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1 Introduction - Objectives of the meeting

Dokument

- EG 38 agenda - 25 February 2026 - CSM ASLP

Adobe Acrobat
Document

Handlingslinje

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

Vad hande

Ordférande 6ppnade motet och hédlsade deltagarna valkomna. Motet
holls pa engelska utan tolkning

Ordforande konstaterade att dagordningen endast inneho6ll en sakfraga,
namligen diskussionen om kommissionens utkast till forslag om CSM
ASLP. Det fanns inga 6vriga fragor anmalda.
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Ordforande erinrade om att diskussionerna hade inletts under
foregdende mote och att forslaget fortfarande ar ett utkast som dnnu
inte formellt har godkants av kommissionen. Bakgrunden ar att
expertgruppen vid tidigare diskussioner hade efterfragat mer tid for att
lamna synpunkter och arbeta vidare med texten for att uppna ett sa
valavvagt kommissionsforslag som mojligt. Detta arbete har nu

genomforts.
2 Presentation and discussion of CSM ASLP
Dokument
- CSMASLP - Act - EG - ALPHA - v2
A s
- CSM ASLP - Annexes - EG - ALPHA
A ey
- CSMASLPEG 38 - Feb2026 @
Microsoft
- CSM ASLP SE Comments 260219 . ﬂ
N orheat.
Bakgrund

Presentation fran 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 pagatt sedan 2019.

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

[ stora drag gar forslaget ut pa att rapporter om olyckor och tillbud och
vidtagna riskkontrollatgarder ("Risk Control Measures”, RCM) samlas in
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via ett IT-verktyg som bendmns "Information Sharing System” (ISS).
Héandelserapporterna ligger sedan till grund féor bedémning av
sakerhetsnivan ("Safety Level”, SL). For jarnvagsoperatorerna finns ett
rapporteringstvang, men dven 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
sdkerhetsforbattringar. GoA ansvarar aven for vidare utveckling av
regelverket, i synnerhet de moduler som kommer att introduceras i
senare faser, men dven taxonomi m.m. Via en sjalvvardering av
mognadsnivan hos operatdrerna ska man dven kunna bedéma
sdkerhetsprestanda ("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
aterupptagits.

Versionen (EG-ALPHA) som presenterades i oktober 2025 innebar flera
forandringar jamfort med ERA:s rekommendation. Forslaget var da
omstrukturerat, med nya artiklar om rapporteringsskyldigheter,
tillgang till data och definition av roller. En tydligare roll ges till ERA
som samordnande aktdr, samtidigt som kraven pa rapportering,
datainnehall och analysnivaer har skarpts. Nya bestammelser inférs om
anvandning av ERA Ontology, om tidsfrister for rapportering, och om
att Group of Analysts ska kunna rekommendera harmoniserade
l6sningar pa unionsniva.

Infor aktuellt mote har kommissionen publicerat ett uppdaterat utkast
utifran kommentarer vid expertgruppsmotet den 13 november 2025.
Ett fatal andringar har genomforts i akten, bilagan ar oférandrad.
Huvuddelen av Transportstyrelsens tidigare kommentarer pa forslaget
kvarstar darfor.

Transportstyrelsen stodjer malsattningen med CSM ASLP men anser att
det nuvarande utkastet behdver anpassas for att bli proportionerligt
och praktiskt tillampbart.
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Omfattning och proportionalitet (Artikel 2)

Transportstyrelsen anser att CSM ASLP ska vara tydligt avgransad och
std i proportion till malen i sikerhetsdirektivets artikel 6. Regelverket
bor inte ga langre dn nddvandigt for att uppna en gemensam
sdkerhetsniva inom EU. Mindre jarnvagsforetag bor ges mojlighet till
forenklade rapporteringsmetoder eller undantag fran vissa delar av
regleringen.

Forordningen ar i sin nuvarande form alltfér detaljerad och riskerar att
skapa en tung administrativ borda. Ett uttryckligt proportionalitetskrav
samt mojligheten till aggregerad rapportering bor inféras. Inférandet
bor ske stegvis: forst allvarliga olyckor, darefter 6vriga olyckor och
slutligen tillbud.

Overvaganden vid utformningen av harmoniserade lésningar (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. Sdsom forslaget ar
uttryckt ska rekommendationerna avses vara harmoniserade. Detta ar
motstridigt konstruktionen i SMS-systemet. SMS-systemet vilar pa en
adaptiv l6sning. 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 l6sningar som inte
motsvarar aktorens omstandigheter

Transportstyrelsen foreslar en granskningsmekanism som gor det
moijligt for medlemsstaterna att bedéma och kommentera GoA:s
slutsatser innan de anvands av ERA. Harmoniserade l6sningar ska
dessutom anpassas till nationella driftsforhallanden 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)

Inforandet av Information Sharing System (ISS) maste foregas av en
konsekvensbedomning och pilotfas som sakerstaller att systemet
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fungerar tekniskt, organisatoriskt och ekonomiskt. ISS maste kunna
integreras med befintliga nationella system for olycks- och
tillbudsrapportering for att undvika dubbelarbete och onddiga
kostnader.

Det finns ingen information om sprakmodellen for ISS. Den bor goras
tillganglig pa alla EU-sprak och innehalla information pa alla EU-sprak,
vilket ocksa ar det enda mojliga sattet att mojliggora integration med
befintliga rapporteringssystem. Anvandningen av ett frammande sprak
kommer att medfora risker for missforstand, sarskilt dar nyanser har
en avgorande betydelse. Detta kraver en 16sning som omfattar hela EU-
sprak.

Kostnadsfordelning for granssnitt mot externa system maste ocksa
fordelas i de fall flera anvander samma granssnitt. Fragan hur
kostnadsfordelningen ska goras pa ett rattvist och lampligt satt kan inte
vara ett ansvar enbart for de aktorer som blir rapporteringsskyldiga.

Rapporteringskrav och tidsfrister (Artiklarna 9-10)

De foreslagna tidsfristerna bedoms som orealistiska. I detta forslag har
vissa justeringar av fristerna gjorts. Tidigare frist pa 24 timmar for
initial rapport har justerats till 72 timmar och tidigare frist for
uppdatering p& 72 timmar har justerats till fem arbetsdagar. Aven
tidsfristen for slutrapporten har forlangts i nuvarande forslag; fran tva
till fyra manader. Som tidigare foreslar Transportstyrelsen att
slutrapport ska ldmnas inom sex manader. Rapporteringen bor initialt
begransas till allvarliga olyckor, medan 6vriga hindelser redovisas i
aggregerad form. Transportstyrelsen efterlyser klargérande fran
kommissionen vad kraven pa korta rapporteringstider ska syfta till, det
ar svart att se att sikerheten kommer att gagnas som en konsekvens av
snabb inrapportering.

Rapportering av incidenter (Artiklarna 1(2) och 10)

Inkluderingen av incidenter till rapporteringsskyldigheten kommer att
oka antalet rapporter kraftigt. Aven om operatérerna redan samlar in
information och hanterar incidenter kan detta krav enligt CSM ASLP
innebara ytterligare borda och kostnader. Att utvidga
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tillampningsomradet till att aven omfatta incidenter behover darfor
stodjas av en kostnads-nyttoanalys.

Om incidenter maste omfattas av tillimpningsomradet kan man
overvaga att begransa kravet pa att rapportera incidenter av en viss
allvarlighetsgrad (trots den potentiella nackdelen med att inféra
ytterligare en kategori av handelser).

Sjalvbeddmning (Artikel 11)

Sjalvbedomningskraven i bilaga III ar alltfér detaljerade och
administrativt betungande for manga aktorer att anpassa sig till i ett
enda steg. Kraven bor inledningsvis begransas till en mer
andamalsenlig rapporteringsniva och kompletteras med en gradvis
utokning av rapporterings- och sjalvbedémningsparametrar. [ grunden
foresldas en mer behovsanpassad och mindre komplex konstruktion av
sjdlvbedomningen, kombinerad med ett stegvis inférande av
efterlevnadskraven.

De skyldigheter som infors genom artikel 11 6verlappar ocksa i
betydande utstrackning med de krav som redan féljer av CSM MON
(EU) 1078/2012. Jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare ar redan
skyldiga att 6vervaka effektiviteten i sina riskkontrollatgarder och
sakerstalla att deras sakerhetsstyrningssystem fungerar korrekt genom
en riskbaserad och kontinuerlig forbattringsprocess.

Inforandet av en ytterligare strukturerad mekanism for sjalvbedémning
och rapportering pa unionsniva riskerar darfor att skapa parallella
regelkrav. Utan ett tydligt klargorande av forhallandet till befintlig
lagstiftning kan artikel 11 leda till dubbelreglering och 6kad
administrativ borda, snarare dn att tillfora ett patagligt mervarde for
sakerheten.

Samtidigt som det finns ett varde av att samla in data om omfattningen
av trafiken for analys sa bedomer vi att kravet pa kvartalsvis
rapportering inte star i proportion till detta varde. Som ett resultat
riskerar kvartalsvis rapportering att innebara en onddig administrativ
borda for bade operatorer och myndigheter, utan att generera en
motsvarande forbattring av sakerhetsbeddmningens kvalitet eller
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anvandbarhet. Arlig rapportering skulle vara tillracklig for att uppna de
angivna malen.

NSA:s ansvar for datakvalitet (Artikel 12)

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

Genomforande och 6vergangsbestammelser (Artikel 20)

Kommissionen bor genomfoéra en fullstandig kostnads-nyttoanalys
innan férordningen antas for att sakerstdlla att nyttan star i rimlig
proportion till resursatgdngen. 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
tidplan: rapportering av allvarliga olyckor tva ar efter ikrafttradandet,
ovriga olyckor efter tre ar och tillbud i aggregerad form efter fyra ar.

Taxonomier och analysmetoder (Bilagor 11-I11)

Bilagorna ar i nuvarande form fér omfattande och svara att tillampa. 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 jdrnvagens system. I stéllet bor etablerade referenssystem
sasom kilometermarkeringar, signalpunkter eller plankorsnings-1D
anvandas.

Tabellerna som beskriver metoden for mognadsnivaer i bilaga II for
sakerhetsprestanda innehéller tva referenser som ar oklara (se
kursiverad text): Tabell 9 - Beskrivning av mognadsniva 2 under
Referenselement for bevis for niva 2 punkt (i)... del 1 och del 2 av den
tillimpliga datamdngden i avsnitt 2.2 i bilaga B - Del B... Och tabell 10 -
Beskrivning av mognadsniva 3 under Referenselement for bevis for
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niva 3 punkt (e)... delarna 1, 2 och 3 av den tillimpliga datamdngden i
avsnitt 2.2 i bilaga B - Del B. Transportstyrelsen onskar fortydligande av
vad denna text hdnvisar till, eftersom det inte gar att hitta den
refererade bilagan B i dokumentet.

Kraven pa "feltrdd” och "grindlogik” bor ses som exempel, inte som
obligatoriska metoder.

Samlad beddmning

Transportstyrelsen stodjer malet att 6ka larandet och starka
sdkerhetsstyrningen 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 fokus pa att na en effektiv anvandarvanlig reglering och darmed
tillampning, proportionalitet och resurseffektivitet.

Forordningen bor genomfoéras stegvis och kompletteras med tydlig
vagledning, tekniskt stod och systematisk uppféljning, sa att den bidrar
till ett gemensamt och effektivt sikerhetsarbete i Europa utan att skapa
onodig byrakrati.

Handlingslinje

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

Vad hande

Kommissionen inledde med att presentationen skulle vara kort for att
lamna gott om tid for diskussion om forslaget och inkomna synpunkter.
Fokus lag pa vilka dndringar som redan hade inforts i texten efter
foregdende mote och deltagarnas kommentarer, se presentation.

Kommissionen redogjorde for att det hade kommit synpunkter pa
definitionerna, bade praktiska och mer principiella. Kommissionen lyfte
sarskilt att definitionen av "significant accident” hade aterinforts i linje
med bilagan till sikerhetsdirektivet, och att detta kravde att
definitionen ocksa togs in i forslaget. Kommissionen ndmnde aven att
skrivningar kopplade till "hazard” hade justerats i artikeln om larm, och
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att definitionen "serious safety risks” hade tagits bort eftersom det inte
anvandes i texten. Kommissionen angav vidare att ett uttryck i
sakerhetsnivdsammanhang hade dndrats fran "observed” till
"reported”.

Kommissionen gick igenom logiken i att anvanda flera olycksbegrepp
och beskrev den hierarki som normalt forstas i sprakbruket, dar
"accident” ar den breda kategorin och dar "significant accident” och
"serious accident” dr underkategorier. Samtidigt betonade
kommissionen att texten avsiktligt hade gjorts detaljerad for att
minimera risken for framtida tolkningstvister mellan sprakversioner
och nationella tilliampningar. Kommissionen pekade pa att
definitionerna for "significant accident” och "serious accident”
innehaller troskelvarden, bland annat for personskador,
skadekostnader och trafikstérningar, och att dessa darfor behover
aterges tydligt.

Kommissionen redogjorde darefter for andringar kopplade till
informationsdelningssystemet ISS och tidsfrister for inférandet.
Kommissionen angav att det hade lagts in en tidsfrist (sex manader
efter ikrafttradande) for registrering av anvandare som deltar i
inforandet av systemet. Samma tidsfrist galler for att begdra maskin-
till-maskin-kommunikation. Kommissionen angav dven att det hade
lagts in en tidsfrist (tolv manader) for anpassning av taxonomin i
befintliga system till CSM ASLP. Kommissionen namnde dessutom att
en skalstext hade dandrats for att tydliggora att data ska vara tillgangliga
for NSA:er for deras egna dandamal och anvandningar.

Kommissionen beskrev vidare dndringar i artikeln om larm ("alerts”).
Kommissionen angav att ERA fatt ett nytt krav och en tidsfrist (tolv
manader) att publicera vagledning om genomforandet av artikel 7,
inklusive relevanta kriterier att beakta innan ett larm utfardas.

Kommissionen gick sedan over till olycksrapportering och tidsfrister
enligt artiklarna om rapportering. Kommissionen angav att
scenariorapportering endast kravs for "serious accident” och
”significant accident”, inte for alla olyckor. Tidsfrister for initial
rapportering har forlangts fran 24 timmar till 72 timmar, komplett
rapport fran 72 timmar till fem arbetsdagar, och slutrapport fran tva
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manader till fyra manader. Kommissionen angav ocksa att ett stycke om
"var tionde forekomst” hade tagits bort, liksom ett stycke om individuell
rapportering fran anstéllda, samt att tidsfristen i den artikel som avser
incidenter hade dndrats till tio arbetsdagar.

Kommissionen behandlade darefter sjalvbedomning och angav att
kraven inte var avsedda att duplicera befintliga krav. Kommissionen
framholl att den arliga sakerhetsrapporten skulle kunna matas med
uppgifter fran ISS och darmed férenkla framtagandet av den arliga
rapporteringen. Kvartalsvis rapportering bedoms nédvandig for att
kunna upptacka sisongseffekter pa jarnvagssakerheten och att ERA
tillsammans med aktorer ska undersoka om sddan rapportering kan
baseras pa data som redan finns i telematiksystem.

Kommissionen tog upp Group of Analysts (GoA) och angav att en
skalstext hade andrats for att tydliggora att gruppen inrattas enligt
ERA-forordningen och diarmed regleras av byrans regler for
arbetsgrupper. Kommissionen namnde dven skyddet av
informationskallan och angav att de fatt kommentarer om att artikel
16(4) om sakerhetskultur borde flyttas till CSM SMS, samt att ett stycke
hade setts dver eftersom anstédllda inte skulle rapportera inom ramen
for detta regelverk.

Kommissionen avslutade presentationen med att aterknyta till att
ytterligare bestammelser hade lagts in om utveckling och drift av ISS,
kopplat till registrering av anviandare, maskin-till-maskin-
kommunikation och anpassning av taxonomi.

Generella kommentarer

Ordféranden foreslog inledningsvis en runda med generella
kommentarer men konstaterade att flera redan ville ga in i sakfragorna.
For att undvika dubbel diskussion foreslog ordféranden darfor att
genomgangen skulle ske artikel for artikel.

En MS begirde ordet och tog upp tre 6vergripande fragor. For det forsta
efterfragades en preliminar tidplan for antagandet av CSM ASLP. For
det andra 6nskade MS fa skriftlig aterkoppling pa sina tidigare
synpunkter, sarskilt varfor vissa forslag inte hade accepterats. For det
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tredje frdgade MS om konsekvensanalysen skulle uppdateras, eftersom
den befintliga analysen avsdg en tidigare version av forslaget.

Ordféranden svarade att en uppdaterad konsekvensanalys ar under
arbete. Kommissionen avser att limna en sammanstalld och
syntetiserad aterkoppling pa inkomna synpunkter, men inte en
detaljerad punkt-for-punkt-genomgang i detta skede, eftersom forslaget
annu inte ar formellt antaget av kommissionen. Efter detta mote ar
avsikten att slutfora interna processer och darefter lagga fram ett
formellt forslag som ocksa kommer att bli foremal for extern
konsultation. Ambitionen ar att halla ett nytt expertgruppsmote den 25
eller 26 juni, i anslutning till RISC, men ndgon exakt tidplan kunde inte
ges eftersom processen bade behover avslutas och samtidigt forankras
brett.

En MS uttryckte darefter en generell oro for att CSM ASLP innebar
avsevart 6kade administrativa krav for operatérerna, bland annat
genom omedelbar rapportering och nya krav pa sjalvbedomning. MS
menade att detta riskerar att leda till 6kade kostnader utan att det ar
tydligt att mer frekvent eller omedelbar rapportering ger ett reellt
sakerhetsmervarde. MS framholl ocksa att manga operatorer redan har
utmaningar med exempelvis grundorsaksanalyser.

SE betonade att vi stodjer atgarder som starker sikerheten men att
forslaget vacker flera principiella fragor. SE ifragasatte om artikel 12
ryms inom ramen for en delegerad akt, eftersom den enligt SE forefaller
infora ett nytt ansvar for nationella sikerhetsmyndigheter och darmed
gar utover vad som kan anses vara en icke-vésentlig del av
lagstiftningen. SE framholl att delegerade akter ska avse administrativa
eller tekniska preciseringar, inte nya ansvarsomraden, och meddelade
att fragan kommer att analyseras vidare. SE uttryckte dven oro dver att
tillampningsomradet breddats genom att incidenter inkluderats, vilket
enligt SE kan fa betydande konsekvenser for resursatgang och dar
motivet inte framstar som tillrackligt tydligt.

Ordforanden svarade att frdgorna kan tas upp mer i detalj vid
genomgangen av respektive artikel och understrok att forslaget redan
har granskats och godkants av kommissionens rattstjanst, som bedémt
att det ligger inom ramen for en delegerad akt.
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SE replikerade att dven medlemsstaterna gor egna rattsliga
beddmningar och att detta ar en principiell frdga om EU:s rattsordning.
SE efterfragade att fa ta del av rattstjanstens argumentation.

Ordféranden avslutade denna del av diskussionen och gick vidare till
artikel 1.

Artikel 1

En MS tog da upp att det saknas en definition av "safety alert” i artikel
1.2 och efterfragade en forklaring eller komplettering.

En MS tog darefter upp behovet av fortydliganden i artikel 1. De ansag
att begreppet "other relevant information” i artikel 1.2 behover
klargoras. Vidare efterfragades en tydligare definition av "authorities” i
artikel 1.3, eftersom myndigheter enligt sakerhetsdirektivet normalt
inte har en skyldighet att skicka information. De ville darfor veta vilka
myndigheter som avses i denna rattsakt. De fragade aven vilken typ av
ansvar (civilrattsligt, straffrattsligt eller administrativt) som avses i
bestdmmelsen om ansvar, eftersom olika ansvarstyper far olika
konsekvenser.

En annan MS instamde i fragan om "authorities” och tog dven upp att
det i artikel 1.2 a) anges bade "accidents” och "serious accidents”. Enligt
MS ar "serious accidents” redan en underkategori av “accidents”, och
det borde darfor racka att anvanda det 6vergripande begreppet.

Ytterligare en MS uttryckte forvirring 6ver hur begreppen "accident”,
”significant accident” och "serious accident” anvands i texten. MS
hanvisade till den tidigare presentationen dar det beskrevs att
"accident” ar den breda kategorin, inom vilken ”significant accident”
ingar, och dar "serious accident” i sin tur ar en underkategori. MS ansag
att texten maste vara konsekvent i sin begreppsanvandning. I artikel 1
anges exempelvis att information ska samlas in och delas om "accident”
och "serious accident”, vilket enligt MS ar onddigt dubblerande. MS
hanvisade aven till artikel 9, dar "serious accident” namns utan att
sdrskilda bestaimmelser kopplas till begreppet, medan sarskilda krav
anges for "significant accident”, som redan omfattar "serious accident”.
MS uppgav att de hade lamnat skriftliga synpunkter och ville fa
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bekraftat att de mottagits, samt understrok att texten behéver bli mer
koherent i anvandningen av de tre begreppen.

Ordféranden bekraftade att synpunkterna mottagits och instdmde i att
konsekvens och samstammighet i begreppsanvandningen ar viktigt.

En deltagare tackade for den nya versionen och noterade att vissa
tidigare synpunkter beaktats, medan andra inte kommenterats. MS
bekraftade att nya skriftliga synpunkter hade skickats in och dnskade
bekraftelse pa mottagandet. De lyfte en generell oro kring hantering av
datakvalitet och vad som kan kravas i nationella regler utéver CSM
ASLP.

Nar det galler artikel 1 framholl MS att de uppfattar att rattsakten inte
ar avsedd att reglera omedelbara anmalningar till nationella
utredningsorgan (NIB), utan att detta ska regleras nationellt. De ansag
att detta bor framga uttryckligen i rattsakten for att tydliggora vad som
ligger kvar inom medlemsstaternas kompetens. De papekade att det
annars finns risk for sammanblandning mellan rapportering enligt CSM
ASLP och nationella krav pa omedelbar anmalning, sarskilt eftersom
texten anvander bade "reports” och "notifications”. De foreslog darfor
en andring i artikel 1, alternativt ett fortydligande i preambeln.

SE instamde kort i de tidigare synpunkterna om behovet av konsekvent
anvandning av begreppen "accident”, "significant accident” och ”serious
accident”.

Kommissionen svarade att de forstar argumentet om att anvanda
enbart "accidents”, men pekade pa risken att olika nationella
sprakversioner och inforlivanden av sakerhetsdirektivet kan leda till att
vissa handelser i framtiden havdas falla utanfor tillampningsomradet
om endast det dvergripande begreppet anvands. Kommissionen
betonade att sdkerhetsdirektivet inte uttryckligen fastslar den
hierarkiska struktur som sprakligt kan uppfattas som sjalvklar. Vidare
ar "significant accident” inte en definition i direktivets definitionsdel
utan i en bilaga, vilket gor systematiken mer komplex. Kommissionen
var Oppen for att se 6ver begreppsanvandningen men varnade for
framtida tolkningsrisker.

Nar det géller "safety alerts” uppgav kommissionen att fokus i artikel 1
framst har legat pd handelserapportering, men att det ar maojligt att
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overvaga att uttryckligen lagga till begreppet. Betraffande "authorities”
forklarade kommissionen att avsikten ar att ticka de myndigheter som
ar relevanta inom jarnvagslagstiftningen, sisom nationella
sakerhetsmyndigheter, myndigheter for transport av farligt gods och
utredningsorgan. Det ar inte fraga om dklagare eller polis.
Kommissionen var beredd att fortydliga detta.

Nar det géller ansvarsfordelningen klargjorde kommissionen att syftet
ar att sakerstdlla att en aktor inte hamnar i en sdmre situation genom
att rapportera dn genom att underlata att rapportera. Bestimmelsen
avser inte att befria ndgon fran straffrattsligt ansvar eller fran
nationella sakerhetsmyndigheters tillsyns- och sanktionsbefogenheter.
Snarare handlar det om att sdkerstélla att bristande rapportering i sig
kan bli foremal for sanktion, parallellt med eventuella 6vertradelser i
sak. Kommissionen betonade att detta inte ar en ny uppgift for
nationella sikerhetsmyndigheter, utan en del av deras ordinarie tillsyn.

Nar det galler anmalan till utredningsorgan understroks att CSM ASLP
inte paverkar skyldigheterna enligt sakerhetsdirektivet och inte ar
avsedd att reglera nationella regler om omedelbar anmalan.

Artikel 2

En MS efterfragade fortydliganden i definitionen av "occurrence” i
artikel 2.6 och ansag att sdkerhetsrelevanta handelser utéver olyckor,
tillbud och allvarliga olyckor bor omfattas. Det foreslogs aven att
hamnar och stationsférvaltare uttryckligen bor beaktas i definitionen
av "regular operation”, eftersom dessa i vissa fall fungerar som
infrastrukturforvaltare eller har granssnitt mot jarnvagsnatet.

Kommissionen svarade att hamnar som fungerar som
infrastrukturforvaltare redan omfattas, men efterfragade ytterligare
forklaring till varfor de annars bor inkluderas. Det forklarades da att
hamnar i vissa fall har driftsfunktioner kopplade till natet och darmed
kan beroras av rapporteringsskyldigheter, samt att stationsférvaltare
ibland inte ar infrastrukturforvaltare men anda har funktioner som ar
relevanta i detta sammanhang.

En MS aterkom till fragan om "safety alerts” och foreslog att begreppet
bor definieras i artikel 2, i linje med tidigare synpunkter pa artikel 1.
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Det papekades dven att texten hanvisar till bade authorisation och
safety certificate, men att endast ett av dem anges som giltigt.
Uppfattningen var att bada bor vara giltiga. Slutligen foreslogs att
hanvisningen till “risk control measures” bor ersattas med "safety
risks”, eftersom fokus bor ligga pa hantering av sdkerhetsrisker.

En MS tog upp kopplingen till sakerhetsdirektivets artikel 20. Dar
framgar att det nationella utredningsorganet kan utreda aven sddana
olyckor och tillbud som under andra omstandigheter kunde ha lett till
en allvarlig olycka. Det framholls att en effektiv utredning av sddana
tillbud forutsatter omedelbar anmalan. Enligt deras uppfattning
reglerar CSM ASLP inte denna typ av tillbud som en sarskild kategori,
vilket innebar att det inte gar att identifiera vilka rapporterade tillbud
som potentiellt kunde ha lett till en allvarlig olycka. Darmed sadkerstalls
inte att utredningsorganet far den information som behdovs enligt
artikel 20. Detta kan 16sas nationellt, men det ifrdgasattes om det ar den
basta l6sningen. Informationen ansags dven viktig for nationella
sakerhetsmyndigheters planering av tillsyn, sa att fokus kan laggas pa
de mest riskfyllda hdandelserna.

En deltagare instamde i behovet av tydlighet kring begreppen
"accident”, "significant accident” och "serious accident” och bekraftade
att dessa bor forstas som underkategorier till "accident”. Vidare
ifragasattes definitionen av "occurrence”. Som den nu ar utformad
definieras "occurrence” genom en upprakning av olika typer av olyckor
och tillbud. Det foreslogs att begreppet i stéllet inte definieras sarskilt,
utan anvands som ett allmant uttryck for hdndelse, och att respektive
artikel i stdllet anger vilka typer av olyckor eller tillbud som avses. Det
papekades att det annars uppstar motsagelser, exempelvis i artiklarna 9
och 10 dar "occurrence” anvands i en snavare betydelse an i
definitionen.

Kommissionen svarade att sdkerhetsdirektivet inte ger ett tydligt stod i
fraga om utredningsorganens befogenheter att utreda tillbud, och att
CSM ASLP inte ar avsedd att reglera kommunikationen med
utredningsorganen. Det betonades att rattsakten inte ska paverka
skyldigheter enligt sakerhetsdirektivet, och att eventuella konflikter
kommer att uppmdrksammas i den rattsliga granskningen. Syftet med
CSM ASLP ar att sdkerstalla rapportering av alla tillbud, inte endast
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sddana som potentiellt kunde ha lett till en allvarlig olycka.
Kommissionen framholl att utredningsorganens roll dr separat och att
deras uppgifter inte omfattas av denna rattsakt.

Nar det galler "occurrence” medgavs att begreppet ar problematiskt,
sarskilt eftersom det inte ar definierat i sakerhetsdirektivet. Avsikten
har varit att anvanda det som ett samlande begrepp for
sakerhetsrelevanta handelser sdsom olyckor och tillbud. Kommissionen
var oppen for att se 6ver anvandningen i artiklarna 9 och 10 och
eventuellt ersiatta det med mer precisa hdanvisningar till "accident”,
”significant accident” eller "serious accident”, beroende pa vad som
slutligen beslutas. Samtidigt ansags begreppet ha ett praktiskt varde
som Overgripande samlingsbegrepp i vissa delar av texten.

Det konstaterades dven att om aktorer sdsom stationsforvaltare,
hamnar eller ECM ska omfattas, behdver det 6vervagas hur dessa ska
inordnas i systemet och vilka skyldigheter som i sa fall ska galla.

Artikel 3

En MS tog upp ERA:s uppgifter i artikel 3. Det ifrdgasattes hur de
foreslagna aktiviteterna konkret ska bidra till ett sikrare och mer
effektivt jarnvagssystem. Det uttrycktes oro for om ERA har tillrackliga
resurser for att fullgora uppgifterna. Sarskilt i artikel 3.4 noterades att
om "occurrence” omfattar samtliga olyckor och tillbud kan det rora sig
om mycket stora mangder data. Det efterfragades darfor en prioritering
eller urvalsmekanism och ett fortydligande av hur en sadan i sa fall ska
goras.

En MS tog upp artikel 3.5 och efterfragade ett fortydligande av vad som
avses med "relevant railway actors”. Vidare foreslogs att tidsfristerna
for kvartalsrapporter och arsrapporter bor samordnas, for att
underlatta sammanstéllning och presentation av rapporter.

SE tog upp artikel 3.5 och utvecklingen av harmoniserade
rekommendationer. Det framholls att SMS-systemet bygger pa en
malstyrd och riskbaserad modell diar samma mal galler for alla aktorer,
men dar l6sningarna anpassas efter respektive aktors forutsattningar.
Formuleringen om "recommended harmonized solutions” uppfattas
som potentiellt problematisk, eftersom den kan tolkas som att
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l6sningarna ska vara harmoniserade i sig och darmed riskera att
forskjuta systemet mot en mer regelbaserad modell. SE foreslog att det i
artikel 3.5 bor tydliggoras att rekommendationer GoA eller ERA maste
beakta kontexten for jarnvagsforetagen, for att sakerstalla att den
riskbaserade SMS-ansatsen uppratthalls.

En MS uttryckte osdkerhet kring artikel 3.1, dar ERA ska uppskatta och
bedoma sdkerhetsniva och sdkerhetsprestanda for individuella
jarnvagsforetag. Det efterfragades ett klargérande om avsikten ar att
ERA ska bedoma varje enskilt foretag i Europa, och hur detta i sa fall
harmoniserar med uppdraget att bedoma den generella sdkerhetsnivan.

En deltagare tog upp artikel 3.5 ur ett internationellt perspektiv. Det
papekades att fordonsrelaterade regler i dag ar harmoniserade mellan
EU och OTIF genom TSD, UTP och ECM-regelverket. Fragan stilldes om
rekommenderade harmoniserade losningar fran GoA skulle kunna
utvecklas till ett ytterligare lager, placerat mellan TSD och ECM-
regelverket, vilket bor undvikas.

En MS instdmde i SE:s synpunkt och foreslog ett tillagg i artikel 3.5 om
att rekommenderade harmoniserade ldsningar ska beakta de olika
kontexter inom vilka jarnvagsforetag bedriver verksamhet.

Kommissionen svarade att ERA:s rekommendationer inte ar bindande.
Den narmaste jamforelsen ar AMOC ("Acceptable Means of
Compliance”) i TSD OPE, dven dessa utgor i grunden presumtioner om
overensstaimmelse. Rekommendationer kan i férlangningen leda till
andringar av TSD eller CSM, men da genom ordinarie
lagstiftningsprocess. Det betonades att rekommenderade
harmoniserade l6sningar inte utgor ett nytt regelverk i sig.

Vidare framholls att om en fraga ar av bred relevans for jarnvagarna i
unionen bor den behandlas gemensamt. ERA kan inte ta fram 25 olika
nationella 16sningar eller ett stort antal foretagsunika l6sningar. Syftet
ar att identifiera sakerhetsfragor av bred betydelse, analysera dem
inom GoA och ta fram rekommendationer med generell baring. Det ar
darefter upp till aktérerna och de nationella sékerhetsmyndigheterna
att bedoma hur dessa ska hanteras inom ramen for respektive SMS.

Nar det géller farhdgan om att 6verga till en regelbaserad modell
understroks att avsikten inte ar att 6verge den riskbaserade och
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malstyrda ansatsen i det fjarde jarnvagspaketet. Rekommendationerna
ska inte innebdra mikrostyrning av enskilda situationer. Om
formuleringen uppfattas som for stark, vilkomnades forslag till
alternativ lydelse, men kommissionen ansag att alltfor ldngtgaende
hadnvisningar till kontextspecifika 16sningar riskerar att urholka syftet
med att hantera fragor av bred unionsrelevans.

ERA fortydligade att harmoniserade 16sningar i praktiken alltid tas fram
med beaktande av breda intressen och féregas av
konsekvensbeddmningar, inklusive avvagningar. ERA:s yttranden ar
inte bindande. Aven fast GoA bestar av ett stort antal experter som enas
om en losning ar detta fortfarande en rekommendation. Det finns
fortsatt utrymme for flexibilitet inom ramen fér SMS och for de
nationella sakerhetsmyndigheternas tillsyn.

En MS dterkom och betonade att om en unionsomfattande
sakerhetsrisk identifieras bor den hanteras genom dndring av relevant
lagstiftning, och att ratt verktyg bor anvandas om bindande
skyldigheter ska inforas.

Artikel 4

Ordforanden inledde diskussionen om artikel 4 om ISS och
konstaterade att detta sannolikt ar en central fraga for gruppen.

En MS betonade att det ar avgorande att verktyget finns tillgdngligt pa
alla EU:s officiella sprak. Det maste vara mojligt att rapportera pa
nationellt sprak och dven fa dterkoppling pa nationellt sprak. Detta bor
uttryckligen framga av artikeln.

En MS lyfte artikel 4.6 och ansdg att medlemsstater bor ges moéjlighet
att gora det obligatoriskt att samla in information via sina nationella
digitala system, med 6verforing vidare till ISS via den nationella
sdakerhetsmyndigheten. Syftet ar att undvika dubbelrapportering for
jarnvagsforetag som redan anvander fungerande nationella system
samt att skydda investeringar som gjorts i dessa system. Det betonades
ocksa att nationella sdkerhetsmyndigheter kan behova ytterligare
information utover ISS-omfattningen for sin tillsyn och darfér maste
kunna behalla sina nationella system. Vidare foreslogs ett fortydligande
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i artikel 4.7 om att jarnvagsforetagen ar ansvariga for den information
de delar genom det digitala systemet.

Flera MS instdmde i dessa synpunkter, bade vad galler sprakfragan och
mojligheten att krdva anvandning av nationella system.

En MS efterfragade dven klargérande kring artikel 4.5, sarskilt om
standardgranssnittet ska tillhandahallas kostnadsfritt och om endast
sarskilda funktioner ska vara avgiftsbelagda. Det papekades ocksa att
det saknas en tydlig tidsfrist for nar ISS ska vara i drift. Samtidigt finns
bestimmelser som forutsétter anvandning fran dag ett efter
ikrafttradande, vilket skapar osdkerhet.

En MS tog upp artikel 4.9 och foreslog att uppdateringar av information
inte ska ske omedelbart utan exempelvis dagligen, i linje med nationell
praxis. Vidare efterfragades klargéranden om vad som avses med "up to
date” i artikel 4.7, eftersom detaljer ofta inte ar tillgangliga omedelbart,
sarskilt under pdgdende utredning. Aven artikel 4.10 om automatiserad
kvalitetskontroll av data samt artikel 4.11 om minimikrav pa sdkerhet,
inklusive cybersakerhet och eventuella hanvisningar till [SO-standarder
eller befintliga direktiv, behover fortydligas. I artikel 4.13 efterfragades
klargérande om vad som avses med "other sharing tools”.

En MS stodde mojligheten att anvanda nationella system och féreslog
stegvisa tidsfrister, sarskilt med hansyn till rapportering av farligt gods
och andra komplexa omraden dar det kan vara svart att uppfylla alla
tidskrav samtidigt.

En MS aterkom till artikel 4.10 och papekade att datakvalitet inte
enbart kan sikerstallas automatiskt. I praktiken uppstar ofta
dubbelrapportering, exempelvis nar bade infrastrukturforvaltare och
jarnvagsforetag rapporterar samma handelse med olika uppgifter. Det
efterfragades ett klargérande om vem som ansvarar for att sla samman
och kvalitetssdkra sddana rapporter, sarskilt i ljuset av kopplingen till
artikel 12 om nationella sdkerhetsmyndigheters roll.

En deltagare fran sektorn understrok att det finns en stark forviantan pa
att undvika dubbelrapportering, &ven under en 6vergangsperiod. Det
betonades att forandringar i taxonomin 6ver tid kan skapa ytterligare
anpassningsbehov. Det foreslogs darfor att texten bor sékerstalla att
andringar i rapporteringskrav endast blir obligatoriska nar bade
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nationella sakerhetsmyndigheter och ERA dr samordnade och redo att
ta emot uppgifterna.

En annan deltagare fran sektorn framholl att det i nuvarande text finns
rattsliga skyldigheter att paborja rapportering och utveckling av ISS,
men utan ett faststallt datum for nar systemet ska vara tillgangligt. Om
rapporteringsskyldigheter trader i kraft innan ISS ar testat och visat
lampligt for sitt andamal kan rapportering bli manuell, ineffektiv och
leda till bristande datakvalitet. Det foreslogs att anvandningen inte bor
vara obligatorisk forran systemet ar fardigutvecklat och validerat.

Kommissionen svarade att avsikten ar att ISS ska vara i drift nar
rapporteringsskyldigheterna trader i kraft, och att detta kan behdva
fortydligas i texten. I 6vrigt hanskots de tekniska fragorna till ERA.

ERA redogjorde for utvecklingsldget. En pilotversion har varit
tillganglig sedan september och anvands av vissa experter. En
detaljerad tidsplan har 6verlamnats till kommissionen. Enligt ERA:s
beddmning ska systemet vara redo inom tva ar efter ikrafttradande, i
enlighet med artiklarna 18 och 20. ERA betonade att frdgan om resurser
och budget ar avgorande, men att utvecklingen tas pa stort allvar.

Nar det galler datakvalitet framholl ERA att harmoniserad taxonomi och
gemensamma rapporteringsstrukturer i sig forbattrar kvaliteten.
Systemet ska innehalla automatiserade kontroller, exempelvis
validering av format och logiska fel, samt mojligheter att bygga
"dashboards” for att identifiera avvikelser. Viss manuell hantering kan
dock bli n6dvandig i mer komplexa fall.

Vad giller sdakerhet uppgav ERA att alla system genomgar
sakerhetsgranskningar pa EU-niv3, inklusive penetrationstester och
flera sikerhetslager. Atkomstkontroll ska baseras pa anvindarkategori,
sa att exempelvis nationella sikerhetsmyndigheter och jarnvagsforetag
har olika behorigheter.

ERA bekraftade att pilotversionen redan innehaller en mekanism for att
kopplas mot externa system, och att detta har testats av en nationell
sakerhetsmyndighet. ERA kan tillhandahdlla granssnitt och teknisk
process, men kan inte bara kostnaderna for anpassning av externa
system. Spegling ("mirroring”) mellan externa system och ISS ar mojlig,
badde fran nationellt system till ISS och vice versa.
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Nar det géller sprakfragan forklarade ERA att den semantiska teknik
som anvands mojliggér anvandning av officiella 6versattningar i olika
sprakversioner. Darmed bor det vara tekniskt mojligt att anvanda
systemet pa nationellt sprak, forutsatt att motsvarande dversattningar
finns i rattsakten.

En MS tackade for forklaringarna och bad uttryckligen att kravet pa att
ISS ska vara tillgédngligt pa nationella sprak skrivs in i den rattsliga
texten, exempelvis som en mening i artikel 4. Ordféranden svarade att
de ska titta pa detta. En MS instimde och stodde begdran om
sprakkravet.

Ordféranden konstaterade darefter att klockan var tolv och att flera
artiklar aterstod. De foreslog att motet forldangs till klockan ett i stéllet
for tolv trettio, men att diskussionen da maste fokusera pa de viktigaste
synpunkterna och att 6vriga fragor hanteras bilateralt och via skriftliga
inspel. Gruppen gick vidare till artikel 5.

En MS bad om fortydligande av vad "aggregated information” innebar i
artikel 5.1(h), sarskilt for att tydliggora exakt vilken typ av information
kommissionen far tillgang till. De hanvisade till att artikel 3.3 verkar
avse aggregerad information om sdkerhetsindikatorer pa nationell- och
unionsniva och efterfragade en liknande precisering i artikel 5.

En MS aterkom till artikel 5.1(d) och betonade att om hanvisningen
endast avser artikel 17 i sikerhetsdirektivet, omfattar detta enbart
infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag. Det efterfragades darfor ett
klargorande av om det ar dessa aktorer som avses nar nationella
sakerhetsmyndigheters dtkomst definieras, eller om avsikten ar
bredare an sa.

En deltagare fran sektorn lyfte fragan om atkomst for ECM-
certifieringsorgan. De noterade att systemet anvands for att 6vervaka
och félja upp jarnvagsforetag, och undrade om certifieringsorganen
borde ha motsvarande atkomst for att kunna kontrollera att ECM:er
uppfyller sina skyldigheter och planera sin 6vervakning. De pekade
ocksa pa att vissa certifieringsorgan ar nationella
sakerhetsmyndigheter och andra inte, och att olika atkomstnivaer
darfor kan skapa inkonsekvens.
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En deltagare tog upp behovet att fortydliga att nationella
sakerhetsmyndigheter ska ha samma atkomstrattigheter som ERA men
begransat till deras nationella territorium.

En deltagare fran industrin efterfragade klargérande om exakt vilken
atkomst olika intressenter ska f3, var detta ska regleras - i sjdlva
forordningen eller i kompletterande vagledning, och om det ska finnas
en process for granskning och rattelse av felaktig information for
berorda aktorer.

En MS fragade hur militara sekretessbelagda transporter ska hanteras.

Kommissionen svarade forst pa fragan om militdra hemligheter och
sade att de inte ser en tydlig koppling, annat 4n om det uppstar en
olycka eller ett tillbud, men att de ska kontrollera internt med kollegor
som arbetar med militar rorlighet. De understrok samtidigt att nationell
sakerhet ligger langt utanfor det som diskuteras och att det inte finns
nagon avsikt att hantera Klassificerad information i ISS.

Kommissionen utvecklade darefter resonemanget om atkomst for
nationella sakerhetsmyndigheter. De hdanvisade till principerna om
"need to know” och dataminimering och beskrev att det inte ar
sjalvklart att en nationell sdkerhetsmyndighet ska ha tillgang till
detaljerad rapportering fran en jarnvagsaktor i en annan medlemsstat
och som i praktiken 6évervakas av en annan nationell
sdkerhetsmyndighet. De bad deltagarna att skriftligen beskriva hur de
ser att en ordning med bredare dtkomst skulle fungera, sarskilt
eftersom de upplever att sikerhetsdirektivet ar otydligt om tillsynens
rackvidd i dessa gransoverskridande situationer. Kommissionen
menade att textens nuvarande ansats - att nationella
sakerhetsmyndigheter har atkomst till information inom ramen for sina
ansvar - ar den enklaste formuleringen, och att ett mer langtgaende
atkomstuppldagg kan mota motargument fran berérda aktorer.

Om ECM-certifieringsorganen svarade kommissionen att de behover
titta narmare pa hur certifieringen fungerar i detalj. De bedémde att en
mojlig I6sning kan vara att certifieringsorganen inte far full tillgadng till
detaljerad information, men kan fa en 6versikt som visar att en viss
ECM har rapporterat ett visst antal handelser och darmed uppfyllt
rapporteringsskyldigheter.
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Om "aggregated information” forklarade kommissionen att avsikten ar
att kommissionen inte ska ha tillgang till enskilda rapporter i ISS -
varken olyckor, "serious accidents”, "significant accidents” eller tillbud
- utan endast aggregerade uppgifter. Samtidigt sdg de ett behov av viss
flexibilitet, exempelvis for att kunna ta fram statistik kopplat till ett
specifikt initiativ eller en viss teknik, t.ex. hur manga rapporterade
hindelser som berort tekniken, 4ven om detta inte exakt motsvarar
"nationella och EU-niva-indikatorer”. De var tveksamma till att

detaljreglera detta for langt i texten, men tog synpunkten med sig.

Artikel 6

Inga kommentarer pa denna artikel.

Artikel 7

Ordféranden gick sedan till artikel 7 om "alerts” och nimnde att tva
andringar redan inforts. De noterade ocksa att ett skriftligt inspel
foreslar att ERA bor ge mer generell viagledning om CSM ASLP, samt
specifik vagledning kopplat till artikel 7, och att detta framstar som ett
bra forslag som de vill diskutera med ERA.

En MS pdpekade en inkonsekvens i tidslinjen artikel 7: artikel 7.1
verkar krava "safety alerts” via ISS fran ikrafttradandet, medan artikel
7.2 sager att en vagledning ska finnas ett ar efter ikrafttradandet.
Samtidigt har det sagts att ISS blir tillgangligt tva ar efter
ikrafttradandet. De efterfragade att detta justeras sa att tidslinjerna
hanger ihop. Ordféranden svarade att de kommer att ratta till detta.

Artikel 8

Inga kommentarer pa denna artikel.

Artikel 9

En MS ville inte lagga tid pa deadlines under motet eftersom de redan
skickat forslag skriftligt. De forklarade dnda kort att de oroar sig for att
alltfor snava tidsfrister kan leda till att felaktig information lamnas in i
stéllet for att man hinner analysera ordentligt. De foreslog ocksa en
andring i artikel 9.2 i slutet: texten bor inte bara mojliggora



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 24 (32)

2026-03-04 TSJ 2026-225

korrigeringar av slutrapporten utan aven tillagg, eftersom ny
information kan bli tillgdanglig i efterhand.

En MS hanvisade till sina skriftliga synpunkter om bade omfattning och
tidsfrister. De ansag att omfattningen ar for bred, och pekade
exempelvis pa att artikel 9.2(a) ndmner “occurrence” och menade att
det kanske borde begransas till "serious accidents” eller olyckor. De
tyckte ocksa att tidsfristerna ar alltfor teoretiska och inte tar tillracklig
hansyn till sektorns praktiska erfarenheter.

SE instdamde i behovet av omarbetning och sade att forslaget behover
bli tydligare i hur rapportering respektive anmalan ska ske, samt vad
som skiljer begreppen at. SE meddelade att de dterkommer skriftligt
med mer detaljer.

En deltagare framforde att vissa tidsfrister kan vara rimliga, men
ifragasatte varfor samma upplagg ska galla aven for andra olyckor dn
”serious” och "significant accidents”. De foreslog som en praktisk
forbattring att uppgifter for olyckor med mindre konsekvenser kan
samlas och lamnas in samlat, t.ex. kvartalsvis i stillet for styckevis. De
invidnde ocksa mot en fast fyramanadersfrist for slutrapport, eftersom
utredningens komplexitet kan variera mycket, allt ifran fran tre till tolv
manader. De foreslog att en mer andamalsenlig inlamningsdeadline bor
kunna faststallas utifran olyckans karaktar, och att nationella
sakerhetsmyndigheter bor kunna begara slutrapport dar larpotentialen
ar storst, i stallet for krav pa slutrapport for varje olycka.

Kommissionen svarade att de kan ta bort ordet “occurrence” i artikel 9
och tydliggora att artikel 9 enbart géller olyckor och inte tillbud, medan
artikel 10 galler tillbud. De sade att de kommer att skriva “serious
accident” och darefter avgora slutlig terminologi senare.

Kommissionen bemotte synpunkter om tidsfrister och sade i sak att
grundlaggande information om en olycka bor finnas hos
jarnvagsaktorer betydligt snabbare dn vad forslaget kraver, och att om
aktorerna inte kan ta fram sadan information inom exempelvis 72
timmar bor nationella sikerhetsmyndigheter titta pa hur sakerheten
hanteras. Om slutrapporten sade kommissionen att de redan anpassat
kraven; inom fyra manader bor en detaljerad beskrivning av olyckan
och dess konsekvenser kunna lamnas, medan 6vrig information finns i
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tidigare anmalningar/rapporter. De framholl att kravet i huvudsak
handlar om att dela information som redan finns i aktérernas system,
och att kostnaden darfor ar marginell. De ansag att det inte vore logiskt
att krdava rapportering av tillbud men samtidigt inte krava rapportering
av alla olyckor, och att en begransning till vad som redan rapporteras i
andra system inte skulle 6ka kunskapsunderlaget ndmnvart.

ERA svarade att tidsfristerna har diskuterats mycket ingdende i tidigare
arbete tillsammans med bade aktdrer och nationella
sakerhetsmyndigheter under lang tid, och att de tidsfrister som nu
foreslas innebér lattnader gentemot de som tidigare rekommenderats.
De sade att nationella sdkerhetsmyndigheter i det arbetet uppgav att
man i 90-95 % av fallen har en god bild av direkt orsak(er) inom tre
dagar. ERA uttryckte att de inte delar uppfattningen att man behéver
manader eller ett ar, eller att man bor invanta den nationella
utredningsmyndighetens slutrapport, eftersom jarnvagsaktorernas
syfte med scenariorapportering ar att forbattra sitt SMS och att
uppgiften inte ar densamma som utredningsmyndighetens.

En deltagare aterkom och fortydligade att deras synpunkt inte gallde
anmalningsuppgifterna, dar de accepterade ska innehalla uppskattad
orsak och uppskattade konsekvenser, utan att kravet pa slutrapport
enligt deras lasning innebar information om bakomliggande orsaker,
bidragande faktorer, detaljerade konsekvenser och omstdndigheter -
nagot som i praktiken inte tas fram eller kravs for varje olycka i deras
medlemsstater. De upprepade att deras forslag avser att slutrapport ska
begaras for de olyckor dar larandet ar relevant, inte for alla.

Ordféranden hanvisade till luftfarten dar 72-timmarsfrist galler aven
for handelser av relativt mindre vikt, och att detta hanteras utan
praktiska problem i en omfattande databas.

Artikel 10

En deltagare foreslog att uppgifter om tillbud boér kunna lamnas samlat
t.ex. kvartalsvis, och ifragasatte varfor varje enskilt tillbud maste
lamnas inom tio arbetsdagar.
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En MS efterfragade en kostnads-nyttoanalys av konsekvenserna av
kraven och undrade hur den administrativa bordan kan minskas. De
instamde ocksd i idén om samlad rapportering.

SE stottade begdran om att fa ta del av resultat fran en eventuell
konsekvensanalys och instimde i behovet av att belysa bordan.

ERA svarade att samlad rapportering inte far betyda att man bara
lamnar statistik. Syftet ar riskbaserade beslut, vilket krdaver information
om vilket tillbud, nar det intraffade och i vilka omstandigheter. De sade
att detta inte kan ersattas av statistik, exempelvis gemensamma
sakerhetsindikatorer (CSI). ERA uppgav att fragan om samlad
rapportering tidigare har bedomts i en konsekvensanalys redan for fem
ar sedan, med positivt resultat, och att de darfor inte ser behov av en ny
beddmning. ERA sade samtidigt att de kan titta pa konsekvenserna av
samlad rapportering och reflektera vidare.

En deltagare foreslog att infora anmalningskriterier for tillbud for att
minska bordan och fa mer jamférbara resultat, exempelvis trosklar
kopplade till kostnadsskada i euro eller antal
forseningstimmar/minuter.

Ordforanden noterade forslaget och gick vidare till artikel 11.

Artikel 11

En MS foreslog att tidsfristen for arlig rapportering till ERA flyttas fran
31 mars till 30 april for att battre linjera med den arliga
sdkerhetsrapporteringen. Ordféranden svarade att det ar en dndring de
kommer att gora.

En MS stillde en frdga om den sjalvutvarderingsmetod som beskrivs i
bilaga Il med manga tabeller: om ISS kommer att stddja att aktorerna
gor sjalvutvarderingen i verktyget, eller om de bara ska folja
beskrivningen i bilagan. De efterfragade ocksa skarmbilder fran ISS for
att battre forsta hur det ser ut. Ordféranden foreslog att de bokar ett
bilateralt méte med ERA, och noterade att andra som fo6ljt utvecklingen
mer aktivt redan har sett detta.

SE framforde att vi ser det analytiska vardet av att samla volymdata for
att kunna vikta och jamfora, men att kravet pa kvartalsvis inlamning
framstdr som oproportionerligt. SE menade att arlig rapportering ar
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mer dndamalsenlig, sarskilt eftersom nationella sdkerhetsmyndigheter
sannolikt saknar kapacitet att gora meningsfulla kvartalsvisa
utvarderingar. SE varnade for onodig administrativ borda fér bade
aktorer och myndigheter utan motsvarande nytta.

Ordféranden sade att kvartalsrapporteringen var en del av ERA:s
ursprungliga forslag och bad ERA forklara nyttan.

ERA svarade att syftet ar battre granularitet dn ett ar och att
normaliserade volymer majliggor jamforelser mellan sma och stora
aktorer, vilket annars inte gar. ERA hdnvisade ocksa till digitalisering
och koppling till telematik, de uppgav att man redan for flera ar sedan
bedoémde att volymdata kan extraheras fran TAF-data, och att detta bor
kunna genomforas tillsammans - potentiellt till och med automatiserat.
ERA avslutade med att de inte ser kravet som oproportionerligt och att
inriktningen ar att samla sakerhetsrelaterad information i ett
gemensamt verktyg (ISS).

SE lyfte att det redan finns skyldigheter i CSM MON for aktorer att
beddma och dvervaka sin verksamhet. SE menade att den foreslagna,
ytterligare strukturerade mekanismen for sjalvutvardering och
rapportering pa unionsniva riskerar att skapa dubbelreglering. SE
efterfragade darfor en tydlig klargérande beskrivning av relationen till
befintlig lagstiftning, sa att artikel 11 inte leder till dubbelreglering och
okad administrativ borda och kostnader for jarnvagssektorn utan ett
tydligt mervarde for sakerheten.

Kommissionen svarade att de delar uppfattningen att “report once” ar
en grundidé. Samtidigt papekade de att detta ocksa innebar en viss grad
av harmonisering: om olika aktorer eller myndigheter i dag gor detta pa
valdigt olika satt blir det svart att jamfora och analysera informationen.
Kommissionen hdnvisade ocksa till att aktorerna redan arbetar med
kontinuerliga forbattringsprocesser och darfér sannolikt redan
anvander nagon form av materialitetsbeddomningar. Avsikten ar att
bygga vidare pa detta (“piggyback”) och i praktiken 6versitta det till ett
harmoniserat format.

Kommissionen aterkopplade dven till diskussionen kopplad till
synpunkter om kriterier for anmalan/rapportering och varnade for att
alltfor detaljerade kriterier for vad som maste rapporteras kan gora att
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man bara rapporterar det man redan kédnner till. De argumenterade att
larandet ofta finns i sddant som manniskor tenderar att bortse fran,
men som monsterigenkanning och analys kan hitta varde i. Darfér
uppmanade de till forsiktighet med att begransa rapporteringen alltfér
mycket, bade for tillbud och olyckor.

Artikel 12

En MS foreslog att nationella sikerhetsmyndigheter inte ska ha en
“verifierande” roll i inmatning av data, utan endast en generell tillsyns-
och kontrollroll, och att formuleringen bor justeras for att undvika
dubbelarbete och undvika 6verlapp i samarbetet mellan NSAs och ERA.

Kommissionen bekraftade att de inte forvantar sig att nationella
sakerhetsmyndigheter ska titta pa handerna nar aktorer matar in
uppgifter eller garantera korrekthet i detalj. De sade att skrivningen i
artikel 12 behover revideras sa att det tydligt handlar om en
tillsynsuppagift.

En MS instdmde och framholl att sdkerstalla korrekthet, tillforlitlighet
och ansvar for data bor ligga pa datainnehavaren, inte pa nationella
sdakerhetsmyndigheter.

SE stottade de tidigare inlaggen och aviserade att vi aterkommer med
ytterligare motiveringar.

En MS instdmde och hdnvisade till att de redan lamnat skriftliga
andringsforslag.

En MS instidmde kort. Kommissionen avbrot darefter och sade att de
forstatt att texten kommer dndras, sa en langre “stodrunda” inte
behovdes.

Artikel 13

Inga kommentarer pa denna artikel.

Artikel 14

En deltagare tog upp att en ECM kan vara integrerad i ett
jarnvagsforetag och da sakna eget gemensamt sidkerhetsintyg, eller vara
en extern leverantor. Deltagaren papekade att ECM:ers
underhallsplatser ofta inte ar platsen dar de flesta sakerhetshandelser i
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taxonomin intraffar, och att handelser redan kan rapporteras av
infrastrukturforvaltare eller jarnvagsforetag (eller bada). Deltagaren
efterfragade darfor ett fortydligande av forvantningarna pa ECM inom
CSM ASLP och om ECM ska forvantas ha direkt anslutning och
rapportera i alla fall.

Kommissionen svarade att de kommer att se 6ver hur ECM och ECM:ers
skyldigheter uttrycks. De beskrev avsikten som att anpassa en befintlig
skyldighet for ECM att rapportera information de upptacker vid
underhall som kan vara relevant utanfor den egna kunden, och att detta
kan ske via ISS. De sade ocksa att ECM omfattas av bestimmelser om
"alerts” /rekommendationer eftersom de kan behéva varna andra
aktorer om sadan information. Kommissionen bedémde samtidigt att
ECM:ers anlaggningar i sig sannolikt inte har olyckor eller tillbud att
rapportera, men att de vill kontrollera detta med ERA.

Artikel 15

En deltagare fragade om sekretessforpliktelser for GoA:s medlemmar,
sarskilt vid 6ppna utlysningar dar personer identifieras. Deltagaren
undrade ocksa om experter i framtiden forvantas fa tillgang till
specifika data eller enbart statistik.

ERA svarade att man kan satta upp principer och regler, i normalfallet
kan GoA-medlemmar fa tillgang till statistik men inte detaljerad
information. Om en viss uppgift kraver tillgang till specifik information
ska en avgransad grupp omfattas av sekretessatagande, i likhet med hur
det fungerar i befintliga arbetssatt. De hdanvisade till att detta redan
hanteras genom uppdrag/arbetsformer och att samma princip kan
tillampas. ERA sade att detta kan formaliseras i arbetsordningen och att
man dr 6ppen for forslag.

Kommissionen kompletterade med att GoA och undergrupper finns, och
att experter i nulaget inte har tillgang till verktyget och data, utan far
underlag, men att upplagget kan utvecklas.

Artikel 16

En MS fragade vem som avgor vad som ar “lampligt” nar icke-
personuppgifter ska spridas “as appropriate”, och bad kommissionen
reflektera over detta. Ordféranden noterade synpunkten.
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En deltagare tog upp relationen till en annan ansats, med hanvisning till
starkt skydd for rapportdrer i en annan modell inom flyget och
uttryckte oro for hur lang tid det tar om vissa skyddsaspekter flyttas till
andra rattsakter. Deltagaren pekade ocksa pa att &ven om skyldigheten
laggs pa organisationen ar det i praktiken individer som rapporterar,
och efterfragade en forsakran om att skydd och skyldigheter verkligen
kommer hanteras i kommande revideringar.

Ordforanden svarade att den valda ansatsen bygger pa
foretags/organisationers rapportering och att man inte avser att ga mot
en halvvags 16sning eller duplicera en annan sektors modell. Antingen
bygger systemet pa foretagsrapportering eller individrapportering, och
har ar valet féretagsrapportering. De betonade att rapportoren inte
nodvandigtvis ar den individ som var involverad i hdndelsen, utan en
person som organisationen bemyndigat att lamna uppgifter i systemet.

Artikel 18

En MS invinde mot ett nytt krav om att befintliga system ska likrikta
taxonomin (“align their taxonomy”) med taxonomin i bilagan, och
menade att CSM inte bor stilla krav pa andra system &n ISS utan i stéllet
bara sakerstilla korrekt granssnitt mot ISS.

ERA svarade att harmoniserad taxonomi dr en grundférutsattning for
att kunna dela information och forsta varandra. De sade att “mapping”
ar den semantiska term de anvander. Externa system maste kunna
rapportera enligt harmoniserad taxonomi for att 6verhuvudtaget kunna
uppfylla CSM ASLP. Hur varje system implementerar detta kan skilja
sig, men granssnittet maste folja standarden och standarden bygger pa
den harmoniserade taxonomin. ERA antydde att ordvalet “align” kan
uppfattas som for langtgdende och att man kan dvervaga en mer
korrekt term.

Artikel 19

En deltagare tog upp data fore ISS och foreslog en 6vergangsperiod for
historiska data, exempelvis sex ar bakat, annars finns jamforelsedata
forst efter manga ars tillampning. Deltagaren fragade hur man ser pa
giltighet och kvalitet for dldre data och om migrering ar obligatorisk.
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ERA svarade att vissa befintliga data redan f6ljer harmoniserade
definitioner, och att det da kan handla om migrering/mapping. De sade
att migrering kan 6vervagas om definitioner ar desamma och data finns,
men att det behover beddémas bilateralt eftersom det kan medféra
kostnader. Slutsatsen var att migrering i praktiken ar frivillig, forutom
att redan harmoniserad data som finns bor kunna anvandas.

En deltagare kopplade detta till behovet av att deadlines ska linjera
med ISS-mognad, sarskilt for maskin-till-maskin-granssnitt, for att
undvika manuell inmatning.

En MS stottade stegvis inforande men betonade att mer komplex
rapportering bara ska gdlla nar ISS faktiskt finns tillgangligt, for att
undvika att skyldigheter trader i kraft utan tekniskt stod.

Ordforanden instimde i den malsattningen och sade att man behdver se
hur det bast formuleras.

SE gjorde en redaktionell anmarkning: i bilaga IlI, tabeller 9 och 10,
hanvisas till “appendix B”, men SE kunde inte hitta den och bad om
fortydligande. Ordféranden tackade for den noggranna lasningen.

3 AOB and conclusions of the meeting

Dokument

- Inga dokument tillgdngliga

Bakgrund

Sammanfattning av utfallet fran diskussionerna vid motet.

Handlingslinje

5 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordféranden sammanfattade att kommissionen kommer att ta med sig
inspelen fran motet och de skriftliga synpunkterna for att fardigstalla
ett formellt kommissionsforslag. Darefter foljer nodvandiga offentliga
konsultationer och fortsatt dialog i expertgruppen. Ordféranden sade
att det dterstar att se om ndsta mote racker for att slutfora
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diskussionerna. De tackade for talamodet, bad om ursakt for att motet
drog over tiden, konstaterade att intresset var storre dn vantat och
lovade mer tid ndsta gang.
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