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I detta dokument aterfinns agendan, bakgrundsupplysningar,
Transportstyrelsens inriktning infor motet samt minnesanteckningar.

1 Introduction - Objectives of the meeting

Dokument

- EG 39 agenda - 25 June 2026 - CSM ASLP @

EG 39 agenda - 25
June 2026 - CSM ASL

Handlingslinje

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

Vad hande

Ordfoéranden halsade valkommen till det tredje expertgruppsmotet om
CSM ASLP.

Agendan, som bara hade en punkt; Presentation och diskussion om
CSM ASLP, godkandes.
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2 Presentation and discussion of CSM ASLP
Dokument
- CSMASLP-Act-EG-ALPHA -v3 (PoF |
- CSM ASLP - Annexes - EG - ALPHA - v3 [roF
- ALPHA - V2 - Comments
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 pagatt sedan 2019.

Det o6vergripande syftet med forslaget ar att ge jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare, som i forordningen definieras som railway
operators, stod for att forbattra sin sakerhetsstyrning och
kontinuerligt utveckla sidkerheten. Forslaget faststdller harmoniserade
metoder for bedomning av sakerhetsniva och sakerhetsprestanda samt
en process som ska stodja jarnvagsoperatorer, nationella
sakerhetsmyndigheter och ERA i att dra kvalitativa och kvantitativa
lardomar av olyckor och tillbud samt identifiera systematiska risker
och gemensamma sikerhetsmonster pa unionsniva.

[ stora drag innebar forslaget att uppgifter om olyckor, tillbud och
vidtagna riskkontrollatgarder ("Risk Control Measures”, RCM) ska
rapporteras till ett IT-verktyg som benamns "Information Sharing
System” (ISS). Handelserapporterna ska ligga till grund fér bed6mning
av sdkerhetsniva ("Safety Level”, SL). Det dr jarnvagsoperatorer som
kommer vara skyldiga att rapportera. En analysgrupp med experter,
"Group of Analysts” (GoA), ska analysera informationen och bidra till
rekommendationer och sakerhetsforbattringar. Via en sjalvutvardering
av operatorernas mognadsniva ska det dven vara mojligt att bedoma
sakerhetsprestanda ("Safety Performance”, SP).
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Transportstyrelsen har deltagit aktivt i arbetet med forslaget. Arbetet
med CSM ASLP har tidigare avstannat, bland annat pa grund av oklar
finansiering for utvecklingen av ISS, men processen har nu
aterupptagits genom kommissionens nya utkast.

Versionen EG-ALPHA, som presenterades i oktober 2025, innebar flera
forandringar jamfort med ERA-rekommendationen. Forslaget hade da
omstrukturerats med nya artiklar om rapporteringsskyldigheter,
tillgang till data och rollférdelning. ERA gavs en tydligare
samordnande och analyserande roll, samtidigt som kraven pa
rapportering, datainnehdll och analysnivaer skarptes. Nya
bestimmelser infordes aven om ERA Ontology, tidsfrister for
rapportering och GoA:s mojlighet att bidra med harmoniserade
l6sningar pa unionsniva.

Ett nytt utkast presenterades infor expertgruppsmotet i februari 2026.
Det inneholl ett fatal andringar i rattsakten, medan bilagan i huvudsak
var oforandrad.

Kommissionen har nu presenterat ett tredje utkast infor
expertgruppsmote #39. Vissa justeringar har gjorts och ett fatal av
Transportstyrelsens tidigare invandningar har beaktats. Det tidigare
kravet i artikel 12 pa att nationella sakerhetsmyndigheter skulle ha
processer for att verifiera och granska information som rapporterats av
operatorerna via ISS har strukits, vilket Transportstyrelsen valkomnar.
Kommissionen har dven fortydligat att ERA:s bedomning av
sakerhetsniva och sdkerhetsprestanda inte paverkar nationella
sakerhetsmyndigheters tillsynsansvar enligt CSM SUP. Tidsfristerna
for ndr olika delar av forordningen ska borja tillimpas har dessutom
senarelagts och inforandet foreslas ske mer stegvis. I den nya
versionen anges att forordningen som helhet ska tillimpas tre ar efter
ikrafttradandet, samtidigt som vissa krav, exempelvis utvecklingen av
ISS och GoA:s arbete, ska tillampas tidigare. Rapportering av allvarliga
olyckor ska borja tillampas efter tre ar, rapportering av 6vriga olyckor
efter fyra ar och rapportering av tillbud efter fem ar.

Transportstyrelsen stodjer malsattningen med CSM ASLP, att starka
sakerhetslarandet inom EU:s jarnvagssystem. Samtidigt bedomer
Transportstyrelsen att det nuvarande utkastet fortsatt behover



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 4 (28)

2026-07-06 TSJ 2026-609

anpassas for att bli proportionerligt, praktiskt genomforbart och
kostnadseffektivt.

Transportstyrelsens huvudsakliga invandningar ar att forordningen
riskerar att skapa alltfor omfattande rapporteringskrav for jarnvagens
aktorer, att utvecklingen och driften av ISS forutsatter betydande
resurser hos ERA och att det finns risk for dubbelarbete i forhallande
till redan etablerade nationella rapporteringssystem. Forutom arbetet
med CSM ASLP och ISS pagar flera andra stora digitaliseringsprojekt
inom jarnvagssystemet, vilket ytterligare okar risken for bristande
genomforandekapacitet hos bade sektorn, nationella
sakerhetsmyndigheter och ERA. Det kvarstar dven fragor om samtliga
delar av forslaget kan anses avse sddana icke vasentliga delar som kan
regleras genom en delegerad akt.

Med dessa utgangspunkter har Transportstyrelsen tagit fram ett
alternativt och mer proportionerligt koncept for CSM ASLP. Forslaget
har skickats till kommissionen, andra nationella
sakerhetsmyndigheter, sektorrepresentanter och RISC-representanter.
Forslaget innebar att befintliga nationella databaser for olyckor och
tillbud fortsatt anvands som primar rapporteringskanal, att
kommissionens arbete med en gemensam europeisk taxonomi for
sakerhetshandelser tas tillvara och att harmoniserade uppgifter
regelbundet 6verfors fran nationella system till ERA och ISS for
unionsovergripande analys.

Transportstyrelsen ser en risk med att kommissionen i forordningen
reglerar ett alltfor brett tillampningsomrade, sarskilt om samtliga
tillbud ska omfattas av obligatorisk individuell rapportering. Ett
sadant tillampningsomrade riskerar att krava stora resurser for
inrapportering och systemanpassning, utan att den tillkommande
sakerhetsnyttan ar tillrackligt tydligt visad. Malet bor vara att
identifiera systematiska risker och gemensamma sakerhetsmonster i
Europa, inte att skapa en parallell operativ rapporteringsstruktur vid
sidan av de nationella systemen.

Transportstyrelsen har daven identifierat tva delar av utkastet till CSM
ASLP som battre skulle kunna integreras i befintliga gemensamma
sakerhetsmetoder. Transportstyrelsen foreslar att sjalvutvarderingen
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av sakerhetsprestanda flyttas till CSM MON, eftersom den i huvudsak
ror planering, genomforande, 6vervakning och uppfoljning av
riskkontrollatgarder inom sikerhetsstyrningssystemet.
Transportstyrelsen har daven foreslagit att "occurrence scenarios” och
riskkontrollatgirder bor integreras i CSM REA, eftersom de
metodmassigt ligger narmare riskbedomning och riskhantering an
handelserapportering. Transportstyrelsen accepterar dock
kommissionens forklaring att detta kravs for enhetlig rapportering.

Med Transportstyrelsens alternativa koncept skulle ISS fd en mindre
komplex roll @n i det nuvarande utkastet. ISS bor i forsta hand fungera
som dataplattform for insamling av harmoniserade nationella data,
analysplattform pd unionsniva och kanal for spridning av
sakerhetsvarningar och analyser. En sadan 16sning skulle minska den
tekniska komplexiteten, begransa kostnaderna och battre ta tillvara
befintliga nationella system.

Transportstyrelsens forslag innebar ett stegvis inforande. I en forsta fas
infors en gemensam europeisk taxonomi, de nationella systemen
anpassas successivt och tekniska granssnitt for datadverforing
utvecklas. ERA kan samtidigt pdborja arbetet med analyser baserade
pa aggregerade handelsedata. I en andra fas inleds regelbundna
datadverforingar till ISS och analysmetoder, inklusive "occurrence
scenarios”, som kan introduceras successivt. Efter denna fas bor en
formell utvardering genomforas for att bedoma om systemet bidrar till
de avsedda malen om sakerhetslarande och om ytterligare atgarder
behovs.

Transportstyrelsen bedomer att detta forslag ar mer proportionerligt,
mindre administrativt betungande och mer kostnadseffektivt an
nuvarande utkast. Det bor ocksa kunna ge battre datakvalitet,
eftersom nationella sakerhetsmyndigheter redan har etablerade
processer for att hantera och kvalitetssakra nationella data. Forslaget
bevarar dven den etablerade ansvarsfordelningen enligt
jarnvagssakerhetsdirektivet, dar jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare ansvarar for sin sikerhetsstyrning, nationella
sakerhetsmyndigheter ansvarar for tillsyn av enskilda aktorer och ERA
ansvarar for harmonisering, informationsdelning och analys pa
unionsniva.



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 6 (28)

2026-07-06 TSJ 2026-609

Kommissionen har i sitt svar pa Transportstyrelsens forslag framhallit
att det finns en betydande grad av samstammighet mellan mdlen i det
svenska forslaget och arkitekturen i utkastet till CSM ASLP.
Kommissionen har ocksa lyft fram att den senaste versionen innehdller
okad flexibilitet, stegvis genomfoérande och mojlighet att anvanda
befintliga nationella system. Transportstyrelsen valkomnar detta, men
bedomer att de grundlaggande fragorna om rapporteringsomfattning,
rapporteringskanal, sjalvutvarderingens placering, ISS mognadsgrad,
rapporteringsfrister och GoA:s roll inte ar fullt ut 16sta.

Transportstyrelsens forslag har delats vid NSA Network, NSA only-
session, den 18 mars och vid ILGGRI-métet den 19 maj. Vid NSA
Network, NSA only-session, den 4 juni delade Transportstyrelsen aven
det separata kompromissforslaget om att flytta sjalvutvarderingen fran
CSM ASLP till CSM MON. Vid dessa tillfdllen har det varit sparsamt
med uttryckliga uttalanden fran andra nationella
sakerhetsmyndigheter. Nagra nationella sakerhetsmyndigheter har
uttryckt stéd for kommissionens utkast och inte for
Transportstyrelsens alternativa modell. Samtidigt har NSA DK
uttryckligen stottat de grundlaggande principerna i
Transportstyrelsens forslag och aven skrivit till kommissionen om
detta. NSA DK har sarskilt framhallit potentialen i att aggregera
befintliga nationella data i stéllet for att inféra en mer komplex
rapporteringsmodell som 6kar kostnader och bordor for
jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare, nationella
sakerhetsmyndigheter och ERA.

Transportstyrelsen har foljande standpunkter pa nuvarande utkast.

Omfattning, proportionalitet, stringens vid begreppsanvandning (Artiklarna 1.2 och
2)

Transportstyrelsen anser att rapporteringsomfattningen ar en av de
mest centrala fragorna i det fortsatta arbetet. Inkluderingen av tillbud
i den obligatoriska rapporteringsskyldigheten riskerar att 6ka antalet
rapporter kraftigt. Aven om operatorer redan samlar in och hanterar
information om tillbud nationellt kan en unionsrattslig skyldighet att
rapportera samtliga sddana handelser till ISS innebara betydande
ytterligare kostnader och administrativ borda.
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Rapporteringsskyldigheten bor darfor vara riskbaserad och
proportionerlig. Transportstyrelsen foreslar att obligatorisk
rapportering av tillbud begransas till sakerhetsmassigt betydande
handelser med en trovardig potential att, direkt eller indirekt, leda till
dodsfall, personskador eller materiella skador 6ver ett faststallt
troskelvarde. Mindre avvikelser, operativa storningar och tillbud utan
sadan potential bor inte omfattas av den obligatoriska
rapporteringsskyldigheten.

Transportstyrelsen anser att befintliga nationella rapporteringssystem
bor utgora primar rapporteringskanal till ISS. For aktorer som
etablerar en direkt API-anslutning till ISS bor det dock finnas
mojlighet att pa frivillig basis 6verfora ytterligare incidentdata nar
detta ar tekniskt mojligt och inte medfor ytterligare administrativ
belastning.

Transportstyrelsen har aven tidigare framfort att begreppen i
forordningen behover anvandas konsekvent, sarskilt "accident”,
”serious accident” och "significant accident”. Detta har nu i huvudsak
setts Over. Begreppet "accident” anvands nu som samlingsbegrepp for
allvarliga och betydande olyckor, vilket Transportstyrelsen bedomer
som mer stringent och tydligt.

Ansvaret for tillsyn 6ver enskilda jarnvagsoperatérer (Artikel 3.1 — 3.2)

[ artikeln om ERA:s uppgifter anges att ERA ska bedoma enskilda
jarnvagsoperatorers sdkerhetsniva och sakerhetsprestanda.
Bedomningen ska bland annat baseras pa uppgifter om operatorernas
sjalvutvardering och riskkontrollatgarder.

Jarnvagssakerhetsdirektivet bygger pa en ansvarsfordelning dar
nationella sikerhetsmyndigheter ansvarar for tillsyn och uppféljning
av enskilda jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare. ERA:s uppgift
ar att stodja harmonisering, informationsdelning och
unionsovergripande analys. Bestimmelser som kan tolkas som att ERA
bedomer sdkerhetsprestanda pa aktorsniva riskerar darfor att skapa
overlappning med nationella sakerhetsmyndigheters tillsynsuppgifter.

Det senaste utkastet innehaller ett fortydligande i artikel 1.2 b om att
ERA:s bedomning av sdkerhetsnivd och sdakerhetsprestanda inte
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paverkar de nationella sakerhetsmyndigheternas tillsynsuppgifter
avseende sdkerhetsprestanda och sdkerhetsstyrningssystemets
effektivitet enligt CSM SUP. Transportstyrelsen valkomnar
fortydligandet men anser att det fortsatt behover klargoras hur detta
ska forenas med artikel 3, dar ERA ges uppgifter kopplade till
bedomning av enskilda operatorer.

Overvaganden vid utformningen av harmoniserade Idsningar (Artikel 3.5)

Transportstyrelsen anser att "Group of Analysts” (GoA) har en viktig
roll for gemensamt sakerhetslarande, men att gruppens roll maste vara
tydligt rddgivande och icke-bindande. GoA bor kunna analysera data,
identifiera systemodvergripande fragor och bidra till
rekommendationer, men gruppens slutsatser far inte direkt eller
indirekt skapa nya skyldigheter for jarnvagsforetag,
infrastrukturforvaltare eller andra aktorer.

Det ar av grundlaggande betydelse att uppratthdlla en tydlig atskillnad
mellan sdkerhetslarande och normgivning. Rekommendationer och
harmoniserade l6sningar som tas fram med stod av GoA bor vara icke-
bindande tills dess att de eventuellt inforlivas i unionslagstiftningen
genom ordinarie processer. Om GoA identifierar behov av
harmoniserade eller bindande atgarder bor ERA hantera detta genom
yttranden enligt forslagets artikel 3.5, sd att kommissionen och i
forekommande fall medlagstiftarna kan bedéma behovet av
regelandringar utifran konsekvensanalys, samrad och proportionalitet.

Den tidigare skrivningen om “harmonised solutions to be
implemented at Union level by means of an Agency Opinion har
justerats genom att “to be implemented at Union level” har strukits.
Detta ar ett steg i ratt riktning. Transportstyrelsen anser dock att
skalen till forordningen bor fortydliga att GoA:s arbete ska stodja
sakerhetslarande och ERA:s yttranden, men inte utgora en de facto-
reglering.

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

Transportstyrelsen anser att inforandet av ISS maste ske stegvis och
kopplas till tydliga kontrollpunkter. Bindande rapporteringskrav bor
endast borja tillaimpas under forutsattning att ISS har visat tillracklig



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 9(28)

2026-07-06 TSJ 2026-609

teknisk mognad, operativ funktionalitet och anvandbarhet. Det bor
darfor faststallas kriterier for nar systemet kan anses vara fit for use”.

ISS maste kunna integreras med befintliga nationella system for
olycks- och tillbudsrapportering for att undvika dubbelrapportering
och onddiga kostnader. Kostnadsférdelningen for granssnitt mot
externa system behover ocksa tydliggoras, sarskilt i de fall flera aktorer
anvander samma granssnitt.

Forordningen innehadller inte uttryckliga bestammelser om
sprakhantering i ISS. Transportstyrelsen anser att ISS bor vara
tillgangligt pa samtliga EU-sprak och kunna hantera information pa
medlemsstaternas sprak. Detta ar viktigt bade for rattssakerhet och for
att mojliggora effektiv integration med befintliga nationella
rapporteringssystem. Kommissionen har svarat att sprakkravet
regleras i ERA-forordningen, artikel 74.

Rapporteringskrav och tidsfrister (Artiklarna 9—10)

Transportstyrelsen valkomnar att rapporteringsfristerna har justerats
under arbetets gang. Tidigare frist pa 24 timmar for initial
rapportering har justerats till 72 timmar, fristen for kompletterande
rapportering har justerats fran 72 timmar till fem arbetsdagar och
fristen for slutrapport har forlangts. I nuvarande utkast har den fasta
tidsfristen for slutrapport ersatts med att rapporten ska lamnas
"without undue delay” (utan onédigt dréjsmal).

Transportstyrelsen anser dock att det fortsatt behovs en tydligare
koppling mellan rapporteringsfrister och de anvandningsfall som de
ska stodja. Snabb rapportering kan vara motiverad nar omedelbara
atgarder kravs, exempelvis vid akuta sidkerhetsrisker med
gransoverskridande relevans eller for att stodja spridning av
sakerhetsvarningar. For bredare trendanalyser, bedomning av
sakerhetsprestanda och unionsovergripande sdkerhetslarande kan
periodisk overforing av harmoniserade och kvalitetssakrade uppgifter i
manga fall vara mer proportionerlig.

Transportstyrelsen anser darfor att kommissionen bor fortydliga vilka
anvandningsfall som kraver frekvent eller snabb rapportering, hur
mervardet av sddan rapportering har bedomts jamfort med periodiska
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datadverforingar fran nationella system och om samma analytiska mal
kan uppnds genom mer differentierade rapporteringsfrister.

Sjalvbeddmning (Artikel 11 och bilaga Il1)

Utkastet till CSM ASLP infor en sjdlvutvarderingsmekanism som syftar
till att stodja jarnvagsoperatorer i att bedoma sin egen
sakerhetsprestanda, 6vervaka aktiviteter och folja upp effektiviteten
hos riskkontrolldtgarder.

Transportstyrelsen anser att de skyldigheter som infors genom artikel
11 och bilaga III i betydande utstrackning 6verlappar med de krav som
redan foljer av CSM MON. Jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare
ar redan skyldiga att 6vervaka effektiviteten i sina riskkontrollatgarder
och sdkerstalla att sakerhetsstyrningssystemet fungerar korrekt genom
en riskbaserad och kontinuerlig forbattringsprocess.

Den foreslagna sjalvutvarderingsmekanismen omfattar planering,
genomforande, 6vervakning samt granskning och justering av
riskkontrollatgirder. Dessa delar motsvarar ndra syftet och
tillampningsomrddet for CSM MON. Transportstyrelsen anser darfor
att sjalvutvarderingen bor integreras i CSM MON som ett stodjande
verktyg for operatorernas egen 6vervakning och for nationella
sakerhetsmyndigheters tillsynsarbete, snarare an ingd som en
komponent i CSM ASLP.

En sddan 16sning skulle minska risken for dubbelreglering, minska den
administrativa bordan och bidra till att bevara den etablerade
ansvarsfordelningen mellan jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare,
nationella sikerhetsmyndigheter och ERA.

Transportstyrelsen anser aven att kraven i bilaga III ar alltfor
detaljerade och administrativt betungande for manga aktorer att
infora i ett enda steg. Om sjalvutvarderingen kvarstdr i CSM ASLP bor
den atminstone forenklas, inforas stegvis och begransas till en mer
andamadlsenlig rapporteringsniva.

Transportstyrelsen anser vidare att kvartalsvis rapportering av
trafikvolym inte stdr i proportion till den forvantade nyttan. For
bredare analyser av sakerhetsprestanda bor arlig rapportering normalt
vara tillracklig.
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Genomforande och évergangsbestammelser (Artikel 20)

Transportstyrelsen valkomnar att kommissionen har justerat
overgangsbestimmelserna och foreslar ett mer stegvis inforande.
Samtidigt saknas fortfarande en tydlig mekanism for att utvardera ISS
och genomforandet innan nasta tillampningsfas borjar.

Transportstyrelsen anser att det bor inforas kontrollpunkter innan
bindande rapporteringskrav trader i kraft. Dessa bor omfatta teknisk
mognad, operativ funktionalitet, anvandbarhet, datakvalitet,
kostnader och resurseffekter for bade ERA, nationella
sakerhetsmyndigheter och sektorn.

Kommissionen bor dven tydliggora den langsiktiga finansieringen av
utveckling, drift och underhall av ISS samt kostnaderna for integration
med nationella system.

Bilaga |

Kravet pa att ange latitud och longitud for olycksplatsen bor ses over,
eftersom jarnvagssystemet i praktiken ofta anvander andra
referenssystem, exempelvis kilometermarkeringar, signalpunkter och
plankorsnings-1D.

Samlad bedémning

Transportstyrelsen stodjer malet att starka sakerhetslarandet och
sakerhetsstyrningen inom EU jarnvagssystem. Samtidigt bedomer
Transportstyrelsen att CSM ASLP i sin nuvarande form fortfarande ar
for omfattande och riskerar att skapa en oproportionerligt stor
administrativ belastning.

For att regelverket ska bli ett effektivt verktyg for sikerhetsforbattring
behover det utformas mer proportionerligt, med tydligare fokus pa
sakerhetsmassigt betydande handelser, anvandning av befintliga
nationella system, stegvis inforande, tydliga kontrollpunkter for ISS,
och en klar ansvarsfordelning mellan jarnvagsforetag,
infrastrukturforvaltare, nationella sakerhetsmyndigheter och ERA.

Forordningen bor kompletteras med tydlig vagledning, tekniskt stod
och systematisk uppfoljning, sd att den bidrar till ett gemensamt och
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effektivt sikerhetsarbete i Europa utan att skapa onodig
dubbelrapportering eller administrativ borda.

Handlingslinje

3 SE kan framfora kommentarer i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen.
4 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Uppléagget for dagen var att kommissionen presenterade nagra artiklar
i taget och kommenterade vissa forandringar, och gav darefter tid for
kommentarer pa artiklarna som presenterats.

Artiklarna 1-4

Artikel 1 - Subject matter and scope

Forslag till andringar innebar huvudsakligen fortydliganden av
omfattningen av NSA:s uppgifter samt en vidareutveckling av
bestimmelserna om ansvarsfordelning.

Artikel 2 - Definitions
Definitionen av begreppet olycka har fortydligats och omfattar nu
uttryckligen olyckor, betydande olyckor och allvarliga olyckor.

Artikel 3 - Tasks of the Agency
Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.

Artikel 4 - Information Sharing System

Har behandlades "user management”, fortydligande av kostnader for
modifieringar av ISS samt en enhetlig hanvisning till organisationer
med dtkomst till ISS, vilka benamns "entities”.

En stat framforde att forordningen ska ange uttryckligen att NSA kan
stalla nationella rapporteringskrav vid sidan av CSM ASLP. Man ser
behov av att fortsatta det nationella arbetet pa samma satt som idag.

Man efterlyste ocksd en definition av begreppet "entity" i artikel 4.
Vilka omfattas?

En annan stat fragade om artikel 4.6 och sa att skrivningen inte tilldter
nya digitala system. De 6nskade en forklaring av detta? De framforde
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ocksad ett behov av att behdlla nationella regler for att foda sitt eget
rapporteringssystem, samtidigt som de forstod att kommissionen inte
vill det.

De efterlyste ocksa klargorande om vilka som avses med begreppet
“entities”.

For artikel 4.5 onskade man forklaring vem som ska bara kostnaden
for integreringen av ett system.

Om modifiering av information som regleras i artikel 4.9 stallde de
fragan om vilka man skulle gora uppdateringen till och aven fragan om
ERA:s mojlighet att vardera relevansen i informationen.

Ytterligare en annan stat framforde att de har behov av ett nationellt
rapporteringssystem for att kunna behdlla nuvarande upplagg och ha
kontroll 6ver sina jarnvagsoperatorer.

De stallde fragan om spraket i ISS och undrade om ISS skulle ga att
anvanda pa medlemsstaterna sprak.

De hade ocksa en fraga om artikel 4.5 och vem som ska sta for
kostnaderna. Nuvarande skrivning ar ordttvis; nar en NSA madste
anpassa sig maste de ocksa sta for kostnaderna for ISS.

Vidare vill de se en skrivning i forordningen med ett steg i tidslinjen
for utvardering. Detta saknas ju for narvarande.

Ytterligare en stat framforde kopplat till artikel 4.6 att de for att kunna
fullfolja sitt ansvar som NSA sa vill de kunna besluta om nationell
rapporteringsskyldighet.

SE fick ordet och forklarade att innan vi kommenterade artiklarna sa
ville vi summera var syn pa vad CSM ASLP borde innehalla. SE
framforde foljande. Vi stottar mdlet med att starka sakerhetslarandet
och sdkerhetsstyrningen inom EU:s jarnvagssystem. Samtidigt
bedomer vi att CSM ASLP i sin nuvarande form fortfarande ar for
omfattande och riskerar att skapa en oproportionerligt stor
administrativ belastning. For att regelverket ska bli ett effektivt
verktyg for sakerhetsforbattring behover det utformas mer
proportionerligt, med tydligare fokus pa siakerhetsmadssigt betydande
handelser, anvandning av befintliga nationella system, stegvis
inforande, tydliga kontrollpunkter for ISS, och en klar
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ansvarsfordelning mellan jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare,
nationella sikerhetsmyndigheter och ERA.

Forordningen bor kompletteras med tydlig vagledning, tekniskt stod
och systematisk uppfoljning, sd att den bidrar till ett gemensamt och
effektivt sikerhetsarbete i Europa utan att skapa onodig
dubbelrapportering eller administrativ borda.

SE tackade kommissionen for att de last och gett respons pa vara
skriftliga forslag.

Angadende artikel 1 framforde SE f6ljande. Vi anser att
rapporteringsomfattningen ar en av de mest centrala fragorna i det
fortsatta arbetet. Inkluderingen av tillbud i den obligatoriska
rapporteringsskyldigheten riskerar att 6ka antalet rapporter kraftigt.
Aven om operatérer redan samlar in och hanterar information om
tillbud nationellt kan en unionsrattslig skyldighet att rapportera
samtliga sddana handelser till ISS innebara betydande ytterligare
kostnader och administrativ borda. Rapporteringsskyldigheten bor
darfor vara riskbaserad och proportionerlig. Ett forslag ar att
obligatorisk rapportering av tillbud begransas till sakerhetsmassigt
betydande handelser med en trovardig potential att, direkt eller
indirekt, leda till dodsfall, personskador eller materiella skador 6ver
ett faststallt troskelvarde. Mindre avvikelser, operativa storningar och
tillbud utan sadan potential bor inte omfattas av den obligatoriska
rapporteringsskyldigheten. Vi anser ocksd att befintliga nationella
rapporteringssystem bor utgora primar rapporteringskanal till ISS. For
aktorer som etablerar en direkt API-anslutning till ISS bor det dock
finnas mojlighet att pa frivillig basis 6verfora ytterligare incidentdata
nar detta ar tekniskt mojligt och inte medfor ytterligare administrativ
belastning.

For artikel 2 framforde SE att vad vi tycker att det senaste utkastets
definition av "accident” ar mer stringent och tydlig an tidigare.

For artikel 3.1 om ERA:s uppgifter framforde SE foljande.
Jarnvagssakerhetsdirektivet bygger pa en ansvarsfordelning dar
nationella sikerhetsmyndigheter ansvarar for tillsyn och uppféljning
av enskilda jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare. ERA:s uppgift
ar att stodja harmonisering, informationsdelning och
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unionsovergripande analys. Bestimmelser som kan tolkas som att ERA
bedomer sdkerhetsprestanda pa aktorsniva riskerar darfor att skapa
overlappning med nationella sakerhetsmyndigheters tillsynsuppgifter.
Det senaste utkastet innehaller ett fortydligande i artikel 1.2 b om att
ERA:s bedomning av sdkerhetsnivd och sdakerhetsprestanda inte
paverkar de nationella sakerhetsmyndigheternas tillsynsuppgifter
avseende siakerhetsprestanda och sakerhetsstyrningssystemets
effektivitet enligt CSM SUP. SE valkomnade fortydligandet men anser
att det fortsatt behover klargoras hur detta ska forenas med artikel 3,
dar ERA ges uppgifter kopplade till bedomning av enskilda operatorer.

Nar det galler artikel 3.5 framférde SE att "Group of Analysts” (GoA)
har en viktig roll for gemensamt sdakerhetslarande, men att gruppens
roll mdste vara tydligt rddgivande och icke-bindande. GoA bor kunna
analysera data, identifiera systemovergripande fragor och bidra till
rekommendationer, men gruppens slutsatser far inte direkt eller
indirekt skapa nya skyldigheter for jarnvagsforetag,
infrastrukturforvaltare eller andra aktorer. Det dr av grundlaggande
betydelse att uppratthalla en tydlig atskillnad mellan sdakerhetslarande
och normgivning. Rekommendationer och harmoniserade 16sningar
som tas fram med stod av GoA bor vara icke-bindande tills dess att de
eventuellt inforlivas i unionslagstiftningen genom ordinarie processer.
Om GoA identifierar behov av harmoniserade eller bindande dtgarder
bor ERA hantera detta genom yttranden enligt forslagets artikel 3.5, sd
att kommissionen och i forekommande fall medlagstiftarna kan
bedoma behovet av regelandringar utifran konsekvensanalys, samrad
och proportionalitet.

Vidare sa SE att det ar ett steg i ratt riktning att den tidigare
skrivningen om “harmonised solutions to be implemented at Union
level by means of an Agency Opinion har justerats genom att “to be
implemented at Union level” har strukits. Dock bor det i skalen till
forordningen fortydligas att GoA:s arbete ska stodja sakerhetslarande
och ERA:s yttranden, men inte utgora en de facto-reglering.

Slutligen for artikel 4 stottade SE den tidigare staten som framfort att
inforandet av ISS maste ske stegvis och kopplas till tydliga
kontrollpunkter. Bindande rapporteringskrav bor endast borja
tillampas under forutsattning att ISS har visat tillracklig teknisk
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mognad, operativ funktionalitet och anvandbarhet. Det bor darfor
faststallas kriterier for nar systemet kan anses vara "fit for use”.

En stat frigade sedan varfor artikel 1.2.b) om att det ar NSA som har

det nationella tillsynsansvaret behovdes nar det framgar till exempel i
CSM SUP.

De undrade vidare vilka som avses med begreppet "railway actors” i
artikel 3.5.

For artikel 4.6 framforde de ocksa att ISS madste vara tillganglig pa alla
medlemssprak.

Kommissionen lamnade sedan f6ljande svar.

Nar det galler tillampningsomradet (artikel 1) sa framfors det att det ar
en borda att rapportera, men rapporteringsskyldigheten finns ju
redan. Rapporteringskravet for ett tillbud kommer bli fyra eller fem
uppgifter (typkod, lokalisering, vad som hant och tagID). Det 6vriga ar
frivilliga uppgifter, sa det stammer inte att rapportering av tillbud blir
en borda. Dessutom; det ar manga tillbud men det kan inte vara sa
mycket per operator. Inte heller for NSA.

Kommissionen sa vidare att man inte kan ha ett rapporteringssystem
som ocksa ska leda till larande, men som inte tacker in allt. Det maste
inkludera allting, annars blir det otydligt.

ERA stottade kommissionens kommentar genom att sdga att man inte
kan ha ett bra larande pa systemniva utan att veta vilka tillbud som
finns.

Ordforanden sa vidare att detta att fa med alla tillbud ar en valdigt
viktig fraga for dem.

Kommissionen fortsatte sedan med fragan om artikel 1.2 b) som
fortydligar att ERA:s uppgifter med bedomning av sakerhetsnivaer och
sakerhetsprestanda inte ska 6verlappa med NSA:s ansvar. Syftet med
denna skrivning ar endast att klargoéra NSA:s ansvar. Nu kommer en
synpunkt om att det redan ar reglerat i CSM SUP. Kommissionen
uttryckte viss frustration over svarigheten att reglera sa det passar alla.

SE framforde att det ar bra att texten finns i artikel 1.2 b) som ett
fortydligande.
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SE kommenterade vidare fragan om att samla in data om alla tillbud,
och konstaterade att en stor kvantitet inte garanterar god kvalitet.

Ordféranden svarade SE och konstaterade att det fanns oenighet pa
denna punkt. Han uppmanade SE att prata med sina
myndighetskollegor inom flyget och fraga om relevansen av att
inkludera alla tillbud. Han sa vidare SE 6verdrev kostnaden for detta,
och sa att det handlar om en liten kostnad.

ERA sa att det handlade om "direct causes”, vilket gor att det anda ar
fa handelser som ska samlas in jamfort med flyget.

En stat framforde att man skulle kunna klargora i forordningen att det
enligt bilagan handlar om tillbud som ar direkta orsaker (direct
causes) till olyckor. En sddan justering skulle underlatta forstaelsen.

En stat framforde att de stottar mdlet med CSM ASLP och ville stdlla
en fraga om kvantiteten pa handelser som kan vara aktuella for
rapportering. De sa att ERA hade redovisat 140 ooo handelser for 2020.
Nar de haft kontakt med sin infrastrukturforvaltare sd uppgav denne
ett stort antal handelser, upp emot 60 000, vilket ledde till frigan om
140 ooo handelser per ar for hela EU verkligen racker.

En annan deltagare fran sektorn stottade forslaget att "direct
incidents” skulle skrivas in i férordningen.

ERA fick ordet och svarade pa funderingen kring kvantitet, att det
handlar om 100 ooo "direct incidents” per ar. I motet pekades sedan pa
bilaga 1.1.3, table 32 "direct causes”.

Kommissionen lamnade foljande kommentarer. Kopplat till artikel 3,
sa dr en av principerna ndr det galler data ar att den inte ska spridas
mer dn i en begransad grupp. Nar det gdller GoA sa kommer det bli en
formell grupp. Det finns ingen som kan anta bindande regler inom
ERA, sa det finns ingen anledning till oro for det.

Vad gdller en harmoniserad rekommendation, sa innebdr en sddan att
om man inte foljer rekommendationen, sa ska man motivera detta.

Nar det galler tillsyn och skrivningen om "assessing the safety level”, sa
innebar det inte att ERA kan tillsyna operatorer.
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ERA uttryckte att som artikel 3.1 ar skriven sd andrar det inte
ansvarsfordelningen for tillsyn.

SE lamnade foljande synpunkt kring GoA:s resultat. Jamfort med JNS,
det handlar ju om teknik. ERA:s "technical opinions” likasa. Nu
handlar det ju inte om teknik utan om sdkerhet. Om man skapar en
harmoniserad 16sning pa sakerhetsomradet sd kan det rora till det i
den riskbaserade sakerhetslogiken. Darfor anser SE att den nya
formuleringen i artikel 3.5 inte rdcker anda fram.

Kommissionen forklarade att “entity” ska definieras som alla
organisationer som ar kopplade till CSM ASLP, sdsom operatorer,
ECM:er etc.

Nar det galler sprakfragan sa ar arbetsspraket i ISS just nu engelska,
men det kommer att goras oversattningar till medlemsspraken for
driften av ISS. Kravet kommer fran artikel 74 i ERA-forordningen.

Kommissionen ville utveckla frigan om MS ska kunna ha nationella
krav pa rapportering. De har resonerat om koordinering av tillsyn i
detta sammanhang. Ett exempel ar en operator som trafikerar i fyra
olika medlemslander och dessa har nationella rapporteringskrav vid
sidan av CSM ASLP. Det kommer att bli fyra regelverk och taxonomier
for den operatoren att forhdlla sig till. Det kommer ocksa att leda till
en spretig tillsyn. Om vi har nationella system kommer stora foretag
som kor i flera lander ha en storre borda.

ERA sa foljande. ISS ska acceptera alla rapportorer och vara en central
punkt. Men vi vet att en del stater har egna system, sd vi har vetat hela
tiden att vi mdste ha en koppling mellan ISS och de existerande
systemen. Frankrike har testat detta och det har varit lyckat. Sd denna
16sning ar gorbar, det ar inte en fraga. En annan variant ar att man nar
ISS via en API. Det enda som ar helt harmoniserat ar att alla maste
tillimpa den harmoniserade taxonomin.

Man kommer behadlla mojligheten att rapportera i ISS med extra
viktiga nationella data, och sadana data kan ocksa tas in i den
harmoniserade 16sningen, om de ar relevanta for den.

Kommissionen kommenterade fragan om kostnaden. Det ar de som
maste gora forandringar som far star for kostnaderna. En praktisk
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kommentar ar att ju snabbare man ansluter, desto billigare blir det.
Om man skulle ansluta sent i utvecklingsprocessen, s maste man
ansluta till det slutliga systemet, vilket kommer bli mycket dyrare.

En stat framforde att de inte ar oroliga for den tekniska delen. De har
gjort en koppling, vilket fungerar. Dock ar de oroliga for dubbel
rapportering och internationella jarnvagsforetag. De ser idag att
jarnvagsforetag inte alltid rapporterar korrekt. I dagslaget finns
patryckningsmedel i sddana fall, men om operatdren rapporterar via
ISS kommer den mojligheten inte att finnas pa samma satt.

I deras stat har NIB utvecklat systemet, och har idag tillgang till all
data. Enligt texten ska tillgdngen nu reduceras, trots att bedomningen
ar att NIB har behov av tillgang till informationen. De 6nskar en
beskrivning av vad NIB kommer att kunna se i ISS. Det ar ett fall av
"need to know”.

Samma stat hade en annan fraga, om vilken information som ska
matas in. De vill gora riskbaserad tillsyn. De ar nu i processen att ga
ifrdn regelbaserad till riskbaserad granskning. Det innebar att de
behover ta bort nationella regler. Men det innebar att de behover mer
information for att kunna granska operatorernas bedomning av sina
risker. Det ar ett villkor fran NSA:s sida.

Ytterligare en stat framforde ett behov att fa ha egna regler for
rapportering vid sidan om CSM ASLP.

En stat som inte dr en MS flaggade for vikten av att kunna rapportera i
ISS pa sitt hemsprdk.

Samma stat framforde att vi alltid kommer behova navigera i de
nationella systemen sa de bedomer att det kommer vara gorligt ocksa
att hantera jarnvagsforetag som trafikerar gransoverskridande.

De aterkom till att det borde sta i forordningen vad en stat kan reglera
nationellt kring dessa fragor.

Ordféranden framforde att de skulle fundera vidare pa fragan om
tillkommande data pa nationell nivda. Hans forstdelse hade 6kat i och
med motet. Kommissionen tog med sig denna fraga tillbaka.
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Artiklarna 5-8

Artikel 5 - Access rights

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Artikel 6 - Data provision

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Artikel 7 - General obligations regarding safety alerts

Tillampningsomradet har fortydligats och omfattar jarnvagsforetag,
nationella sikerhetsmyndigheter, nationella utredningsorgan,
underhdllsansvariga enheter (ECM) samt tillverkare. Vidare foreslas
att sikerhetsvarningar ska bekraftas (acknowledge) i stallet for att
reagera pa sakerhetsvarningen.

Artikel 8 - General obligations of railway operators

Bestammelsen om skyldigheten att kvartalsvis rapportera
verksamhetsvolymer har flyttats hit fran artikel 1.

En stat stallde fragan om skrivningen i artikel 5.1. Det stdr att
jarnvagsoperatorer ska ha tillgang till information som delas med dem.
Sjalva delningen innebar val att de ska fa tillgang.

En annan stat stallde en fraga om ”safety information published by the
Agency or notified to them by the Agency” i artikel 7.1 b) och undrade
vilken information det skulle kunna vara.

De undrade vidare vad som avses med skrivningen “acknowledge the
safety alert” i 7.1 ¢).

En stat bad kommissionen att tydliggora NSA:s tillgang till data
utifran artikel 5. NSA bor ha tillgang till all information som ror deras
territorium.

En stat tog upp den kvartalsvisa rapporteringen i artikel 8 och ansag
att en gang i kvartalet ar for ofta, en gang om aret skulle racka.

Kommissionen lamnade f6ljande kommentarer.

Nar det galler NSA:s och NIB:s tillgdng till data, sd har de ju den
tillgangen idag. Behover de ha det? Till exempel vid tillsyn av ett
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jarnvagsforetag som trafikerar i flera lander. Kommissionen sa att de
inte kunde tanka sig att det skulle vara ogorligt. Tillgangen till data
borde ju inte minska, utan 6ka. Kommissionen var inte siker pa hur
detta borde skrivas i forordningen men namnde att det kanske skulle
std i skdlen. De bad deltagarna komma in med forslag pa skrivning.

De kommenterade kring “safety alerts”, att det kunde anvandas till
exempel att nagot upptacks i tillsyn och vill varna alla om en fara eller
risk.

ERA kommenterade fragan om ”safety alerts”. Det finns tid att fila pa
formerna for dessa varningar, till exempel hur detaljerade de ska vara.
I en varning kanske man inte nédvandigtvis maste peka ut en sarskild
produkt fran en tillverkare, men ibland kan det vara nodvandigt.

Nar det galler kvartalsvis rapportering svarade ERA att de undersoker
om denna rapportering kan samlas ihop via TSD TEL. Det skulle ta
bort den manuella rapporteringen helt.

Det framholls att begreppet "safety information” ar helt och hallet
informativ.

En stat framforde att en "alert”, kan innehdlla kanslig information
(tabell 7 i bilagan innehdller de dataelement som ska ingd). De
funderade om man kan lagga kraven pa en alert i ISS eller i en
vagledning istallet.

Samma stat funderade vidare hur man vid en "alert” enligt artikel. 7.1
a) filtrerar vem man ska skicka varningen till? Ett forslag var att ange
att det ar den som lyfter varningen som ska klargora detta.

ERA svarade att manualen ger viagledning till sddana fragor.
Artiklarna 9-11
Artikel g - Reporting of accidents by railway operators

Andrat fran hindelse till olycka (vilket nu ocksa innefattar allvarliga
och betydande olyckor enligt artikel 2). En slutrapport ska
obligatoriskt registreras i systemet for allvarliga och betydande olyckor
utan onodigt drojsmal. Om en jarnvagsoperator upprattar en intern
rapport for ndgon annan olycka ska aven denna registreras i ISS.
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Artikel 10 - Reporting of incidents by railway operators
Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Article 11 - Self-assessment obligations of railway operators

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.

En stat kommenterade att deadline for den slutliga rapporten nu var
borttagen i det senaste utkastet.

SE pdminde om att vi delar mdnga dsikter med kommissionen nar det
galler malet och tanken med CSM ASLP. Vidare fortydligade SE att nar
det handlar om administrativa bordor sa tanker vi ocksa pa konceptet
i stort; den stora arbetsinsats som systemet kommer krava pa totalen.
For artikel 10 framforde SE vidare att vi valkomnar att
rapporteringsfristerna har justerats under arbetets gang. Vi har inte
problem med att den fasta tidsfristen for slutrapport har ersatts med
att rapporten ska lamnas "without undue delay” (utan onédigt
drojsmal).

SE anser dock att det fortsatt behovs en tydligare koppling mellan
rapporteringsfrister och de anvandningsfall som de ska stodja. Snabb
rapportering kan vara motiverad nar omedelbara dtgarder kravs,
exempelvis vid akuta sdkerhetsrisker med gransoverskridande relevans
eller for att stodja spridning av sakerhetsvarningar. For bredare
trendanalyser, bedomning av sakerhetsprestanda och
unionsovergripande sikerhetslarande kan periodisk 6verforing av
harmoniserade och kvalitetssakrade uppgifter i manga fall vara mer
proportionerlig. Darfor bor kommissionen fortydliga vilka
anvandningsfall som kraver frekvent eller snabb rapportering, hur
mervardet av sddan rapportering har bedomts jamfort med periodiska
datadverforingar fran nationella system och om samma analytiska mal
kan uppnds genom mer differentierade rapporteringsfrister.

Darefter aterkom en stat till artikel g och den borttagna deadlinen for
slutrapporten. De var oroliga for att detta skulle innebara ett problem.

Kommissionen bemotte fragan om den borttagna deadlinen och sa att
det har kommit mycket negativa synpunkter pa en tidsatt deadline.
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Ingen har dock kommit med nagot forslag pa deadline. Darfor foreslar
de "without undue delay”.

Kommissionen uttryckte att det ar konstigt att dessa synpunkter
kommer nu. Nuvarande skrivning innebar att man ska lamna
slutrapport som snart man kan och annars mdste man motivera varfor
man inte gor det. Kommissionen stallde fragan om det var battre med
fyra manader som deadline.

SE stottade kommissionens skrivning. Vi framférde att vi uppskattade
den och tackade for anpassningen. Vi vet ju att utredningarna tar lang
tid, speciellt for NIB:arna.

SE efterfrdgade respons pa vart forslag att rapporteringen ska gd in i
ISS samlat i efterhand (periodic transmission).

Kommissionen sa att de inte delar SE:s syn pad ISS-funktionen. SE ser
ISS som ett larverktyg som ska trigga analys. Kommissionen & sin sida
har en helt annan bild av detta som ett rapporteringssystem av en
annan kaliber.

ERA fyllde pa och sa att de inte vill ha bara en administrativ
rapportering. Istallet vill de ha ett stalle att lamna information som
kan delas och trigga aktiviteter snabbt. De ser att ISS kan ge
mojligheten att fd information jattesnabbt och det ar enkelt att fylla i.

En representant fran sektorn menade att vi behdver ett "system
approach”, kanske i tva steg. Detta utvecklades inte ytterligare.

En annan representant for sektorn undrade 6ver om man kunde
rapportera tillbud enligt artikel 10 "i batch”, fran ett system till ett
annat. Kanske kan man gora en daglig inrapportering?

ERA svarade att texten inte forhindrar batchleveranser, sa lange man
haller tidsgranserna.

Gallande artikel 11 fragade en deltagare fran sektorn om man skulle
kunna ta fram en vagledning for att fylla uppgifter i
sjdlvutvarderingen.

ERA svarade att de skulle kunna ta fram en sadan vagledning.

SE framforde sitt forslag om att flytta sjalvutvarderingen fran CSM
ASLP till CSM MON och sa foljande. En tillkommande text i bilagan
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till CSM Mandatet som rostades vid foregaende dags RISC-mote ger
utrymme for att anamma SE:s forslag i denna del. Skyldigheterna
enligt artikel 11 och bilaga III 6verlappar i betydande utstrackning med
de krav som redan foljer av CSM MON. Jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare ar redan skyldiga att 6vervaka effektiviteten i
sina riskkontrollatgarder och sakerstalla att
sakerhetsstyrningssystemet fungerar korrekt genom en riskbaserad
och kontinuerlig forbattringsprocess. Den foreslagna
sjalvutvarderingsmekanismen omfattar planering, genomférande,
overvakning samt granskning och justering av riskkontrollatgarder.
Dessa delar motsvarar alltsa ndra syftet och tillaimpningsomradet for
CSM MON. Sjalvutvarderingen bor darfor integreras i CSM MON som
ett stodjande verktyg for operatorernas egen 6vervakning och for
nationella sikerhetsmyndigheters tillsynsarbete, snarare dn inga som
en komponent i CSM ASLP.

SE sa vidare att en sadan 16sning skulle minska risken for
dubbelreglering, minska den administrativa bérdan och bidra till att
bevara den etablerade ansvarsfordelningen mellan jarnvagsforetag,
infrastrukturforvaltare, nationella sakerhetsmyndigheter och ERA.
SE:s forslag innebdr att man bevara principerna i sikerhetsregelverket
och respekterar strukturen.

En stat framforde ett klart stod for forslaget att flytta
sjalvutvarderingen till CSM MON. Samma stat uttryckte sin
uppskattning till att SE tankt i form av en annan metod, den sa kallade
CSM ASLMP Light. De menade samtidigt att forslaget skulle kunna
innehalla 16sningar som kunde tas tillvara, men att detta diskuterats
valdigt litet, och de efterlyste ett stod fran fler stater.

Ordféranden invande att kommissionen har bemott och kommenterat
forslaget vid flera tillfallen. SE har en annan ambitionsniva.
Kommissionens analys ar att det saknas ett harmoniserat
handelsesystem i SE:s forslag. SE bortser fran att ungefar halften av MS
inte har ndgot rapporteringssystem i dagslaget.

ERA lamnade foljande kommentar. Det nuvarande forslaget CSM
ASLP ar bra. Dock ska vi i CSM-revisionen analysera var
sjdlvutvarderingsinstrumentet ska vara placerat, och hur dessa delar



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 25 (28)

2026-07-06 TSJ 2026-609

ska arbeta tillsammans. Om vi flyttar sjalvutvarderingen fran CSM
ASLP sa ar det en stor del som forsvinner fran férordningen. Darfor
bor det kvarstd. Visst ar sjalvutvarderingen metodiskt sett
”6vervakning” (monitoring) och med klart fokus pa
riskkontrollatgarder. Just nu innebar CSM MON mycket analys av
negativa resultat vid olyckor. Sammanfattningsvis delar ERA
ordforandens syn att sjalvutvarderingen ska ligga i CSM ASLP.

Artiklarna 12-17
Artikel 12 - National safety authorities

Denna artikel ar struken, kravet behovs inte utan NSA:s ansvar
framgar av artikel 12 i jarnvagssdkerhetsdirektivet.

Artikel 13 - Investigating bodies

Artikeln har justerats for att klargora vad som ska gdalla mellan NIB
och informationen i ISS.

Artikel 14 - Entities in charge of maintenance

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Artikel 15 - Group of Analysts

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.

Artikel 16 - Protection of the employees and contracted
personnel

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Artikel 17 - Reporting on the implementation of this Regulation

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.

En stat sa att de saknade en skrivning gallande sekretess
(confidentiality) for mottagare av information, till exempel ERA. De
ansdag att det borde regleras och undrade annars varfor inte.

En annan stat ansdg att artikel 16 skulle ange en uttommande lista pa
anvandare eller en generell referens for alla anvandare om att alla som
anvander datan bara far anvanda den for det uttryckliga syftet.
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Ytterligare en stat holl med om bada dessa synpunkter kring
dataanvandning.

En foretradare for sektorn ansdg att for artikel 16.1 ar det battre att
skriva att personliga data inte ska spridas.

Kommissionen forstod synpunkten, men sdg samtidigt att det kommer
finnas personliga data som behdver spridas (men det handlar inte om
till exempel namn och adresser).

I artikel 15.2 skrivs nu att medlemmar till GoA ska innefattas av
kriterier som etableras av ERA och som ska garantera bland annat
opartiskhet. En foretradare for NSA som deltagit manga arbetsgrupper
(working parties) hade aldrig erfarit bekymmer med just opartiskhet.

Artiklarna 18-20

Artikel 18 - Development and operational management of the
Information Sharing System

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Artikel 19 - Amendments to Decision 2009/460/EC

Inga sarskilda synpunkter eller andringsforslag presenterades.
Artikel 20 - Entry into force and application

Tillimpningsdatum senareldggs.

Kommissionen gav tillfille att lamna synpunkter pa dessa artiklar men
ingen deltagare lamnade nagra synpunkter.

Bilagorna

Endast redaktionella andringar har gjorts.

En stat var orolig for begreppet "deemed cause(s)” i avsnitt 1.1.1, bilaga
I. Kommenteraren var for kortfattad for att kunna forstd vari oron lag.

Samma stat pekade pa avsnitt 3.3, bilaga I1I, om Reporting of the
Volumes of operation performed. De pdpekade att det inte anges vem
som dr ansvarig for att sammanstalla datan. Det stdr i texten att varje
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land ska gora detta, men de anser inte att skrivningen ar tydlig i detta
avseende.

SE framforde att vi fatt synpunkten fran sektorn att det ar inte ar basta
sattet att precisera en plats med longitud och latitud och att vi fatt
forslag pa andra referenssystem, exempelvis kilometermarkeringar,
signalpunkter och plankorsnings-ID.

ERA bemotte SE:s synpunkt och sa att de har tittat noga pa denna
fraga och diskuterat med kommissionen. Man kan alltid tillampa
geolocation. Kilometermarkeringar ar inte tillrackligt precist. ERA sa
ocksa att i framtiden nar RINF:en ar i perfekt form, dd kan man ha
kilometermarkeringar (kilometer points).

En stat framforde att man vill kunna satta in "Junknown” el.dyl. nar
platsen ar okand.

En organisation sa att de gett nagra av sina medlemmar
(jarnvagsoperatorer) uppgiften att uppskatta kostnaderna per funktion
for CSM ASLP. De kommer att dela resultatet med kommissionen.
Deras forslag var att "full impact assessment” ska uppdateras sa att de
nya berdaknade kostnaderna framgar. Skopet har utokats sedan starten
av detta projekt.

Ordféranden sa att de vore mycket glada 6ver att ta del av berdknade
kostnader. Dock trodde han inte att ERA kommer att revidera
konsekvensbedomningen. Nar det galler konsekvenser sa han att
fordelarna hittills har bedomts 6vervaga kostnaderna.

3 AOB and conclusions of the meeting
Dokument

- Ingen documentation

Bakgrund

Sammanfattning av utfallet fran diskussionerna vid motet.

Handlingslinje

5 SE kan notera informationen.
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Vad hande

Ordféranden sade avslutningsvis att kommissionen inte kommer att
forandra sitt utkast utifran Sveriges forslag. Bortsett fran detta hade
det framkommit nagra punkter under motets gang som kommissionen
identifierat att de behover titta vidare pa. Han namnde punkten om
att flera medlemsstater hade framfort behov av att stdlla krav pa
rapportering nationellt vid sidan av de kommande kraven i CSM ASLP.

Kommissionen planerar for ett sista mote i expertgruppen for CSM
ASLP. Det planeras att 4ga rum i samband med nasta RISC-mote i
november. Efter det motet avser kommissionen att anta den
delegerade akten om CSM ASLP och darefter startar radets och
parlamentets granskningsperiod (scrutiny).

Kommissionen uppmuntrade vidare medlemsstaternas NSA:er att
ansluta sig till arbetet med ISS-piloten sd snart som mojligt.



