den forsta rapporten, 72 timmar
till fem dagar for uppdateringar och att forlianga tva manader for
slutrapport till sex eller tolv manader. De beskrev ocksa bestaimmelsen
om att endast var tionde plankorsningsolycka eller olycka dar person
skadas av fordon i rorelse ska rapporteras, samt konstaterade att
rapporteringen pa EU-niva kommer ovanpa nationell och intern
rapportering.

En medlemsstat uppmarksammade kommissionen pa risken for
“garbage in — garbage out” om tidsfristerna ar for korta och ifragasatte
om det ar realistiskt att NIB eller NSA ska kunna bidra med
tillforlitliga data inom tva manader, eftersom NIB har upp till ett ar pa
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sig att fardigstdlla en olycksutredning. De varnade for att for ldga
trosklar och snava tidsfrister riskerar att forsamra datakvaliteten.

En annan medlemsstat instaimde i behovet av justerade tidsfrister och
upprepade fragetecken kring bestaimmelsen om att rapportera endast

var tionde plankorsningsolycka, som fortfarande inte uppfattades som
motiverad.

Ett land holl med om att operatorer behover mer dn 24 timmar for att
rapportera, men pdpekade att den foreslagna tidsramen samtidigt ar
langre an vad NIB behover for att fd en forsta anmadlan. De lyfte att
artiklarna 9 och 10 anvander bade begreppen “rapportering” och
“anmadlan” utan att tydligt definiera skillnaden, vilket ansdgs
problematiskt.

En MS stottade forslagen om att dndra tidsfristerna och framholl
sarskilt svarigheten att uppfylla kraven vid helger och helgdagar.

En sektorsorganisation instamde i kritiken mot tidsfristerna och
pekade pa att de bor grundas pa erfarenheter fran MS. De varnade for
att for sndva tidsramar riskerar att leda till bristfdllig information och
motverka syftet.

SE stodde tidigare talare och forklarade att vi inte heller forstar
logiken bakom rapporteringsregeln for var tionde
plankorsningsolyckor. SE vilkomnade ocksa forslag om andrade
tidsfrister eftersom detta kan mgjliggora rapportering med hogre
kvalitet.

En medlemsstat stdllde sig bakom behovet av dndrade tidsfrister och
foreslog att regeln om plankorsningsolyckor méjligen skulle kunna
begransas till allvarliga olyckor. De fragade ocksa hur det ar tankt att
ISS ska vara oppet for alla aktorer, inklusive visselblasare, och hur
detta forhaller sig till andra regelverk.

En sektorsorganisation tog upp bade scope och tidsfrister. De
konstaterade att kravet pa rapportering av alla olyckor fortfarande
innebar stora kostnadsokningar, sarskilt eftersom slutrapporten enligt
forslaget ska innehdlla omfattande information om omstandigheter,
scenarier och riskkontrollatgarder. De efterfragade darfor en
kostnads-nyttoanalys som beaktar detta. Nar det galler tidsfrister
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papekade de att harda deadlines kan komma i konflikt med
sakerhetskultur och just culture, eftersom det kan tvinga fram
prelimindr information som inte ar kvalitetssikrad. De betonade
behovet av att kunna komplettera rapporter nar ny information blir
tillganglig och efterfrdgade en annan ansats for tidsfrister.

En medlemsstat hanvisade till tidigare skriftliga kommentarer om
troskelvarden for olyckor och betonade att problemet inte ar brist pa
information, utan att rapporteringen i den form som foreslds innebar
kostnadsokningar. De pekade pa att det ofta kravs mer detaljerad
information for en olycka an for ett tillbud.

Kommissionen dtervande till definitionen av olycka i
sakerhetsdirektivet och konstaterade att olyckor delas in i olika
kategorier. De uttryckte tveksamhet till uppfattningen att
jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare inte redan samlar in
information om exempelvis kollisioner och ursparningar, och menade
att det under en anldggnings livscykel borde rora sig om ett begransat
antal sddana handelser. De betonade ocksa att de andringar som
refererats till ar onskemal fran aktorer, inte nodvandigtvis
kommissionens slutliga position. Nar det galler tidsfristen pa 24
timmar understrok de att kravet syftar till att det ska rapporteras att
en olycka eller ett tillbud intraffat, inte att en fullstindig analys ska
vara klar. De uttryckte forvaning 6ver pastienden om att inga
jarnvagsforetag i Europa skulle klara detta och 6ppnade for att justera
tidsfristen, exempelvis till 72 timmar eller langre, men aterkom till att
det handlar om att koppla samman befintliga system sa att data kan
floda fritt. De noterade att det kan vara mer utmanande for sma
foretag men ansag att storre aktorer borde kunna hantera kraven utan
storre problem. De understrok att intentionen ar att haka pa det
arbete som redan gors, inte att skapa parallella processer.

En representant fran ERA forklarade att bestaimmelsen om att endast
var tionde plankorsningsolycka ska rapporteras har sitt ursprung i den
tidigare ERA-rekommendationen, dar man férutsag ett stort antal
olyckor av samma typ. Syftet var att samla in tillracklig information for
larande utan att skapa orimliga kostnader.
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Kommissionen kommenterade ocksa visselbldsning och noterade att
detta hanteras genom annan 6verordnad lagstiftning, i kombination
med principer om just culture.

Ett land klargjorde att poangen med kritiken inte var att 24 timmar ar
for kort tid for rapportering till ISS, utan att NIB madste fa en forsta
anmalan betydligt tidigare, vilket i dag sker genom andra kanaler. De
konstaterade att ISS skulle kunna anvandas for en forsta kortfattad
rapport dven om all information inte ar tillganglig.

En medlemsstat invinde mot bilden att det skulle finnas en ovilja att
rapportera. De betonade att det sjdlvklart finns en vilja att rapportera,
men att fokus i de forsta timmarna efter en olycka ar att hantera sjalva
handelsen, inte att fylla i formular i ett IT-system. I dag sker den forsta
rapporteringen ofta via telefon. De ifrdgasatte darfor vilken konkret
nytta de foreslagna tidsfristerna i ISS skulle ge.

Ordforanden noterade att synpunkterna pa tidsfrister och nytta tas pa
stort allvar. De framholl tvd dimensioner: dels aktorernas kapacitet att
hantera rapportering inom foreslagna tidsramar, dels fragan om vilken
nytta rapporteringen faktiskt ger. Om syftet enbart blir att “kryssa i en
ruta” i systemet ar det inte meningsfullt, men ur perspektivet att
snabbt kunna varna andra aktorer och férhindra nya olyckor ar
tidskritisk rapportering viktig. Ordféranden konstaterade att NIB inte
kan inleda en utredning enbart pa basis av information i ISS utan att
det beho6vs andra kanaler, men lyfte samtidigt fragan om NIB bor ha
tillgang till ISS for andra &ndamal och avslutade med att
kommissionen kommer att reflektera vidare 6ver synpunkterna.

Kommissionen tillade att det ocksa finns en dimension av vad som
avses med “rapportering”. Inom luftfarten lamnas ofta en forsta
kortfattad information, som sedan kompletteras successivt. En
liknande modell kan vara relevant har, dar en forsta rapport anger vad
man vet i nuldget och kompletteras nar utredningen gar vidare.

ERA gav ett exempel fran ECM-omradet: om en ECM upptacker en
ovantad brist flaggas detta i SAIT, utan att NIB involveras. Historiskt
har sddan information delats via fax for att varna andra
jarnvagsforetag att kontrollera sina flottor. Syftet ar att uppfylla kravet
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i sakerhetsdirektivet pa att dela sikerhetsrelevant information mellan
aktorer.

En medlemsstat paminde om att sakerhetsdirektivet redan innehaller
bestammelser om rapportering till NIB och att detta inte bor ske via
ISS. De betonade att safety alerts ar nagot de garna tar emot, men inte
nodvandigtvis via ISS. De beskrev hur rapportering till NIB i dag bestar
av en forsta grundlaggande information inom tre dagar, foljt av en
slutlig rapport inom ett ar. De ansag att det ar viktigt att skilja mellan
rapportering respektive anmalan till NIB och upprepade sin
standpunkt om att de vill ha rapporter for varje plankorsningsolycka,
liksom f6r andra relevanta kategorier som OSPA (Otillaten
SignalPAssage).

En medlemsstat pekade pa tva fragor. For det forsta handlar
rapportering inom 24 timmar om att informationen ska foras fran de
som ar narmast handelsen till den funktion inom foretaget som
ansvarar for rapporteringen i ISS. Detta tar tid och ska kvalitetssdkras.
For det andra ska bade infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag
rapportera, vilket ytterligare komplicerar processen. De understrok att
det ar sarskilt viktigt att ha fullstandig information om samtliga
plankorsningsolyckor, eftersom dessa identifierats som ett sarskilt
problemomrdde i flera medlemsstater.

En deltagare foreslog att man gar tillbaka till definitionerna i
sakerhetsdirektivet och diskuterar vad som ryms i kategorin “other
accidents”. Enligt honom ar utokningen av scopet i den delen for
langtgdende.

Kommissionen noterade fragan om vilka handelser som exakt
omfattas av “other accidents” men sag ingen vinst i att fortsatta
diskutera tidsfristerna ytterligare vid detta mote.

De gick darefter vidare till artikel 10 om tillbud. Det redovisades att
det inkommit synpunkter om att tillbud enligt férslaget behandlas pa
samma satt som olyckor, med samma informationskrav och tidsfrister,
inklusive krav pa slutrapport en manad efter handelsen. Flera aktorer
hade ifragasatt om detta verkligen tillfor mervarde, sarskilt med tanke
pa det stora antalet tillbud. Det namndes 6nskemal om att justera
tidsfrister till exempelvis fem arbetsdagar for forsta rapport och upp
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till sex manader eller mojlighet till forlangning, samt att EU-
rapporteringen kommer utover nationell och intern rapportering.

En sektorsorganisation aterkom till tillbuden och betonade att det inte
gdr att sdga att tillbud saknar varde, men att taxonomin i bilagorna
innehaller ett mycket stort antal kategorier dir manga tillbud ar av
samma typ och orsak och ofta inte medfor betydande risk. De
konstaterade att detta kan ha ett visst varde for benchmarking, men
att kostnaderna ar betydande. De paminde om att avsikten med
revideringen inte fran borjan var sa snava tidsfrister och sd omfattande
rapporteringskrav.

Kommissionen svarade att tillbud sannolikt dr den mest vardefulla
informationskallan, eftersom de visar handelser som skulle kunna ha
lett till en olycka men inte gjorde det. Detta ger viktiga lardomar for
att forebygga olyckor. De ansag att sex manader ar for lang tid for
rapportering av tillbud och bedémde att atta dagar borde vara
tillrackligt for grundlaggande uppgifter om tid och plats. Tanken ar
inte att krava en fullstandig utredningsrapport for varje tillbud. De
framholl att tillbud ar centrala bade for operatorer, som kan hitta
rotorsaker internt, och for NSA och ERA, som kan identifiera monster
hos enskilda operatorer eller pa europeisk niva.

Nar diskussionen gick vidare till artikel 11 noterades det att det finns
oro for dubbelrapportering till bade NSA och ISS/ERA, att metoden for
sjdlvvardering uppfattas som for komplex, sarskilt for mindre
organisationer, samt fragor om kopplingen till One-Stop Shop (OSS)
och hur information ska 6verforas till ISS. Flera aktorer ifragasatte
ocksad vardet av kvartalsvis volymrapportering.

En medlemsstat framhdll att sjalvvardering kan vara ett anvandbart
verktyg, men att det utan gemensamma kriterier har begransat varde.
De efterfragade tydliga, gemensamma kriterier for att gora resultaten
jamforbara.

Kommissionen forklarade att syftet inte ar att duplicera rapportering
och att den basta 16sningen vore att all rapportering sker till ISS, med
NSA som anvandare av samma data. De var tveksamma till
uppfattningen att metoden ar for komplex, eftersom alla
jarnvagsoperatorer redan ska ha ett SMS baserat pa PDCA-cykeln och
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standig forbattring. De stallde frigan om operatorer som inte klarar av
denna typ av sjdlvvardering verkligen ar mogna for den typ av
verksamhet de bedriver, men betonade att man ar 6ppen for fortsatt
diskussion.

Kommissionen gick darefter vidare till artikel 20 om genomférande.
De beskrev att det i forslaget anges tva ar for alla aktorer att forbereda
infor CSM ASLP och ISS. Ikrafttradandet ar tankt att fungera som en
trigger for utvecklingen av ISS och inrdttandet av Group of Analysts.
De sdg ingen anledning att senareldgga detta steg. Tanken ar att
bedomning av sakerhetsniva, sikerhetsprestanda och rapportering av
allvarliga olyckor ska paboérjas tva ar efter att ISS och anslutningar ar
pa plats, rapportering av 6vriga olyckor ett dr senare och rapportering
av tillbud i aggregerad form efter ytterligare ett ar.

En medlemsstat efterfragade klarhet i tidplanen for att fardigstalla
sjalva akten.

Ordforanden forklarade att de skulle dterkomma till detta under
avslutningen av motet.

En medlemsstat tog upp artikel 5 om dtkomstrattigheter och
understrok att NSA mdste ha samma behorighet till ISS som ERA nar
det gdller operatorer i den egna medlemsstaten.

En medlemsstat hanvisade till artikel 20 och tolkade texten som att de
foreslagna tidsangivelserna efter tre respektive fyra dr bara ar
meningsfulla om ISS &r fullt operativt. De foreslog darfor att
tidsplanen kopplas tydligare till nar ISS verkligen fungerar i praktiken,
snarare an till fasta drtal. Med hanvisning till artikel 12 menade de att
ansvaret for datakvalitet inte ar korrekt placerat pa NSA, utan maste
ligga pa de aktorer som rapporterar. NSA kan 6vervaka att det finns
processer for korrekt rapportering, men bor inte hdllas ansvarig for
innehdllet.

SE instamde i synpunkterna om artikel 12 och ifrdgasatte hur
bestammelsen ska kunna genomforas i praktiken. SE menade att det
skulle innebara ett omfattande arbete for NSA och att detta inte ar en
uppgift som bor ligga pa NSA. SE foreslog darfor att artikel 12 tas bort
eftersom den inte tillfor nagot tydligt mervarde.
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En annan medlemsstat stodde bade tidigare talare och SE i kritiken
mot artikel 12 och lyfte dessutom artikel 15 om Group of Analysts. De
paminde om att det redan finns JNS-processer och att man nu foreslar
en mer generell grupp med mandat att ta fram rekommendationer.
Det ar enligt dem viktigt att forsta hur dessa processer ska samexistera
eller om de riskerar att 6verlappa. Att analysera data och sedan agera
pa den ar olika saker, och det madste vara tydligt hur CSM ASLP ska
fungera som ett verktyg i detta sammanhang.

En medlemsstat instimde i tidigare talares synpunkter om artikel 12
och NSA:s roll for datakvalitet samt den senare medlemsstaten mer
overgripande resonemang. De konstaterade att de i hog grad forlitar
sig pa data fran olyckor och tillbud i andra lander och darfor ar
beroende av att resurser anvands effektivt och inte duplicerar arbete
som redan utfors inom andra CSM:er. Det dr viktigt att definiera
vilken roll som ar 6verordnad och hur de nya processerna kan
komplettera, snarare an duplicera, befintliga mekanismer.

En medlemsstat uttryckte stod for kommentarerna om artikel 12 och
fragade om kommissionen avser att ge skriftliga svar pa de
kommentarer som skickats in.

En sektorsorganisation pekade pa tva risker kopplade till artikel 20.
For det forsta att utvecklingen av ISS kan dra ut pa tiden, vilket skulle
skapa stora problem om kraven i forordningen trader i kraft innan
systemet fungerar i praktiken. For det andra att det annu inte finns
nagon praktisk demonstration av ISS. De ansdg att fasta datum som
bygger pa antagandet att allt gar enligt plan ar otillrackligt i ett sd
omfattande systemskifte och rekommenderade starkt att
genomforandet utformas stegvis med utvarderingar innan nasta fas
paborjas.

En sektorsorganisation tog upp artikel 16.3 och menade att den
nuvarande formuleringen ger for stort tolkningsutrymme, sarskilt
kring kravet pa att risker ska vara “latta att forutse”. Detta ansdgs ga
emot syftet med artikeln, och de efterfrigade en mer objektiv och
tydlig skrivning.

En foretradare for industrin valkomnade besked om hur deras
synpunkter kommer att hanteras och tog upp artikel 5 om
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atkomstrattigheter. De efterfrdgade mer information om vilken data
olika aktorer ska ha tillgang till och vilka processer som ska finnas for
att korrigera felaktiga uppgifter.

SE aterkom till artikel 15 om Group of Analysts och menade att det ar
oklart vilka kompetenskrav som ska stdllas pa experterna i gruppen.
Det framholls att GoA kommer att ha en mycket viktig roll och stor
paverkan pad jarnvagssystemet, och att de aktorer som paverkas av
rekommendationerna bor involveras i urvalsprocessen for att ge
gruppen legitimitet. SE tog aven upp artikel 16.4 och ansdg att
bestammelsen om just culture ar felplacerad. Just culture bor snarare
regleras i CSM SMS och arbetas in i sikerhetsstyrningssystemen som
en del av sakerhetskulturen.

Kommissionen kommenterade avslutningsvis artikel 12 och understrok
att avsikten inte har varit att NSA ska kontrollera all data i ISS. De
oppnade for att formulera om artikeln eller ta bort den helt. Samtidigt
papekades att franvaron av tydliga tidsfrister kan skapa oklarheter,
vilket ocksa maste hanteras.

3 AOB and conclusions of the meeting

Dokument

- Ingen documentation

Bakgrund

Sammanfattning av utfallet fran diskussionerna vid motet.

Handlingslinje

5 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordfoéranden avrundade motet med att beskriva nasta steg. Forslaget
befinner sig fortfarande i ett tidigt skede, och kommissionen behover
fardigstalla ett uppdaterat utkast som darefter ska skickas pa offentlig
konsultation innan det ater kommer till expertgruppen. Enligt
ordforanden ar det inte praktiskt mojligt att besvara alla enskilda
kommentarer direkt i moétet, men synpunkterna pa bland annat
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anmalningar, alerts, tidsfrister och NSA:s roll kommer att beaktas i det
fortsatta arbetet. De uppmanade deltagarna att skicka in eventuella
ytterligare kommentarer inom tva veckor (27 november). Planen ar att
aterkomma med en mer stabil version till ett nytt expertgruppsmote i
anslutning till RISC i februari, dar forslaget kan diskuteras vidare.
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