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1. Aktuellt mote

Moéte nr 103 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sakerhet inom jarnvig (RISC).

Tid/Plats
Onsdag 6 november 2024 (10:00-18:00)

Torsdag 7 november 2024 (10:00-17:00)

Centre Borschette (CCAB), meeting room 4B, Rue Froissart 36, 1049
Brussels (samt videokonferens)

Svenska representanter
Robert Hellstrom, Transportstyrelsen
Sten-Olov Sodergard, Transportstyrelsen

Monica Asman, Transportstyrelsen

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Inga beslutspunkter, fragor pa agendan ar for information och diskussion.

1.2 Forhandlingslaget

1.3 Handlingslinje for aktuellt moéte

Se avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

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

' Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphévande av férordning (EG) nr 881/2004
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artikel 51 1 driftskompatibilitetsdirektivet, varvid artiklarna 4 respektive 5 i
forordning (EU) nr 182/20112 ska tillimpas.

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

For beslut om jirnvigssikerhet ar den rittsliga grunden férdelad pa dels
delegerade akter, dels genomférandeakter. Grunden for delegerade akter
utgors av artiklarna 6 och 7 och for genomférandeakterna utgors grunden av
artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i jirnvigssikerhetsdirektivet. Beslutsférfarandet
om delegerade akter utgors av artikel 27 och for genomférandeakter av
artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 5 i1 férordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

For beslut om behérighetsprévning av lokforare dr den rittsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34 och 37 i lokf6rardirektivet>.
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 1 direktivet, varvid de
overgangsbestimmelser som regleras i artikel 13 i férordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

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

4. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

Att de atgirder som beslutas i kommittén dr samhillsekonomiskt effektiva.

5. Paverkansarbete

Inte aktuellt.

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

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

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

5 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om behérighetsprévning av
lokférare som framfor lok och tag pa jarnvagssystemet i gemenskapen
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6. Svenska standpunkter
6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- Item 01 - RISC 103 draft agenda_v3_TC e

Microsoft Word
97-2003-dokument

Handlingslinje

1. SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordférande Keir Fitch 6ppnade motet och halsade vilkommen. Ordférande
aviserade att vissa agendapunkter skulle diskuteras i en an annan
ordningsfoljd dn angivet, i Ovrigt godkindes agendan utan ytterligare tilligg.

6.2 Adoption of the minutes of the 102nd meeting of the Committee

Dokument
- PVVO2ENO02 RISC102 minutes_approved (WS

Handlingslinje

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

3. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Moétesanteckningarna godkandes med inskickade kommentarer fran FR och
SE.
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6.3 Draft Commission Implementing Decision accepting a request
submitted by the Netherlands pursuant to Article 7(4) of Directive (EU)
2016/797 of the European Parliament and of the Council not to apply
temporarily point 4.2.2.3.2. (12) of the Annex to Commission
Regulation (EU) No 1300/2014, in particular with respect to the required
external sound pressure level of audible alert signals — presentation by
the Commission®?)

Dokument
- Atem 03 - DV59ENOT - Derogation DC2024-N1.-25 — Act WE
- Item 03 - DV59ENOT - Derogation DC2024-N1.-25 - Annex o=
Bakgrund

NL haller sedan 2015 pa att modernisera flottan av VIRM-fordon (Verlengd
InterRegio Materieel) bestaende av dubbeldickade multipelkopplade
passagerarfordon. Uppgradering av VIRM av generation 1-3 ir fardigstalld,
medan modernisering av den fjirde aterstar (VIRM4).

I samband med moderniseringen vill man utrusta fordonen med en likadan
akustisk dorrsignal som anvints f6r 6vriga fordon. Denna ljudsignal
uppfyller alla TSD-krav férutom kravet pa ljudstyrka 1,5 m utanfér fordonet
(65dB LAyt (+5dB/-4dB) istillet f6r TSD-kravet 70 dB (+6dB/-0dB)).

Aven om det inte ir obligatoriskt att eftermontera akustisk dorrsignal vill
man anda goéra denna atgard ur sikerhets- och tillgdnglighetssynpunkt, men
da nyttja existerande 16sning for att férenkla underhall och uppna enhetlighet
1 flottan.

Att bygga om fordonen for att uppfylla samtliga TSD-krav berdknas
medféra merkostnader pa 6 miljoner €. NL begir dirfor undantag fran
punkt 4.2.2.3.2(12) 1 TSD PRMS¢. Utifran de ekonomiska konsekvenserna
anses villkoret i artikel 7.1c i direktiv (EU) 2016/797 vara uppfyllt och
undantaget bor beviljas.

® Kommissionens forordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014

om tekniska specifikationer for driftskompatibilitet avseende tillgangligheten till
Europeiska unionens jarnvagssystem for personer med funktionsnedsattningar och
personer med nedsatt rorlighet
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Handlingslinje

1 SE kan r6sta ja till forslaget vid en kommande skriftlig omrostning.
2 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen beskrev undantaget i enlighet med bakgrundsbeskrivningen.

En MS undrade om det verkligen beh6vs undantag nar det inte ar
obligatoriskt for projektet att installera dorrsignaler. Kommissionen svarade
att om man installerar en doérrsignal sa ska denna vara i enlighet med TSD,
darfor kravs anda undantag f6r projektet.

Undantaget kommer att skickas ut for skriftlig omrostning inom kort.

6.4 Draft Commission Implementing Decision accepting a request
submitted by Sweden pursuant to Article 7(4) of Directive (EU)
2016/797 of the European Parliament and of the Council to temporarily
not apply point 7.4.2.2 of Commission Regulation (EU) 2023/1695 (case
DC2024-SE-22) — presentation by the Commission®®?)

Dokument
- Item 04 and 05 - SE non-applications of CCS TSI g
Powehr/g;s?-opf:esent
- Item 04 - DV6OENOT - Derggation DC 2024-SE-22 WE
Wo:\gizgsszr:\ent
Bakgrund

Grenland Rail AS har képt atta ellok av typen OBB1144 fran Osterrike for
anvindning pa den svenska och norska marknaden.

Brist pa hardvara och designresurser hos ETCS-leverantoren gor att
installation av ETCS/STM-utrustning férsenar anvindning av fordonen med
30 manader. For att tidigare kunna nyttja fordonen vill man i stillet installera
ATC2 till dess att ETCS-installationerna ér klara. Tvéd av fordonen kommer
att nyttjas som reservdelslok, fem kommer att utrustas med ATC2 och det
sista fordonet anvinds som pilot f6r ETCS-installation.

Utan ett undantag hotas projektet av en visentlig forsening pa grund av
vantetiden for ETCS-installation, vilket medfér merkostnader och uteblivna
intidkter som hotar projektets 6vergripande 16nsamhet.
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Grenland Rail AS anséker darfor om tillfilligt undantag fram till 1 juli 2028
fran kravet i punkt 7.4.2.2 1 TSD CCS om att fordon ska vara utrustade och
klara for drift med ETCS. Utifran de ekonomiska konsekvenserna anses
villkoret i artikel 7.1c¢ i direktiv (EU) 2016/797 vara uppfyllt och undantaget
bér beviljas.

Handlingslinje

3 SE kan rosta ja till forslaget vid en kommande skriftlig omrostning.
4 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om undantagsansckningar frin SE 1 enlighet
med bakgrundsbeskrivningarna under agendapunkterna 4 och 5. De
konstaterade att bada undantagsansékningarna fran SE har stora likheter. I
béada fallen avser man att tillfalligt installera ATC pa dldre fordon eftersom
det annars innebdr kraftiga forseningar for anvindandet av fordonen om
man tvingas invanta installation av ETCS.

SE konstaterade att kommissionen beskrivit undantagsansékningarna pa ett
korrekt satt och uttryckte samtidigt oro kring det faktum att det tar 3-4 ar att
fa ETCS installerat pa fordonen. Sirskilt mot bakgrund av den stora insats

som kommer att krdvas for att lyckas med den framtida utrullningen av

FRMCS.

Kommissionen delar oron, om MS har mera detaljer kring problemen far vi
girna dela med oss av dessa.

6.5 Draft Commission Implementing Decision accepting a request
submitted by Sweden pursuant to Article 7(4) of Directive (EU)
2016/797 of the European Parliament and of the Council to temporarily
not apply point 7.4.2.2 of Commission Regulation (EU) 2023/1695 (case
DC2024-SE-24) — presentation by the Commission®")

Dokument
- tem 04 and 05 - SE non-applications of CCS TSI >
Powerpoin present
- tem 04 - DV60ENOT - Derogation DC 2024-SE-22 WE

Microsoft
Word-dokument
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Bakgrund

Nordic Re-Finance AB avser att képa 16 ellok av typen SBB-CFF-FES Re
620 frin Schweiz.

Brist pa hdardvara och designresurser hos ETCS-leverantéren gor att
installation av ETCS/STM-utrustning forsenar anvindning av fordonen.
Leverantéren uppger leveranstider fran tre ar och uppat for att installera
ETCS, medan tidsatgang for installation av ATC2 édr en manad fran att lok
och material levererats till verkstaden. For att tidigare kunna nyttja fordonen
vill man i stillet installera ATC2 till dess att ETCS-installationerna ar klara.

Utan ett undantag hotas projektet av en visentlig forsening pa grund av
vantetiden f6r ET'CS-installation, vilket medfoér merkostnader och uteblivna
intakter som hotar projektets 6vergripande lonsamhet.

Nordic Re-Finance AB ansoker dirfér om tillfalligt undantag fram till 30 juni
2029 fran kravet i punkt 7.4.2.2 1 TSD CCS om att fordon ska vara utrustade
och klara for drift med ETCS. Utifran de ekonomiska konsekvenserna anses
villkoret i artikel 7.1c i direktiv (EU) 2016/797 vara uppfyllt och undantaget
bér beviljas.

Handlingslinje

5 SE kan rosta ja till forslaget vid en kommande skriftlig omrostning,
6 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Se anteckningar under agendapunkt 4 ovan.

6.6 Update from the Commission — presentation by the Commission
(P)

Dokument

- Item 06 - Update from the Commission [r

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Uppdatering frain kommissionen om den senaste utvecklingen inom

jairnvdgsomradet, se presentation.

Handlingslinje

7 SE kan notera informationen.
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Vad hande

Ordforande informerade att Apostolos Tzitzikostas fran Grekland godkants
som kommissiondr for ”hallbara transporter och turism”. Han dr ansvarig
tor transportindustrin, bilar, fartyg och jarnvagsindustri. Flyg stannar kvar i
portfoljen for ”férsvar och rymd”, men 6vriga landbaserade trafikslag ingar i
portfoljen.

Prelimindrt startdatum fér den nya kommissionen ar den 1 december. Den
nya kommissionen fortsitter arbete med fokus pa grona given, de har dven
lagt till ”’EU clean industrial deal”. Prioriteringar inom jarnvigsomradet ar:

- Koppla samman huvudstider med hoéghastighetsnitverk och nattig
- Enhetlig digital boknings- och biljettreglering

- Digitalisering, inkl. ERTMS

- Hyperloop

- Industriell strategi for jarnvag

Ordférande presenterade Peter Behyl som dr ny jurist i C4-teamet, samt

visade en 6versikt Gver organisationen.

Vidare informerades om kommissionen, ERA och Europes Rail Joint
Undertakings (ERJU eller EU-Rail JU) gemensamma monter pa InnoTrans,
som dr virldens storsta jarnvagsmissa med strax under 3000 utstillare. De
noterade en stor nirvaro fran Kina pa missan och betonade vikten av att

behilla EUs konkurrenskraft.

Digitala automatkoppel (DAC) var en framtriadande del pa missan, med bl.a.
livedemonstration av DAC, som dr en nistan firdigstandardiserad produkt.
Visst arbete med det digitala granssnittet kvarstar. Det pagar ocksa fortsatt
arbete med migreringsstrategi, men forst maste DAC bevisas i verklig drift.
Kommissionen har tidigare informerat om pionjartagsinitiativet dir 50
aktorer anmalt intresse att delta 1 projektet, allt fran tillverkare,
jarnvigsforetag, infrastrukturforvaltare, underhallsverkstider etc, hela
spektret av aktorer. Projektet ticker aven hela EU geografiskt. Det finns
mojligheter till CEF-finansiering som utlystes i september, ansékan dr ppen
till 21 januari. Utmaningar kring godkannande aterstar, forst for
pionjirtagen, sedan for massutrullningen. Eftersom specifikationerna inte ar
klara arbetar man med att beskriva hur de anmalda organen ska granska och
hur man ska godkinna fordonen; en viktig lirprocess infér kommande
migrering till DAC. DAC-ambassadérer inom European DAC Delivery
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Programme kommer att kontakta de nationella kontaktpunkterna f6r DAC

gillande nationella event f6r 6kad transparens.

En MS uppskattade forenklingar och effektiviseringar kopplat till utrullning
av DAC, men patalade att vi behéver ga i samma riktning aven for ERTMS.
Inom nagra ar kommer vi alla att bombarderas av ansékningar f6r FRMCS,
darfor viktigt att forenkla godkinnanden 1 enlighet med godkind fordonstyp
(CTT) s langt som méjligt. De menade att det ar vad vi borde arbeta med
de narmaste 2-3 dren.

Ordférande konstaterade att det dr en viktig fraga, intressant att se hur
erfarenheter frin EDDP- och FRMCS-processerna kan kombineras.
Generellt maste godkidnnandeprocessen effektiviseras for att hantera
kommande volymer, men det ar samtidigt tydligt att vad vi gor inte far
aventyra sikerhet eller driftskompatibilitet. Normalt nar man godkanner
andringar av ett fordon idr de delar som inte berors av dndringen fortsatt
godkinda under tidigare godkidnnande. Men att montera DAC kriver t.ex.
att man testar strukturell hallbarhet, men betyder det da att man maste testa
mot moderna hallbarhetskrav? Aldre fordon ir inte byggda fér att uppfylla

sadana krav. De arbetar intensivt med sadana punkter.

ERAs VD Josef Doppelbauer paminde om syftet med godkinnandet, att vi
ar tillrickligt 6vertygade att fordonet kan anvindas sikert. Syftet med DAC
ar att Oka jarnvigens konkurrenskraft. Men en enda olycka kan forstora
ryktet for jarnvag, vilket far motsatt syfte. ERA har hittills godkéint 6ver
90000 fordon, de hinner tyvirr inte upp till 100000 innan Josef slutar. Vi
maste sikerstilla att processen ar effektiv och inte paverkar sakerheten. ERA
var tidigare besvikna 6ver kvaliteten pa ansokningar f6r CTT, 6ver 50% blev
underkinda. Nu under ligger man under 5%, vilket ar battre, men
fortfarande inte bra. ERA har goda erfarenheter av stora volymer gillande
eftermontering av tagradio i DE. Det bygger pa bra underlag fran s6kande,
med en striavan efter kvalitet. Kvalitet och sakerhet ar EUs
konkurrensfordelar, vi fir inte underminera detta rykte.

Ordférande konstaterade att detta dr ett svart problem, ERA maste leverera
effektivt utan att kompromissa med sakerheten. Han gick sedan vidare med
rapporter och utvarderingar. ERA Evaluation report tittar pa samspel och
uppdelningen mellan ERA/NSA kring godkinnande och tillsyn. De
undersoker dven behov av forindringar av ERA-férordningen. De ser
kortsiktigt behov av tekniska justeringar och grund fér ytterligare
finansiering f6r ERA. Kommissionen anser att ERA gor ett bra jobb, men
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att de ar underbemannade. De Overvager en begransad revidering for att
hantera vissa problem i ERA-férordningen, vilket de dven diskuterat med
ERAS styrelse.

Utvirdering av ERJU; Liknande utvirderingar ar standard for alla
forskningsprogram, denna kommer dock lite for tidigt 1 arbetet, men maste
gbras nu for att matcha nista arbetsprogram fran och med 2028. ERJU
erbjuder mekanismer f6r gemensam utveckling och nya produkter som DAC
och FRMCS. Kommissionen anser att ERJU spelar en viktig roll. Det finns
dven stora skillnader mot 6vriga forskningsprogram. Om vi ska kunna
torsvara vad vi gbr maste vi kunna 6vertyga kollegor varfor vi ska fortsitta
arbetet och att vi gor ett bra jobb. De betonade édterigen vikten av att prata
med kollegor i staternas representantgrupp i ERJU. Att vi kdnner till vad
som dr pa gang och fortsatta med, vad de anser ir, en stark process for
utveckling av jarnvigssystemet. Under direktivet maste de rapportera till
parlamentet om arbetet, rapporten ska levereras tidigt under nasta ar och
ligger dven till grund for revidering av ERA-férordningen.

Kommissionen informerade sedan om det pagiende arbetet med
korrigeringar av sprakversioner av TSD. For de som har status ”pending” pa
sida 7 i presentationen har man haft internt samrad, men de fick nyligen veta
att istillet fOr rittelser maste man gora rittningsakter vilket dr mera
omstindligt, giller bl.a. svenska versioner av OPE, CCS och ”Mega Pack”.
Kommissionen tipsade om att det pd https://eur-lex.curopa.cu finns

mojligheter till RSS-floden dir man kan se om en akt har dndrats. Nir man
gar in pa konsoliderade versioner och 6ppnar dokumentet sa listas dar alla
andringar. Detta avser de fel de jobbat med. For hantering av nya mindre
redaktionella fel vill man skapa en lista pa ERAs hemsida for att gora felen
transparenta, sa att sbkanden kan kinna till felen, men att dessa fel rittas
torst i samband med kommande dndringar. Denna hantering ber6r bara
TSD, inte andra beslut som t.ex. RINF, och av sidan art att de inte kridver
omedelbar rittning. Fel i konsoliderade versioner ér enklare att ritta. Det
finns dven en process for hantering av kritiska fel.

Kommissionen informerade om ’Rail directors letter”’; alla MS har fitt ett
personligt brev med utestaende fragor fran TSD2023-paketet, t.ex. langt
framskridna projekt, nationella genomforandeplaner, 6verflodiga nationella
regler, CCS och fortsatt anvindande av uppsittning#1 av kraven, migrering
till EVR och RINF.
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https://eur-lex.europa.eu/

En MS o6nskade bekriftelse att kommissionen mottagit deras svar pa brevet
och nagra andra redogjorde for aterstiende arbete med bl.a.
genomférandeplaner.

Kommissionen gick vidare med information om att militiren 1 storre
utstrickning dn tidigare vill nyttja jarnvigen. De arbetar tillsammans for att
torenkla detta. De har tagit fram dokument f6r NATO och EU Defence
Agency och PRIME (Platform of Rail Infrastructure Managers in Europe).

Militir mobilitet 4r ett nytt omrade, dir nagra av problemen ir kopplade till
driftskompatibilitet. ”Military mobility action plan” finns redan idag. MS vill
minska tiden till max tre dagar for att korsa grinser, idag dr det fem dagar.
Det dr mer en diplomatisk fraga, inte teknisk. Andra delar som ingar ar
koordinering pa nationell nivdi. Kommissionen uppmuntrar oss till att se till
att vi deltar pa nationell niva for att fa det att fungera 1 praktiken. Omradet ar
nytt for kommissionen, eftersom militir- och sidkerhetsfragor i stort ar
nationella fragor. De ser behov av koordinering mellan
infrastrukturforvaltarna for specialtransporter, eftersom militirtransporterna
ofta dr specialtransporter. Det dr en generell diskussion mellan flera
infrastrukturforvaltare planerad. De ser fram emot utfallet och hur de kan
hjalpa till att géra militirtransporter mera driftskompatibla. Det finns inga
undantag i direktivet eftersom man inte har beaktat fragan tidigare. En annan
viktig fraga dr personaltransporterna. De forsoker kinna av vilka andra
tekniska krav som maste dandras. Trycket pa militira transporter ar ett tryck
efter driftskompatibilitet.

Ordférande konstaterade att sarskilt fjarde punkten pa sida 12 ar av intresse
tor RISC. Att militirtransporter gir som specialtransporter som kraver
manuell hantering, vilket tar tid, detta ar nagot man vill undvika i militira
sammanhang. Diskussioner pagar i PRIME for att se hur de normala
processerna kan erbjuda flexibilitet f6r att snabba pa processen. t.ex.
lastprofiler som inte alltid 4r de faktiska maximala profilerna; en tanke ar att
man kan se 6ver om man kan kodifiera pa ett annat sitt for att férenkla.
Personer som hanterar militir logistik dr inte bekanta med utvecklingen
inom driftskompatibilitet pa senare ar. Det 4r manga delar som fortsatt ar
nationella, hur vapen far hanteras, NATO, tull etc. Militirtransporter ar
undantagna fran ADR-kraven (anm. transporter av farligt gods), om
militirtransporter inkluderas under normala processer skulle de kanske
kunna falla in under ADR.
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Ovan ir bara en hint om vad som kommer diskuteras pa PRIME om en
manad, de avser att dtetkomma efter interna diskussioner och feedback. De
ar tacksamma 6ver input de kan fa inom omradet. Utifran CEF-finansiering
och arbetet med TEN-T tittar de ocksa pa att gora jirnvag bittre anpassade
tor militdra transporter.

Kommissionen vill veta om NSA ir inblandade 1 militira transporter,
undantag och liknande vid grinséverskridande trafik f6r gemensamma
ovningar. IM kanske kan besluta nationellt, men for grinsoverskridande
transporter borde NSA bli inblandade. Har vi nationella processer for att
hantera detta? Sker godkdnnande pa andra sitt? Har vi information fran
infrastrukturforvaltare, NSA-niva, utrikespolitiskt eller andra nationella
myndigheter?

Ordforande informerade vidare att ett antal direktorer har lyft farhagor med
okade kostnader for jarnvag gentemot andra trafikslag. Hur kan EU hjilpa
till? De undersoker nu orsaker till kostnadsokningarna. De har fatt larm fran
flera av oss, gallande risken f6r 6kade kostnader utéver inflationen, dar
inflationen i sig redan dr ett problem. De titta pa vad som dr i hinderna pa
jairnvdgen och vad vi gemensamt kan gora for att minska kostnader. De har
identifierat ett antal mojliga atgarder, men vi maste avvakta tills dokumentet
ar tillrickligt stabilt. En snabbtitt pa ett forsta utkast kommer att erbjudas vid
ett kommande moéte med jarnvigsdirektorer. Ett mera detaljerat dokument
kommer vara klart till PRIME-motet, sa att infrastrukturforvaltarna kan
kommentera nirmare. Okade kostnader fér underhall och nybyggnation
triaffar i forsta hand infrastrukturforvaltarna. Parallellt arbetar de vidare med
kostnader f6r ETCS-ombord, de kommer att dela med sig kring kostnader
vid nista RISC - vad ir kostnadsdrivande och vilka ar 16sningarna.
Aterkomma vid nista RISC for att se vad vi behéver gora for att nyttja
l6sningarna och fa vira reflektioner kring vilka delar vi vill underscka
niarmare och dven kring prioriteringar.

Flera MS var positiva till initiativet och instimde i att det dr stora
kostnadsokningar f6r underhall och felrittningar av ETCS.

Kommissionen fortydligade att de arbetar med flera fragor kring kostnader.
Ett utkast f6r ETCS-ombotd 4r nistan redo, detta kan delas informellt £6r
kommentarer. Det har redan diskuterats med intressenter, jairnvagsforetag
och leverantorer. Feedback visar att de inte gjort nagra storre fel. Vissa vill
inte oppet dela kostnadsdata, men vad konsulterna sammanstallt
6verensstimmer bra med verkligheten. De arbetar samtidigt med kostnader
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tor underhall for infrastruktur. Man samarbetar aven med
infrastrukturforvaltarna kring kostnader f6r ETCS for infrastruktur, bade
gillande underhall och installation. Analysen kraver data, och de ar
tacksamma for de infrastrukturférvaltare som vill dela data pa en aggregerad
niva.

En MS instimde med tidigare talare om kostnader. Aven tillging till material,
skapar problem, det gor det svart att héilla genomférandeplaner, vilket kraver
omplaneringar som paverkar totalkostnader och dven andra
infrastrukturprojekt.

Kommissionen paminde om arbetet i ESG gillande standard input”, dir
man forsoker faststilla genomsnittliga enhetskostnader inom EU. Det finns
problem med sekretessfragor, men framtagandet gir bra. Det blir ett bra
verktyg for framtida kostnadsnyttoanalyser och konsekvensanalyser. Mera
information kommer vid nista RISC-mote.

6.7 Amendment of TSI LOC&PAS concerning unique authorisation for

personnel carriages - presentation by the Agency and the Commission
(D, P)

Dokument
- Ltem 07 - Amendment of TSI LLOCPAS - Personnel Carriages 7
Microsoft
- Item 07 - STISENO2 - TSI LOCPAS personnel carriages - WE
Annex: - track changes Word dekument
- Atem 07 - Draft ERA TD on EMC for personnel carriages o=
Bakgrund

Utifran det oroliga omvirldsliget i Europa har efterfragan pa militira
jarnvagstransporter 6kat. Militira eskortpassagerarvagnar ("military escort
coaches”) dr vagnar avsedda att integreras i tag tillsammans med militira
godstransporter. Dessa vagnar behover dven kunna anvindas
gransoverskridande. Kraven pa militira eskortvagnar skiljer sig fran vanliga
personvagnar och de uppfyller inte alla krav i TSD LOC&PAS. Under
arbetets gang har behoven utdkats till att 4ven kunna transportera annan in
militir personal, t.ex. brandmin eller personal frin infrastrukturférvaltaren,

vagnarna benimns nu istillet personalvagnar (’personnel carriage”).
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For att underlitta godkinnande och undvika fordrojningar kopplade till
undantagsprocesser sa foreslas att personalvagnar arbetas in som en egen

underkategori av passagerarvagnar 1 TSD LOC&PAS.

Skillnaden bestir frimst i att dessa personalvagnar dr integrerade 1 godstag,
vilket innebir att manga funktioner som finns pa personvagnar i
passagerartag inte fungerar, exempelvis kommunikation och
nédbromséverbrygening och liknande, pa grund av avsaknad av tekniska
granssnitt. Tomma personalvagnar far under vissa forutsittningar framforas i
ett passagerartig om vagnarna ir placerade sist i taget.

Forslaget bestar forenklat av tre delar i TSD LOC&PAS:
- En ny kategori av fordon inférs i TSD LOC&PAS.

- Krav i kapitel som ska tillimpas f6r denna kategori dndras 1 TSD
LOC&PAS

- Ytterligare krav 1 kapitel 7 som ska stillas pa denna kategori i
samband med “unique authorisation”.

TS hade inf6r ett tidigare kommittéméte en inledande dialog med
Forsvarsmakten for att utrona dess behov och syn pa forslaget. Den var
positiv till att det infors en specialreglering av passagerarvagnar for militara
indamal i TSD, men den anség att forslaget var f6r snavt formulerat f6r dess
transportbehov. Transportstyrelsen bedomer dock att den nya definitionen
av personaltransportvagnar 6ppnar upp for en bredare anvindning som
svarar upp mot Forsvarsmaktens transportbehov. Férsvarsmakten sig girna
att hastigheten 140km/h Okas till 160km/h. Hastighetsbegrinsningen
140km/h ar dock satt utifran att undvika att fordonen omfattas av nationella
regler och 6ppna punkter, varfér en sadan hojning inte ar mojlig.

TS har skickat skriftliga synpunkter att utformning av krav pa brandkategori
i punkt 7.1.1.6.1(11) borde uttryckas som att kategori A dr en ligstaniva
(eftersom kategori B ér ett hardare krav borde denna kategori ocksa vara
tillaten), vilket accepterats av kommissionen. TS anser dock fortsatt
7.1.1.6.3(3) innehaller 6verflodiga krav, men det dr av ringa betydelse.

Handlingslinje

8 SE kan paitala att texten The unit shall be of category A or category B”
1 punkten 7.1.1.6.3(3) bor strykas eftersom punkten utgor tillige till
7.1.1.6.1 och att detta krav redan aterfinns 1 7.1.1.6.1(11).

9 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Kommissionen presenterade arbetet med personaltransportvagnar, se
presentation.

Man vill kunna nyttja méjligheten till ”unique authorisation” f6r
personaltransportvagnar for att ERA ska kunna godkinna vagnarna for hela
EU. De flesta kommentarerna har kretsat kring tigdetektering. Arbete med
kompatibilitet med tagdetekteringssystem ar nu fardigstillt och uppdaterat i
bilagan. Det hinvisades till ERAs tekniska dokument som beskriver filter
med grinsvirden for frekvenshantering. Kommissionen har mottagit
kommentarer frain CER, DE, SE, NL, FR och AT. De planerar att skicka ut
torslaget for rostning via skriftligt forfarande under december.

En MS ville ha fortydligat huruvida personaltransportvagnarna enbart ar
avsedda for anvandning i godstag eller dven for passagerartag?

En stor MS vilkomnade utvecklingen av forslaget, gillande EMC ir det nu
ok utifran kriterierna i ERAs tekniska dokument. De ser dock problem att ta
bort GSM-R, och menade att man maste hantera frigan om radiotrafik inom
’unique authorisation”. De aviserade att de har fler detaljerade
frigor/kommentarer, bl.a. samma friga som féregiende talare kring
passagerartdg, det maste vara tydligt vad som avses.

En annan stor MS informerade att deras experter skickat kommentarer kring
trekvenshantering och undrade om dessa mottagits, om inte, hur linge kan

man skicka kommentarer?

En annan MS hade skickat kommentarer kring sekretess och publicering i
register. De undrade om kommissionen funderat 6ver sakerhet f6r bagage
och last som personal f6r med sig? Militirer tar med vapen och ammunition,
brandmin sin utrustning. Varfor tillimpas inte kraven 1 TSD PRM? Och
aven planering f6r TSD:n.

Kommissionen svarade att forslaget hanterar krav pa godkidnnandet, vad
som stoppas i vagnarna hor till driften, speciellt kring integrering i
passagerarvagnar. Gillande fragan om att inkludera i passagerartag; Syftet dr
inte for anvindning i passagerartag. I tredje kapitlet fortydligas att vagnen
maste vara tom om man har den 1 ett passagerartag. Det aterkopplar till
fragan om tagdetektering, tomma och utan kraftférsérjning. Max tva vagnar i
ett tagsatt utgar fran nedbrytning av EMC-krav till vagnsniva.

De kunde inte svara kring sekretessfrigorna, men gillande PRM sa ar
vagnarna inte for passagerare, for personal sa ir tillginglighet inte ett
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problem. Utifran ursprungssyftet med militirtransporter sa ligger det
definitivt utanfér PRM, men inte bara militir, 2ven brandmain etc..

Ordférande inflikade att bara for att det inte anvinds av passagerare kan
man ha mobilitetsproblem, men att det dr osannolikt vad giller militirer. Om
militiren sdger att vagnarna ska vara tillgingliga kan de ta hinsyn till detta,
men det dr troligen inte relevant f6r soldater som vaktar militir utrustning.

En MS aterkom till att tigdetekteringskompatibilitet bara giller f6r
personalvagnar i godstag, men skrivningen i bilagan innebir att det ar 6ppet
att ha sammansittningar tillsammans med passagerarvagnar. Det idr inte
konsistent mellan texten och rubriken f6r 7.1.1.6.3 om att inkluderas i
passagerartag. Det maste vara tydligt 1 texten att vi far vad vi vill ha och att vi

vet vad vi vill ha.
Kommissionen konstaterade att det fallit bort ett ”’inte” 1 texten 1 2.3.1.

Ordforande svarade att fordonen kan anvandas i godstag, dar ar paverkan pa
tagdetektering inte ett problem om man uppfyller kraven. I passagerartig kan
man transportera dem om de ar avslagna och inte har paverkan pa EMC. Att
16sa fragan for detta andamal kan mojliggora att man kan anvinda

motsvarande dven for nattvagnar.

SE informerade att vi fortsatt har nagra detaljerade kommentarer kring
brandklassning och dven kring SE specialfall for tagdetektering, men att
dessa ar sa detaljerade att vi dterkommer bilateralt om detta.

6.8 Amendment of TSI WAG concerning RID requirements -
presentation by the Agency and the Commission ®P)

Dokument
- tem 08 - TSI WAG Amendment MEO‘M
- tem 08 - TSI WAG Amendment - ERA slides WMI:I pﬁ
- Item 08 - ST17ENOT - TSI WAG amendment - Act me
- tem 08 - ST17ENOT - TSI WAG amendment - Annex m m".“me”

Microsoft
Word-dokument
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Bakgrund

Presentation fran ERA om revidering av TSD WAG? f6r att inforliva vissa
befintliga krav fran regelverket f6r transporter av farligt gods pa jirnvag -

RID ("Regulations concerning the International Carriage of Dangerous
Goods by Rail”).

Syftet dr att flytta krav pa vagnar som anvinds for transporter av farligt gods
till TSD WAG sa att dessa parametrar ingar i fordonsgodkinnandet och
kontrolleras av ett anmalt organ, bl.a. krav for tankvagnar, krav pa
gnistskydd och markning av vagnar. Ett nytt T7/dgg I laggs till f6r att hantera
sarskilda krav f6r vagnar avsedda for transport av farligt gods.

Andringsforslaget far ingen teknisk inverkan pa fordonen eftersom de
tordonsrelaterade kraven 1 RID redan ir tillimpliga och ingar i
tordonsgodkannandeprocess utifran kravfangstprocessen. Daremot Okas
transparensen, kvaliteten pa bedomningen forbittras genom kontrollen av
anmailda organ och administrativa processer effektiviseras.

Handlingslinje

10 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om den pagiaende revideringen som syftar till att
flytta vissa krav fran RID till TSD WAG. Under arbetet med JNS-
proceduren om termisk Gverbelastning, dir lasta bromsblock blev aktuella,
har behovet av att inkludera krav pa gnistskydd framkommit. ERA har
nyligen presenterat forslag pa krav f6r lasanordningar f6r “king-pin”, vilka
planeras att inkluderas 1 TSSs arbetsprogram, med en forvintad
rekommendation 1 januari. For att undvika flera separata andringar av TSD
WAG inkluderas nu alla dessa dndringar tillsammans. Non-papers om TSD
har lagts upp pa CIRCABC, dar krav pa gnistskydd redan ingar, men
framtida andringar kan tillkomma kopplat till lasanordningar. Slutférslag for
RISC-moétet dr planerat till februari, och ett godkint forslag foérvintas under
andra kvartalet 2025, utifran hansyn aven till OTIF.

ERA presenterade en genomgang av RID-kraven, sirskilt for tankar, och
diskuterade 6verflytten till TSD WAG. RID utgar fran att specifikt farligt
gods identifieras och ett nytt kapitel, 7.1, med 6vergripande krav har inforts,

” Kommissionens férordning (EU) nr 321/2013 av den 13 mars 2013 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — godsvagnar i Europeiska unionens
jarnvagssystem och om upphavande av kommissionens beslut 2006/861/EG
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som kan uppfyllas genom TSD-kraven. En 6versikt over tillganglig
utrustning finns i tabell A (RID 3.2), och DAC har redan hanterats till viss
del. En ny punkt, 4.2.7, hianvisar till Tilligg I med specifika krav for farligt
godstransporter. ERA:s rekommendation inkluderar krav pa bade gnistskydd
och mirkning.

En MS har skickat detaljerade kommentarer, sirskilt gillande tjocklek pa
gnistskyddet (1 eller 2 cm) samt krav pa mirkning f6r samtliga vagnar, dven
de som inte transporterar farligt gods. Fragor stilldes ocksa om tidsplanen,
med hanvisning till att andringar i RID férvintas trida i kraft 2027 och de
undrade hur detta hinger ihop.

En annan MS framférde liknande synpunkter och kommenterade dven
dimensionerna for gnistskyddet samt krav pa overensstimmelse. De fragade
ocksd om kraven skulle gilla for arbetsfordon.

Ytterligare en MS efterfragade redaktionella dndringar, saknade definitioner
och linkar till EU-reglering, och har forberett ett dokument med
kommentarer. Skriftliga kommentarer kommer att skickas for vidare
justeringar.

En deltagare piminde att kommissionen boér reflektera kring fraigan om
anmailda organ behover ateranmalas eller inte for dessa andringar. De
uppmanade kommissionen att konsultera med bedémningsorganen for att
avgora eventuell paverkan.

Kommissionen nimnde att nagra av frigorna dven togs upp vid férra motet 1
TSIs Working Party. De fortydligade att publicering forvintas i slutet av
nasta ar snarare an 2027 och att korsreferenser kommer finnas under tiden
fram till RID-revideringen. De tackade dven for paminnelsen och ska
kontrollera om ateranmalan av anmilda organ dr nédvandig, 4ven om det

bedoms osannolikt.

ERA papekade att gnistskydd ar en form av brandskydd och att det finns en
EN-standard som reglerar materialtjocklek for olika tillimpningar, vilket
beaktas i revideringen. Andringar kring gnistskyddet kan dven paverka andra
omraden relaterade till talighetskrav.

En deltagare sammanfattade vad ERA och kommissionen sagt kring
tidsramarna och beddmde dem som rimliga. De noterade att dndringar i
UTP kommer att inga i revideringen 2026, och andringar av RID kommer
att trada 1 kraft 2027.
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6.9 Digitalisation:

6.9.1 Update on ERA's work concerning data and registers — presentation
by the Agency

Dokument
- Item 09.1 - Data & Digitalisation (o

PowerPoint-present

Bakgrund
Uppdatering fran ERA om arbetet med data och register.

Generellt sa arbetar ERA sedan ett par ar tillbaka med en datacentrerad
strategi for att linka samman data och register. ERA:s ontologi dr en
minniska/maskinldsbar vokabuldr som representerar de begrepp och
relationer som ar kopplade till jarnvigsregelverket. Med hjalp av denna kan
man linka samman och ateranvinda data fran andra system och etablera en
enda datakalla (’Single Source of Truth”). Data ska dessutom vara "FAIR”
(’Findable”, ”Accessible”, “Interoperable”, “Reusable”) och tillgingliggoras
via ERAs ”Knowledge Graph”.

Handlingslinje

11 SE kan fraga om status fOr arbetet med revidering av EVR-férordningen
(’European Vehicle Register”).
12 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade en uppdatering av sitt arbete med data och register, som
ar 1 linje med malet om ett interoperabelt Europa. ERA férklarade att RINF-
data har stora brister, sirskilt eftersom de flesta parametrar borde ha varit
inrapporterade senast 2016, med vissa tilligg 2019. Arbetet fokuserar nu pa
att identifiera de verkliga hindren for datarapportering, och ERA diskuterar
dessa frigor med CER och EIM. ERA betonade ocksa vikten av att
medlemsstaterna kontaktar ERA om parametrarna anses otydliga, 4ven om
detta inte helt kan férklara den befintliga bristen pa data. En tidplan for
utvecklingen av RINF presenterades, med nya applikationer planerade fér
sommaren 2025 och en funktion for flerfaktorautentisering i september

samma at.

En MS uttryckte sitt stod for ERA:s arbete med att utveckla en gemensam
vokabulir. De betonade vikten av en central databas for att kunna
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strukturera TSD och samla information om jarnvagssystemet. De
uppmuntrade ocksa till fortsatt samarbete med ERA f6r att harmonisera
definitioner och ontologier for data fran olika kallor.

Ordféranden papekade att medlemsstaternas stod dr avgérande for att
uppna en gemensam ontologi.

En annan MS medgav de existerande bristerna i RINF och informerade om
att de arbetar pa en implementeringsplan for att fylla pa data.

En deltagare lyfte vikten av att inkludera hela processen, med hinsyn till
bedémningsorganen NoBo, DeBo, och AsBo, samt att deklarationer fran
sokande behover inkluderas for att fa en helhetsbild.

En annan MS hinvisade till sida 5 i presentationen och nimnde att de fatt
information frin sektorn om att tidsplanen fér ontologiimplementeringen
kan behova forlingas for att mojligeora realistisk fyllnad av de 170
parametrarna. De betonade vikten av utveckling av ontologin, men
uppmanade till hinsyn till infrastrukturférvaltarnas férutsittningar.

Joset Doppelbauer redogjorde for besok 1 Litauen och samtal med
jarnvigssektorn, sirskilt om behovet av att frikoppla linder med 1520-nitet
fran dldre system under rysk kontroll. En “greenfield”-applikation for ett
enat europeiskt dataomrade for jairnvig hade diskuterats.

Ordféranden noterade att fyllnadsgraden 1 RINF har férbittrats, men att
mycket arbete aterstir. Han betonade att RINT ar anpassat for att fungera
som den enda datakillan och att datakvaliteten ar avgorande, aven kopplat
till tidigare diskussioner om militirtransporter. Han piminde om att detta ar
ett legalt krav och uppmanade MS till frivilliga dtgirder, men varnade
samtidigt fOr att tvingande atgirder annars kan behéva 6vervigas.

ERA iterkom och tackade f6r stodet frin medlemsstaterna, sarskilt med
hinvisning till workshopen i Verona, samt de positiva planerna fran en MS.
De bekriftade att de beaktar helhetsbilden och for existerande parametrar
anvinder XML-schema som konverteras till RDF inom ERAs kunskapsgraf.
For nya parametrar 6vervager ERA att tillata andra format som ar
kompatibla med RDF, men detta ska testas innan beslut.

OTIF fragade om detaljer kring nya ansokningar och undrade om de
behover justera sina processer for att anpassa sig till framtida utveckling med
ERA, sirskilt i relation till lander utanfor EU.

ERA avslutade med att beskriva hur de ser 6ver systemarkitekturen och
undersoker hur dessa kan integreras i kunskapsgrafen.
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6.9.2 TSI Telematics: non-paper for discussion — presentation by the
Commission P P)

Dokument
- Item 09.2 - 2nd ERA adpisory note on telematics [»
Powe’:'AF’i;I;gf?;Jf:esenl
- ECEG 2024.09.30 TSI TELEMATICS (timeline update) [
- Item 09.2 - ST16ENO5 - TSI Telematics - Act WE
- Item 09.2 - ST16ENO5 - TSI Telematics - Act - track changes WE
- Item 09.2 - ST1I6ENO5 - TSI Telematics - Annex =

Microsoft
Word-dokument

- Item 09.2 - STIGENOS - TSI Telematics - Annex - track changes =

Microsoft
Word-dokument

- Item 09.2 - TSI Telematics comments - Overview (2024.10.25) [k

Microsoft
Excel-kalkylblad

Bakgrund

TSD TAF8 och TSD TAP? reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jirnvigsaktorer och mellan jarnvagsaktorer och kunder. TSD
TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik.

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

stingning av 6ppna punkter m.m.

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift for
bade gods och passagerare 1 en gemensam akt samt biljettsystem.
Kommissionen vill stirka styrningen med ERA som systemansvarig, ta fram
realistiska deadlines for implementering ihop med sektorn, mekanismer for

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

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

nationell niva.

Ett forsta utkast till rattsakt publicerades infor ett expertgruppsmote den 19
oktober 2023. Utkastet innehdll en rad, enligt SE, tveksamma f6rslag for att
genomdriva och 6vervaka implementering av lagstiftningen
(sanktioner/béter, nya roller hos medlemsstaten och klagomalshantering
etc.). I och med senaste utkastet dr nu samtliga av dessa forslag borttagna, da
aven kontrollen av nya eller ombyggda IT-systeméverensstimmelse med
specifikationerna ("Compliance Assessment”) lagts 6ver pa aktérerna genom
en sjalvbedémning. ERA ska i stillet erbjuda en webbapplikation for
automatiserad sjilvtestning av enskilda meddelanden som ett satt att bekrifta
att telematiktillimpningar 6verensstimmer med kraven. I hindelse av
pastadd bristande efterlevnad kan ERA pa begiran bedoma efterlevnaden
och kontrollera riktigheten av sjalvbedomningen.

SE har tidigare varit kritiskt till att géra all information om godstransport
allmant tillganglig, t.ex. transporter av farligt gods, dir informationen kan
anvindas for antagonistiska syften. Nuvarande forslag reglerar tydligare
informationsutbytet mellan ber6rda aktérer och méjliggor exkludering av
kinslig information.

For att underlitta f6r mindre aktorer tydliggors att infrastrukturférvaltare
utéver det gemensamma grianssnittet ("common interface”) dven ska
tillhandahalla en webbl6sning for kapacitetshantering, tagférberedelse och
trafikledning. Det 4r numera ocksa maoijligt att tva eller flera
telematikoperatorer kan ha en gemensam applikation for att implementera
TSD:n, t.ex.ien hamn.

SE har tidigare opponerat sig mot kommissionens forslag att gora ERA
ansvarig for tilldelning av platskoder/referenskoder. Frimst utifran att det
saknas en juridisk grund att ge ERA detta ansvar. ERA:s roll enligt ERA-
forordningen ar att 6vervaka och hantera systemkrav, inte att administrera
tilldelning av koder.

Kommissionens argument for att centralisera hanteringen av platskoder pa
EU-niva beror pa vad de anser ir flera problem med det nuvarande

systemet. FOr ndrvarande anvinds flera olika ramverk for att tilldela koder till
samma platser pa jarnvigsnatet, vilket skapar inkonsekvenser och forvirring.
Trots att infrastrukturforvaltare dr skyldiga att tilldela koder i RINF, ar
informationen ofta inte korrekt integrerad eller uppdaterad. Dessutom visar
infrastrukturforvaltarna inget intresse for att hantera koder som enbart
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anvinds for biljettindamal. Vid grinsovergangar kan det ocksa uppsta
svarigheter om det saknas bilaterala avtal om kodningen. Kommissionen
menar att en centralisering skulle 16sa dessa problem genom att harmonisera
processen och sikerstilla att samma kod anvinds konsekvent 6ver hela EU.
Tidigare forsok att lata sektorn hantera detta sjilv har misslyckats, vilket
forstarker behovet av centraliserad kontroll.

Transportstyrelsen anser dock att processen inte behéver kompliceras
ytterligare genom att involvera ERA. Koderna utgér endast en enkel
referensmekanism till platser i jarnvigssystemet och infrastrukturforvaltarna
ar redan ansvariga for att tillhandahélla denna information till RINF.

Det ir fortsatt en diskussion mellan ERA /kommissionen och MS/sektorn
kring standarder f6r utbyte av tidtabell- och biljettinformation.
Kommissionen foreslar anvindning av den multimodala CEN-standarden
NeTEx ("Network Timetable Exchange”). Stora delar av sektorn (CER,
CIT, EPTO, UIC m.fl.) 6nskar att den 6ppna standarden OSDM ("Open
Sales and Distribution Model”) f6r biljettférsaljning refereras i forslaget.

Flera foretag dr i fard med att implementera 16sningar baserat pa OSDM,
bl.a. i Sverige f6r Samtrafikens nya digitala infrastruktur f6r tigbokning som
togs 1 bruk 5 mars 2024, med forsiljningsstart 16 april.

ERA och kommissionen hidvdar dock att OSDM har inbyggda
konkurrenshimmande effekter, och har delat med sig av en framtagen analys
av OSDM:s funktioner jamfort med kommissionens forslag till system,
NeTEx. I analysen gor ERA jimforelser mellan OSDM, TSD TAP,
férordningen om tagpassagerares rittigheter och aktuella rittsfall/beslut frin
konkurrensmyndigheter. I rapporten har redogjorts f6r den praxis som man
har hittat gallande biljettforsiljning online kopplad till konkurrens, och ERA
drar i rapporten slutsatserna att avgorandena ir relevanta f6r sammanhanget,
och att de dirfor ska beaktas. SE a sin sida anser att jimférelserna med
rattsfallen haltar eftersom OSDM inte anvints i nagot av fallen. Att
generalisera och dra slutsatser utifrin bedémningar av aktérers beteenden
tor att sedan forséka applicera dessa pa en teknisk standard anser SE blir
missvisande. Flera av ERA:s observationer och pastidda avvikelser grundar
sig pa antaganden om tillimpning utifrain de méjligheter som OSDM-
standarden erbjuder. Huruvida informationen som levereras uppfyller kraven
beror snarare pa fOretagens interna affirslogik, inte pa standarden eller
formatet for datautbyte.
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Vad giller genomforandeplaner och deadlines har kommissionen hanskjutit
diskussionen tills det 6vriga innehallet dr tillrackligt stabilt. Darmed har inget
fokus legat pa limpligheten av de féreslagna datumen 14 december 2025 £6r
passagerartrafik och 13 december 2026 f6r godstrafik. Transportstyrelsen har
darfor avsett att aterkomma till bedomning av rimligheten i féreslagna tider
nir forslaget ar stabilare.

Sedan senaste RISC-métet har kommissionen hallit expertgruppsmoten om
TSD Telematik den 30 september och den 9 oktober. Svenska RISC-
representanter har deltagit samt dven experter inom OSDM frin den svenska
sektorn. Vid det senaste expertgruppsmotet meddelade kommissionen att de
datum som giller genomférande och ikrafttradande till stora delar ska ligga
kvar enligt det tva och ett halvt ar gamla ursprungsforslaget. Man framfor att
det bradskar nu att fa en harmoniserad telematik pa plats i transportsystemet.
Ett undantag som nimndes var eventuellt att tidsplanen for funktioner som
har kopplingar till den kommande kapacitetsférordningen kan behéva
synkroniseras med den férordningen.

Sammantaget bedémer SE att kommissionen visat visst gehor for
torbattringar av forslaget. Flertalet av de svenska 6nskemalen om dndringar i
akt och bilaga har ocksa tagits om hand, dven om vissa otydligheter kvarstar
frimst kring implementering och genomférande. Transportstyrelsen delar
tfortsatt sektorns uppfattning att OSDM bor inkluderas i forslaget.

Kommissionen har kommit in med en sen version av forslaget. Dari finns
nya och dndrade lydelser dir ERA tillskrivits befogenheter att genomfora
overprovningar pa eget initiativ samt medgetts vidta kraftigt negativa
atgirder. Transportstyrelsen finner vid en inledande 6versiktlig lasning att
dessa forslag ter sig sakna laga stod och 1 vissa fall att det saknas fog f6r de
aktuella atgarderna.

Handlingslinje

13 SE kan framfora att OSDM-standarden for biljetthantering ska refereras
via bilagorna B.5 och B.13, eller atminstone att regelverket utformas sa
att anvindande av OSDM inte om6jliggors.

14 SE kan motsitta sig att ERA ska allokera platskoder eftersom det saknas
lagstéd och gor processen onddigt komplicerad.

15 SE kan framfora att tidsramar f6r implementering behover ses Gver,
men att vi 1 dagsldget saknar ett konkret férslag. Med nuvarande lydelse
uppfattar vi att rapporteringsskyldigheter kring implementeringsstatus
och planer ligger efter det faktiska genomforandet, artikel 18 bor utga
om inte 6vriga genomforandetider justeras.

25 (63)



16 SE kan stilla fragor om pa vilka grunder kommissionen tilldelat ERA
befogenheter att genomfora Gverprovningar av gjorda egenbedémningar
samt dértill medgett ERA ritt att upphiva eller ta bort
telematikapplikationen fran listan.

17 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordféranden inledde diskussionen med att notera att flera medlemsstater
deltog i ett tidigare méte om ERAs rapport om OSDM, det system som
utvecklats av sektorn for internationell biljettférsiljning. Diskussionerna har
pagatt lange kring om systemet ska inkluderas i TSD och om det ar forenligt
med EUs konkurrenslagstiftning. Aven om OSDM ir en standard kan den
paverka dominanta aktorers marknadsstillning, vilket gor att det dr
avgorande att den inte strider mot konkurrensregler. Det har dven
framkommit risker att OSDM inte inkluderar hela utbudet, vilket innebar att
torbattringar behGvs for att sikerstilla att systemet dr férenligt med
konkurrenslagstiftning. Ordféranden klargjorde att om OSDM ir forenligt
med konkurrenslagstiftningen, skulle kommissionen inte ha nagot emot dess
anvandning. Det finns 16sningar i OSDM f6r dynamisk data som kan vara
anvindbara att integrera i bilagorna, forutsatt att konkurrenstragor hanteras.
Detta arbete maste ocksa vara i linje med liknande 16sningar inom andra
trafikslag 1 EU.

ERA presenterade sitt uppdrag frin kommissionen att ta fram en férdjupad
analys av telematikspecifikationerna. Analysen dr uppdelad i fyra omraden,
inkluderat tidsfrister och paverkan pa intressenter. Arbetet startar i
november och planeras att rapporteras i maj 2025.

Kommissionen presenterade 6vergripande artiklarna i det aktuella forslaget
och de mottagna kommentarerna. De fortydligade att datadelning ar kdrnan i
arbetet och betonade att artiklarna 4—6 reglerar datadteranvindning,
transparens for resedata och tillgangligheten via NAP 1 NeTEx-format. De
uttryckte att &ven om OSDM kan vara en del av 16sningen, krivs ytterligare
anpassningar for att sikerstilla datatillgang och marknads6ppning.

En MS nimnde att de observerat sektorns kommentarer och att de stoder
dessa. De hiller pa att analysera om de svar som givits av kommissionen ér
tillfredsstillande. Dock uttryckte de oro over att kostnaderna for systemet
kommer att 6ka med den 6kande komplexiteten 1 TSD Telematik. Denna
MS papekade att specifika krav pa minsta anslutningstid nimns i
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diskussionerna, men de har inte kunnat hitta detta krav i TAP TSD. De bad
om klargoranden kring detta.

En annan MS uttryckte sitt stod for tidigare talare och framholl vikten av att
ta hinsyn till sektorns kommentarer och 6verviga andringar som krivs. De
meddelade ocksa att de planerar att inkomma med ytterligare skriftliga
kommentarer for att fordjupa diskussionerna.

En MS tackade kommissionen for att de har tagit medlemsstaternas behov
av mer tid 1 beaktande, dven om processen gar lingsamt ur kommissionens
perspektiv. De uttryckte oro 6ver de stora kostnader som kan uppstd om
implementeringen gar for snabbt. De pekade pa att de kostnader som hittills
uppskattats f6r RU ir svara att berdkna, och det ar skattepengar som star pa
spel. De framholl att detta dr en utmaning som de flesta medlemsstater delar,
eftersom de maste kunna motivera tillkommande kostnader infér bade
politiker och allméinhet. De betonade ocksa behovet av att se 6ver
implementeringsdeadlines och potentiellt senareligga rapporteringskrav.

Kommissionen svarade att slutliga deadlines faststalls vid réstningen, men
paminde samtidigt om trycket fran hierarkin och passagerarna. Vi maste fa
en losning pa plats si snart som mojligt.

En stor MS papekade att det finns stora dndringar i den nya versionen av
torslaget och betonade behovet av mer tid for att experter ska kunna
analysera andringarna och inkomma med valgrundade kommentarer. De
lyfte ocksa vikten av motet om OSDM och framholl att fragan ar viktig bade
tor dem och f6r andra medlemsstater. De noterade att det finns tydliga
motsittningar i diskussionerna, dar tva lager verkar ha grivt ned sig. De
nimnde ocksa kommentarer frin DG COMP som framhaller att dominanta
aktorer kan utgora ett hinder och betonade att tekniska och kommersiella
villkor inte bor blandas samman. De efterfragade tydligare kopplingar mellan
TSD Telematik och de nya reglerna 1 ”’single booking och ticketing
regulation”.

Kommissionen hinvisade till svaret pa sektorns brev och MS fragor genom
att forklara pagaende arbete med att tydliggéra och implementera regleringar.
De paminde om att sektorn har maojlighet att delta 1 bilaterala samtal for att
ge konkreta forslag. De framholl ocksa behovet av en framtida
standardisering f6r bokningsgrinssnitt via CEN/CENELEC och betonade

att sektorns engagemang i dessa processer ar avgérande.

En MS lyfte problem kopplat till RailNetEurope (RNE), dir det
framkommit klagomal om hoga avgifter for tjanster.
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Kommissionen férklarade att RNE édgs av infrastrukturforvaltarna och
klargjorde att kostnader f6r gemensamma IT-verktyg, inklusive telematik,
ska vara relevanta och rimliga. De nimnde att man mottagit klagomal, bland
annat fran hamnar, och att dessa fragor diskuterats med RNE. Om
kostnader anses orimliga kan de bestridas. Vidare betonades vikten av att
separera kommersiella aspekter fran tekniska regleringar och hianvisade till
tidigare diskussioner under RISC-métet, dir en pyramidmodell presenterades
tor att illustrera vad som regleras idag. Det framholls att standardisering
maste ske genom 6ppna processer, exempelvis via CEN, for att
6verensstimma med konkurrenslagstiftningen enligt artikel 101 1 férdraget.
Dokument fran UIC kan darfor inte anvandas som referens 1 TSD.
Kommissionen betonade att framtida standarder, exempelvis frain COROM-
projektet, maste baseras pa sektorns arliga engagemang och resultera i en
EN-standard. I nuldget saknas dock underlag for att ga lingre dn
tillginglighetskontroller.

ERA papekade att kravet pa minsta anslutningstid mellan transporttjanster
redan finns i regelverket, men att det nya forslaget tydliggor ansvaret for att
specificera denna tid.

Ordféranden varnade for att vissa specifikationer kan skapa
konkurrensproblem om de ses som dverenskommelser mellan
marknadsaktorer, aven om de inte dr férbjudna. Darfér bor inte privata
dokument, som UIC-leaflets, inkluderas i TSD.

Kommissionen tog upp tidsplaner och implementeringsfragor, dar det
framgick att implementeringen redan ar pagaende och att det finns
finansiering tillgénglig via exempelvis CEF. Vidare betonades att ERA
overvakar implementeringen av befintliga TSD och publicerar arliga
rapporter om framstegen, baserat pa data fran sektorn. Dessa rapporter finns
tillgdngliga pa CIRCABC och ERAs hemsida. Kommissionen noterade
ocksa att forhandlingar om kapacitetsférordningen pagar, med deadlines
runt 2030, vilket paverkar tidsramarna f6r implementering av nya regleringar.
De framholl att realistiska deadlines maste beakta framtida arbete med
marknadsaspekter och biljetthantering samt att detaljer senare kan behdva
kompletteras i TSD. Det klargjordes dven att den foreslagna akten maste
antas senast under férsta halvan av 2025, 1 linje med kraven i férordningen
om jarnvigspassagerares rattigheter (PRR).

En MS uttryckte sitt stod for de tidigare nimnda synpunkterna om
komplexiteten 1 férhallande till kapacitetsférordningen och RNEs roll. De
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framholl att de méanga andringarna i TSD innebir att det krévs tid for att
granska forslagen. De papekade dven att flera grinssnitt paverkar driften och
att de maste sikerstalla stabila och fungerande system innan andringar
implementeras.

En stor MS férklarade att de har en granskningsreservation for version 6 av
TSD:n. De betonade att sektorns kommentarer maste tas i beaktande, och
de tackade ERA f0r att ha paborjat arbetet med en konsekvensanalys.

SE tackade for fortydligandena frain DG COMP och betonade att vi har
fortsatta reservationer kring att inte inkludera OSDM i de tekniska
dokumenten B5 och B13, dven om vi valde att inte utveckla dessa just nu.
SE niamnde att vara kommentarer kring artikel 10 inte heller ar ett nytt dmne,
vi dr fortsatt emot att ERA allokerar platskoder eftersom det saknas lagstod
tor detta i ERA-forordningen. SE anser ocksi att den foreslagna processen
ar onodigt komplicerad. Gillande deadlines efterfragade SE att dessa ses
over. Vi forstar det som att rapporteringsskyldigheten kommer efter
nuvarande implementeringstider, darfér borde art. 18 tas bort om deadlines
inte revideras.

En MS uttryckte uppskattning f6r métet om OSDM och gav positiv
aterkoppling. De tackade ocksa for andringar 1 artikeln om “train ready
messages”. De nimnde att de skickat konkreta textférslag och att dessa
accepterats, de foreslog att man gér samma f6r OSDM vs NeTEx, att
komma med konkreta forslag. Det ar sant att inte OSDM l6ser allt, men det
gor inte heller NeTEx. Det viktiga bor vara forsoka hitta en 10sning snarare
an att kasta ut befintliga system. De lyfte dven kostnader f6r RNE, dar IM
forser dem med data gratis, men att medlemsavgifterna ar héga. De
papekade vikten av transparens 1 kostnadsfragan.

Kommissionen motsatter sig synen att sektorn inte fatt tilltrade till
utvecklingen, men det finns heller inget 6vergripande skil att alltid finna
konsensus. Utveckling av vissa omraden maste leda till ett resultat och na
malen, vilket inte utesluter en balanserad 16sning dir man faktiskt beaktat
kostnadseffekterna.

Joset Doppelbauer papekade att de haft diskussion med sektorn i manga ar,
och positionen hos kommissionen och ERA har varit konsistent under aren.
De ser inga problem med OSDM si linge den 6verensstimmer med TSD.
Om det saknas delar i TSD kan vi ldgga till det i det berémda tekniska
dokumentet B5. Gillande ”CERs ticketing roadmap”, allt som
implementeras maste Overensstimma med konkurrensregler och PRR. Han
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ansag att man kommit langt med forslaget. Det enda sattet att minska
kostnader dr att implementera pa gemensamt sitt utifrain EN-standarder.

Kommissionen upprepade vad som sades vid motet igar, att
tillgénglighetskontroll, reservation och bokning ér det enda som ingar i TSD.
Det behovs ett format, flexibiliteten i MMTIS hjilper inte jarnvigssektorn.
Artikel 5 siger 7at least NeTEx”. De har ocksa hort att NeTEx inte heller
l6ser allt, vilket dr sant. Det dr darfér man begrinsar sig till
tillgédnglighetskontroll och reservation, det behovs mer standardisering av
boknings-API. Och ritt kanal f6r att undvika konkurrensproblemen ér ga via
CEN. Framtida utveckling bortom B5 ir under CEN och COROM-
projektet. De tror att OSDM kan anvindas i framtiden genom standarden.
De siger inte heller att OSDM inte kan anvindas idag. Rapporten ir tinkt
att upplysa nationella konkurrensmyndigheter om problemen. Att rapporten
inte 4r relevant haller de inte med om. Rapporten finns publicerad pa
hemsidan f6r anvindning av konkurrensmyndigheter, tillsynsmyndighet f6r
PRR etc. Gillande art. 10 och allokering av platskoder 1 art. 23 1 ERA-
torordningen si anser kommissionen att det finns stod.

SE kommenterade att dven problem med lagstod for art. 19 och ERAs
mandat att ritta sjalvbedomning och att man ger kommissionen méjlighet att
overprova. Vi forstar dilemmat med sjalvbedomning, men vi borde hitta
annat sitt att 16sa problemet, t.ex. genom att anvinda WP eller arbetsgrupp
for inkorrekt hantering. Istillet for 16sningen 1 art. 19 dar ni avslar och tar
bort fran listan, vilket 4r ett beslut dir ni saknar stod. Aterkommer kring
detta och hitta alternativt forslag for att l16sa dilemmat.

Kommissionen betonade att trots sektorns engagemang 1 utvecklingen under
manga ar kvarstar behovet av att na en langsiktig balans mellan kostnader
och nyttan for sektorn. Kostnadsfragor maste adresseras, men de ser det
ocksa som viktigt att forslaget adderar virde. De uttryckte att deras arbete
med sektorn fortsatter och att konstruktiva forslag fran MS integreras nar
det dr mojligt.
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6.10 TSICCS

6.10.1 Latest developments, including inclusion of three new subsets and
National Implementation Plans — presentation by the Commission(P)

Dokument
- tem 10.1 - CCS TSI 2024 amendment for RISC103 MS_update [

Item 10.1 - CCS TSI
2024 amendment fo

Bakgrund

Statusuppdatering fran kommissionen om arbetet med saknade ”Subsets” i
TSD Trafikstyrning och signalering (TSD CCS). Sannolikt blir det dven en
diskussion kring FRMCS (Future Railway Mobile Communication System)
och maijligheterna att anvinda FRMCS tillsammans med befintlig ET'CS
Baseline 3-utrustning.

Tilligg A till TSD CCS refererar till en mangd sa kallade ”Subsets”, vilka
innehaller en nedbrytning av de tekniska kraven (kan jimféras med
referenser till standarder).

Vid r6stningen av reviderad TSD CCS 1 slutet av mars 2023 var ett antal
”Subsets” inte firdigstillda. Kommissionen aviserade da att de senare skulle
aterkomma till kommittén for att inkludera dessa i TSD CCS.

Vid den kommande dndringen avser kommissionen att ligga till testfall for
ATO S§§-151 och ETCS S§-076, samt beskrivning av “reduced envelopes” i
SS-153. Samtidigt gors dven mindre dndringar av felaktigheter, bl.a. justera
skrivningar av overgangsbestimmelser, tidsramar for felrittningar,
omfattning av aktiviteter i punkt 7.4.1 i férhallande till driftsregler, samt
redaktionella felaktigheter.

Artikel 5.4 1 TSD CCS anger att MS ska anmila sina nationella
genomforandeplaner f6r ERTMS till kommissionen och ERA senast den 15
juni 2024. SE skickade ndgot férsenat in planen i bérjan pa oktober, se
bilaga.

Handlingslinje

18 SE kan notera informationen.
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Vad hande

Anm. i den reviderade agendan har de tidigare agendapunteterna 10.1 och 10.2 slagits
samman och en ny punkt om ERAs tekniska utlitande kring kompatibilitet mellan
ETCS Baseline 3 och FRMCS har tillkommit som agendapunkt 10.2.

Kommissionen presenterade dndringar som ingar i den kommande
revideringen av TSD CCS, vilka dndringsbegiran (CR) som dr klara och de
CR dar arbete kvarstir, se presentationen. Tidsplanen ar att ERAs
rekommendation inkl. alla Subsets ar klar till december 2024, externremiss
under januari-februari 2025, slutliga diskussioner vid RISC i februari och
rostning via skriftligt forfarande under Q2 2025 alternativt vid ett RISC-

mote.
En stor MS lyfte ett drende om att CR649 saknades i presentationen.

En MS ifragasatte CR647 och menade att det inte finns nagon grund for
torslaget om harmonisering av ERTMS genom Trackside approval och
foreslog att det istillet borde likriktas via systempelaren.

SE framférde att vi har en pagaende diskussion kring CR696 med var sektor
och 6nskade inkomma med skriftliga kommentarer senare.

En MS hade en fraga om andring CR1287, dir det papekades att om féraren
1 ett nationellt lige viljer att anvinda ETCS, men dir infrastrukturen inte
stodjer det, kan detta skapa en sikerhetsrisk eftersom taget inte skulle ldsa de
nationella baliserna.

Kommissionen svarade pi MS kommentarer. Angaende CR647
konstaterades att den nuvarande texten ér redo och har tidigare rostats. De
torklarade att den hanterar projekteringsregler som redan dr krav och att de
inte ville lagga till nagra nya krav, utan snarare foérenkla processen for att
ERA enbart ska kontrollera om det finns exporterade villkor. Vidare

konstaterade kommissionen att de girna tar emot kommentarer kring CR696
fran SE.

Det blev dven fragor kring CR697 och kommissionen planerar att ta upp
CRG697 senare, men att den inte hade diskuterats an.

ERA forklarade att CR649 inkluderade text frian SS153 och eventuellt andra
delar kopplade till ATO. Den stora MS:en 6nskade fa en bekriftelse pa att
den skulle inkluderas, vilket ERA bekriftade. Presentationen kommer att
uppdateras for att klargora att texten ér klar hos ERA, men dnnu inte
diskuterats.
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Diskussionen fortsatte med ett fortydligande fran kommissionen om att de
inte ville inféra ndgra nya dndringar i BL4, utan endast gora fértydliganden
och hantera Subsets. Kommissionen férklarade ocksa att de inte ville 6ppna
upp for nya dndringar genom att ta upp fragan om CR1287, utan att hantera
det som en del av den normala hanteringen av CR.

Nir det gillde CR643, dir MS tidigare hade féreslagit att specialfordon skulle
undantas fran ETCS, diskuterade man hur texten kunde foértydligas for att
undvika tvetydigheter. Kommissionen och ERA betonade att tillverkarna av
specialfordon maste vidta atgirder for att standardisera installationen av
ETCS, for att minska kostnaderna. En kommentar handlade om bristen pa
standardisering hos ETCS-leverantorer och Joset Doppelbauer papekade att
det fanns tva relaterade problem: standardiseringen av ETCS-
funktionaliteten och behovet av att forenkla ETCS-installationen for

specialfordon for att minska kostnaderna.

Diskussionen avslutades med fragor om processen for felrittningar och hur
infrastrukturforvaltare ska reagera pa dndringar. Kommissionen fortydligade
att IM har 12 manader efter ikrafttridande av TSD att genomfora dtgirder,
men eftersom analysen 6ver bakatkompatibilitet (BCA) inte hade slutforts i
tid, skulle tidsramarna relatera till antingen TSDs ikrafttridande eller BCA,
beroende pa vilket som intriffade senare. En MS efterfragade information
om nir frageformuldren fran ERA skulle skickas ut, vilket kommissionen
bekriftade skulle ske efter att BCA var publicerat, planerat att vara klart

innan sommaren 2025.

Avslutningsvis diskuterades tidsplanen for réstning, dar en MS uttryckte en
preferens for att rosta vid RISC-métet istallet for skriftligen.

Kommissionen gick vidare 1 presentationen gillande NIP (National
Implementation Plans), bl.a. status for inskickande dar nagra fortfarande

saknas.

Ber6rda MS informerade att de var i olika stadier av att fardigstilla sina
planer. EE, EL och IT férvintade att deras NIP skulle vara klara inom slutet

av aret.

Kommissionen uttryckte uppskattning for kvaliteten pa BEs NIP och
presenterade vidare sin forsta analys av de inskickade planerna, med styrkor,
svagheter och utmaningar, se presentation.

MS visar i allt hogre grad engagemang for att implementera ERTMS. De
uppsatta malen verkar vara realistiska och det finns en tydlig vilja att ga
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utéver de minimikrav som stalls inom ramen f6r TEN-T-natverket. Det
finns dock fortfarande utmaningar, sirskilt ndr det giller finansiering i vissa
medlemslander.

For att sikerstilla en framgangsrik utbyggnad av ERTMS i Europa behover
medlemslinderna stirka sina NIP:er genom att 6ka samradet med berorda
parter, ta hansyn till grinsoverskridande aspekter, tydliggéra planerna for
tagbaserad utrustning, diversifiera finansieringskillorna och utveckla mer
detaljerade planer f6r ATO och FRMCS.

Det finns en risk att utbyggnaden av ERTMS kommer att férsenas om inte
atgirder vidtas fOr att Oka antalet kontrakt, snabba upp utbyggnadstakten
och minska de lingsiktiga underhallskostnaderna. Det ar viktigt att
medlemslinderna tar dessa utmaningar pa allvar och vidtar nédvindiga
atgirder for att sakerstilla en framgangsrik implementering av ERTMS.

Kommissionen kommer att slutféra sin analys av genomférandeplaner
senast i slutet av 2024. Resultaten av denna analys kommer att delas med
MS. Under forsta och andra kvartalet 2025 kommer den europeiska
ERTMS-koordinatorn att ta fram en arbetsplan for att samordna
utbyggnaden av ERTMS 1 Europa. I slutet av 2025 planerar kommissionen
att anta en europeisk implementeringsplan for ERTMS i form av en
genomforandeakt under TEN-T.

Kommissionen gick sedan vidare med status f6r FRMCS (Future Railway
Mobile Communication System). Arbetet med specifikationerna pagar f6r
fullt inom bade ERA och ETSI. Funktionerna i FRMCS ir redo, man vet
"vad" men inte "hur".

EECT har fatt in 6ver 2000 kommentarer till specifikationerna, vilket kriver
noggrann utvirdering. ETSI:s arbete har forsenats pa grund av olika
beroenden. De skulle varit klara Q1 2025, nu planeras f6r Q4 2025. I princip
ar de klara Q2 2025, men det 4r en sex manaders konsultation med
nationella standardiseringsorgan, sa det gar att anvinda dessa specifikationer
i slutet av Q2 2025. ERA planerar att publicera ett teknisk utlatande (TO) av
FRMCS v2 senast i slutet av 2024.

Nista steg dr att starta testning och validering, stinga 6ppna punkter fran
ERAs TO, och sikerstilla att FRMCS V3 ir redo for TSD CCS-revidering
2027. Inte bara att specifikationerna finns framme 1 tid, utan testade och
validerade. All funktionalitet finns redan beskriven i SRS. Funktioner kan
begransas utifrain behoven, men det ska vara enkelt att uppgradera nir
ytterligare funktioner tillkommer.
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EU-Rail har inrittat en arbetsgrupp for att koordinera implementeringen av
FRMCS. Arbetsgruppen kommer att arbeta pa liknande sitt som det
europeiska programmet £6r utrullning av digitala automatkoppel (EDDP).

Arbetsgruppens uppgift ar att bl.a. att - kartligea den nuvarande situationen
tor jarnvigskommunikation 1 Europa, -berdkna kapacitetsbehov, finansiella
aspekter och regulatoriska ramar, -grinsoverskridande fragor och
koordinering, -riskbedémning och beroenden samt ta fram
rekommendationer f6r hur man kan migrera fran befintliga system till
FRMCS. Arbetsgruppen kommer att arbeta fram till slutet av 2027, med
delrapporter varje ar.

En MS beskrev de utmaningar som finns med genomférandet av ERTMS
utifran TEN-T-férordningen, dar tre olika implementeringsdatum ar satta
mellan 2030 och 2050. Det konstaterades att FRMCS maste inféras, vilket
medfér ekonomiska konsekvenser bade for infrastruktur och
ombordutrustning. Av presentationen om genomforandeplaner framgar,
med ett undantag, en tydlig geografisk uppdelning inom EU. De gor vad de
kan, men det dr inte enkelt att ta fram en NIP som ir i linje med EU-kraven.
EU-koordinatorns plan vantas vara klar 2025, men de uttryckte viss
pessimism kring genomfoérandet.

En representant framholl vikten av att minska kostnaderna f6r FRMCS och
foreslog att kommersiella mobilnat ska kunna anvindas tillsammans med
dedikerade nat for att undvika alltfér hoga kostnader.

Ordféranden papekade att mojligheten att anvinda kommersiella nt ér
intressant for flera linder. Overgﬁngen till FRMCS ar nédviandig, inte enbart
tor jarnvagens skull, utan f6r att GSM-R ir en foéraldrad teknik som fasas ut.
For att kunna uppratthilla GSM-R fram till 2035 kravs ett koordinerat
genomforande av FRMCS, trots forseningar fran UIC. Ordféranden
betonade att det dr normalt att planer f6r bade ATO och FRMCS ir
rudimentira 1 nuldget, men att de maste utvecklas framéver.

En representant uttryckte oro 6ver kostnadsokningarna f6r ERTMS och
berittade att nya systemversioner medfor sirskilt hoga kostnader for
godstransporter. De ser kostnadsokningar pa cirka 1,5 miljarder € till 2030
och efterlyste strategier for kostnadsminskning. Utifran detta maste
reviderade tidsplaner beaktas, 2030 ir inte lingre aktuellt men malet ar att
kunna behalla 2040, dven om det kan bli aktuellt att forlinga ytterligare.

En MS beskrev svirigheter med GSM-R 1 kombination med ETCS och
noterade att méanga stopp intréiffar pa hart trafikerade linjer. Detta skapar
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problem pa huvudlinjer och de uttryckte oro 6ver att leverantorerna kanske
inte dr redo f6r ETCS-drift pa linjer med hég belastning, samt langsiktiga
underhallsutmaningar f6r ombordsystem.

Ordféranden understrok vikten av fortsatt uppféljning och att lirdomarna
fran dessa fragor bor delas bredare i framtiden.

Kommissionen kommenterade att de inte forvantar sig fullstindiga planer
tor ATO och FRMCS dnnu, dven om nagra NIP redan innehéller detaljer
om ATO. Syftet ir att 6ka medvetenheten om de kommande utmaningarna.
De betonade att implementeringen av ETCS ir ett stort projekt med manga
utmaningar som kriver gemensamma losningar. Erfarenheter fran tidiga
implementerare har varit till hjilp f6r andra linders
implementeringsprocesser. TEN-T-deadlines ses som en drivkraft och
kommissionen kommer att f6lja upp att dessa tidsfrister nas. ERTMS-
koordinatorn planerar att beséka medlemsstaterna for att diskutera NIP och
granssnitt mellan olika NIP i detalj, i syfte att uppna bittre sammanhallning.

Kommissionen bekriftade att de 4r medvetna om kostnadsutmaningarna for
FRMCS och planerar att dela ett utkast till rapport om ETCS-kostnader dir
kommentarer dr valkomna. De ser fram emot att inkludera forslag i
presentationen om kostnader som planeras till RISC 1 februari. Vad giller
mojligheten att anvinda kommersiella mobiloperatorer f6r FRMCS, framholl
kommissionen att det ér ett staindigt undersokt alternativ, aven om det finns
flera sitt att minska kostnaderna. Ateranvindning av GSM-R-master eller
andra operatOrers master ir ett alternativ som kan matcha olika behov hos
infrastrukturforvaltare 1 EU.

Kommissionen avslutade med att adressera problematiken kring o6nskade
stopp for ERTMS och underhall av OBU (ombordutrustning) och noterade
att en uppdatering av den nuvarande kostnadsrapporten kan bli aktuell
beroende pa ny information.

6.10.2 ERA Technical opinion on compatibility of ETCS baseline 3 with
FRMCS - presentation by the Agency(P

Dokument
- Itemw70.2 - ETCS FRMCS Compaz‘z’bz’/@/ [p

Item 10.2 - ETCS
FRMCS Compatibilit
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Bakgrund

Anm. i den reviderade agendan har de tidigare agendapunteterna 10.1 och 10.2 slagits
samman och en ny punkt om ERAs tekniska utlitande kring kompatibilitet mellan
ETCS Baseline 3 och FRMCS har tillkommit som agendapunkt 10.2.

Handlingslinje

19 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade sin analys om kompatibilitet mellan FRMCS och ETCS
Baseline 3 som levererats till kommissionen 1 oktober, se presentation.

Systemversion 3 av ETCS ir redo f6r FRMCS, men CTO Council
uppmanade ERA att titta pa alternativa I6sningar. 2023-versionen av TSD
CCS inkluderar granssnittet mot FRMCS, medan sjalva FRMCS blir
tillgangligt forst 2027. Direfter kommer det ske en gradvis overgang till
FRMCS under 5-10 ar. ETCS ir redo f6r FRMCS, CR1359 ingir 1 CCS2023.
Det finns dven en 6vergangsregim for att balansera kostnader. Tidigast 5 ar
tor att stinga av GSM-R efter CCS2027.

CTO Council foreslog tva alternativa 16sningar

Koncept 1 — Baseline Light: Detta koncept bygger pa att utdka den befintliga
ETCS BL3MR2 med en enda andringsbegiran CR1359 for att mojliggora
kommunikation med FRMCS. Det innebar att man inte implementerar andra

torindringar eller forbittringar som foreslagits for BL4.

Koncept 2 — adapterlosning: Detta koncept foreslar att man anvander en
adapter for att koppla samman ETCS och FRMCS. Detta alternativ har
redan 2019 analyserats inom ramen f6r CR1359 och férkastats av CTO
Council pa grund av tekniska och ekonomiska hinder.

Ett tredje forslag skickades direkt till ERAs direkt6r, dirfér inkluderades
aven detta i rapporten. Koncept 3 — FRMCS+2G: Har foreslas en 16sning
dar man kombinerar FRMCS med befintlig 2G-teknik pa marksidan. Detta
koncept har inte utvirderats lika ingdende och en enkit har skickats ut till
telekomindustrin och vissa medlemsstater for att bedoma dess ekonomiska
genomforbarhet.

ERA beskrev sedan arbetsmetodiken och slutsatser. ERA menar att alla tre
koncept endast ar presenterade pa en Overgripande niva, utan detaljerade
tekniska 16sningar eller djupgiende analyser. Det innebir att det skulle krivas
ytterligare 1-2 ar for att utveckla fullstindiga specifikationer for nagot av
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koncepten. For koncept 1 och 2 har ERA:s tekniska experter identifierat
flera sikerhets-, kostnads- och ergonomiska problem. Att enbart
implementera CR1359 ovanpa BL3-specifikationerna bedoms dock som
tekniskt mojlig. Men utvirderingen har visat att det finns betydande
motstand mot denna 16sning. Bade diskussioner om nationella tekniska
regler och individuella ekonomiska bedomningar pekar pa att en 16sning som
endast bygger pa CR 1359 inte kommer att racka for att fungera pa de olika
nitverken. Det finns en hog risk att MS eller infrastrukturforvaltare kommer
att kriva ytterligare férandringar utéver CR 1359, vilket kan leda till en
ytterligare fragmentering av ETCS-systemet. Detta skulle i sin tur kunna
forsvara grinsoverskridande trafik och skapa en situation dar det finns
manga olika versioner av ETCS. ERA varnar for att en sadan fragmentering
kan leda till sakerhets- och driftskompatibilitetsproblem. Varje medlemsland
eller natverk skulle behova utveckla sin egen version av ETCS, vilket skulle
krdva nya certifieringar och godkinnanden.

Enkitsvar fran industrin och medlemsstater visar pa ett begrinsat intresse
for att utveckla eller investera i koncept 3.

Kommissionen uttryckte oro 6ver 6kande kostnader f6r ERTMS utifrin
nationella sirlésningar. De anser att det ar nodvandigt att standardisera for
att undvika dyra och fragmenterade system.

En MS noterade behovet av att se skillnad mellan olika 16sningsférslag och
uttryckte stéd for ett mer moget "BL Light"-koncept som ansags enklare att
infora dn en fullstindig BL4-16sning. De betonade ocksa att Gvergangen till
FRMCS ir osiker da specifikationerna vintas forst 2027, vilket fordrojer
produktutvecklingen och férsvarar upphandlingen.

En MS papekade att kostnaderna for godkinnandeprocesser ar stora och
behdver minskas.

Ordféranden svarade att en 16sning som genererar fler nationella regler inte
ar acceptabel da det motverkar EU:s mal om driftskompatibilitet och
enhetliga system. Han efterlyste dirfér en pragmatisk 16sning och
uppmuntrade fortsatta diskussioner kring godkinnandeférfaranden for att
halla nere kostnader.

Kommissionen aterkom till fraigan om migrering och ifragasatte
signalindustrins pastiende om att utrullningen av FRMCS-firdiga produkter
maste vanta tills 2029. Det ar bara en ursikt fran industrin att man maste
avvakta FRMCS-specifikationerna innan man kan bygga sin produkt. De
menade att industrin gémmer sig bakom FRMCS-utvecklingen. Fragan till
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industrin dr varfor man inte utvecklar produkter f6r BL4? ERA maste limna
en rapport till kommissionen om tillgang till ETCS och FRMCS-produkter
och industrin har redan fatt ut enkater. Han inser dock att det kan bli en
ensidig rapport som sager att industrin inte vill dela med sig av status.
Utifran en specifikationssynpunkt forvintar de sig att produkter ska finnas
2027 med ett standardgrianssnitt mellan fordon och ETCS-ombord for att
torenkla installation sa lingt som méjligt. De ifragasatte industrins
tillvigagangssitt.

Ytterligare en MS stottade tidigare talare och understrok att "BL Light"-
l6sningen 4r det mest kostnadseffektiva sittet att rulla ut systemet.

En MS meddelade att de kommer att analysera TO nar den blir tillgianglig.
Som en tidig implementerare av ETCS har de fiatt manga erfarenheter. De
ser kompatibilitet mellan FRMCS och BL3 som en nyckel. Det ar en
utmanande tidplan for migrering, fem ar kommer inte att vara tillrackligt for
migrering till BL4. Nuvarande tidsramar gor att sektorn avvaktar for att
undvika BL.3-installation 1 avvaktan pa BLL4. De ser stora risker med
migreringen som kan minska bade sidkerhet och driftskompatibilitet.

Gillande tredje punkten pa sida 13, konkreta priser for verkliga produkter;
Det sades att 6vergangen fran BL2 till BL3 skulle vara en ren
mjukvaruindring, sa de litar inte lingre pa industrin.

ERA tillade att BL.3 och FRMCS ir tekniskt mojliga men att det krévs tydlig
vigledning for att sikerstilla kompatibilitet.

Ordféranden foreslog att ett expertmote kunde behévas f6r att undersoka
om det finns luckor i analysen och fér att samordna en pragmatisk 16sning,
vilket vilkomnades av flera MS. (Anm. mitet ar 9:30-15:30 den 18 december)

En deltagare tackade for fortydliganden och TO, det visar vad som ar
mojligt och inte. Men samtidigt blir de forvirrade, det ar inte sa litt att forsta
alla element och villkor som samverkar. Som tidiga implementerare av ETCS
har de 6ver 2000 fordon ETCS-utrustade, det ar inte litt att migrera dessa.

En MS menade att detta visar pa vikten att vara forsiktig med att ligga till
nya funktioner som gor att man maste ta fordon ur drift. Vi maste ha stabila
system, det finns problem med ETCS som gemensamt system for hela EU.

Kommissionen konstaterade att nya funktioner kostar. I tabellen pé sidan 11
1 presentationen, ir allt som 4r gronmarkerat funktioner som efterfragades.
Allt gront var topprioriterade behov for driften. De hoppas kunna sinka
kostnader genom gemensamma grianssnitt, sa att det blir snabbt att installera
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och godkinna. ERA tittar pa att effektivisera godkinnandeprocessen baserat
pa bra dokumenterade ansokningar. De hor att 6vergangen fran BL3 till BL4
1 princip ar en mjukvaruindring, och dirmed kan kostnader hallas nere.

En MS konstaterade att alla som nu installerar BL.3 OBU vill skydda sina
investeringar sa att de inte maste uppgradera till BL4. Till ndsta RISC kan de
presentera hur manga fordon med BL3 som kommer att levereras 2032-33.

Ordférande konstaterade att TSD CCS 2023 inte bara ramlade ner pa
industrin utan diskussion. Beslutet att ga mot BL4 togs 2019 av industrin.
Det dr olyckligt att industrin vaknade upp dagen efter nya TSD:n tridde i
kraft. Om vi kan gora saker for att forenkla sa dr de sa klart med pa att
implementera dessa. Men hittills har de inte sett detta. Om vi fortsitter
diskussionen kommer det att ta flera ér att hitta en 16sning.

6.11 EC request to ERA on the revision of TSls: next steps -
presentation by the Agency )

Dokument
- EC request — Letter
EC request -
Letter.pdf
- EC request - Explanatory Note-Priorities guiding the EC request
Exp\if\;tegr?el\sl;;e?r
- EC request - Multi-annnal TSI revision framework List and [
description of actions el ko
Bakgrund

Information fran ERA om det fortsatta arbetet utifran det nya TSD-
mandatet. Mandat for framtida revidering av TSD som diskuterades vid
RISC-métet 1 juni 6verlimnades i slutet av augusti till ERA, se bilagor.

Innehallet i det nya ”TSD-mandatet” utgar bla. fran politiska prioriteringar,
framtida utvecklingsomraden identifierade i TSDD2023, befintliga
indringsbegiran (CR) i ClearQuest, kvarvarande delar fran 2020-mandatet
(t.ex. DAC och FRMCS, 6nskemal frian sektorn och NSA, harmonisering av
befintliga nationella regler), stingning av Oppna punkter och input frin
Europe’s Rail ”Standardisation and TSI Input Plan” (STIP).
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Mandatet ir flerarigt och innehaller ett attiotal utvecklingsomraden.
Andringar har delats in i leveranstider via ERA rekommendationer antingen i
’slutet av 20267, slutet av 20287, 72027-2030” eller ”efter 2030,

Kommissionen har bl.a. bett ERA ta fram en arbetsplan for att uppfylla de
begirda leveranstiderna f6r rekommendationerna; planen bor inkludera alla
punkter 1 begiran, viktiga milstolpar och leveranser, samt ta hansyn till
extern input. ERA ska ocksa dgna sirskild uppmirksamhet at att identifiera
l6sningar som bidrar till att minska kostnaderna for industrin och de
s6kande, forenkling av tillstandsprocessen och den 6vergripande
konkurrenskraften pa den europeiska jirnvigsmarknaden. Man pekar dven
pa vikten av en gedigen kostnads-nyttoanalys samt regelbunden
aterrapportering till RISC.

Handlingslinje

20 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA har paborjat arbetet med att uppfylla kommissionens begiran om att
revidera TSD. ERA har den 21 augusti 2024 fatt ett brev fran Magda
Kopczyniska till Josef Doppelbauer om att skapa ett arbetsprogram for
rekommendationerna. Detta program ska inkludera alla delar av férfragan,
milstolpar och leveranser samt beakta externa bidrag.

For att effektivisera arbetet har ERA etablerat flera arbetsgrupper och
granssnitt med andra EU-aktorer, inklusive EU-Rail. Utéver existerande
arbetsgrupper (TWG) har man redan startat upp nya grupper; ”Ontology
Change Control Management Board”, plattform-tag-grinssnitt, redaktionell
och konsolidering, buller, specialfordon och en task force f6r DMI.
Yttetligare grupper f6r cybersikerhet, ESC/RSC och hybrid tigdetektering
ar under utvirdering.

ERAs si kallade ”Tiger Team” mots var fjarde vecka for att sakerstilla att
arbetsgruppernas arbete foljer tidsplanen och att granssnitt hanteras korrekt.
ERA forbereder aven ett dokument for att Gvervaka aktiviteterna, med ett
torsta utkast som vintas vara klart vid arets slut och som kommer att
anvindas som grund f6r ERAs arliga rapportering till RISC i juni.

41 (63)



6.12 [topic moved to presentation under item 6]

6.13 Standardisation: amendment of the current mandate to -
presentation by the Commission ®:P)

Dokument
- Item 13 - Amendment to CENELEC mandate - draft regulation
Amen::i‘;r;]r:tst;) CENI
- tem 13 - Amendment to CENELEC mandate - draft annex
Amen::::wr;]n?t;) CENI
- Itewm 13 - Amendment to CENEILEC mandate (»
Powe’\r/‘l?lgzgi?;::esent
Bakgrund

Kommissionen ansvarar for att férbereda och utarbeta
standardiseringsforfragningar (benimndes tidigare mandat) till de europeiska
standardiseringsorganen.

Uppdatering fran kommissionen om status for arbetet med att revidera
nuvarande standardiseringsforfragan frin 2023, bl.a. avseende innehall och

tider for leverans av standarder.

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade innehallet 1 det uppdaterade mandatet, se

presentation.

Genom tillimpning av harmoniserade standarder kan tillverkare utga fran att
deras produkter och system uppfyller de visentliga krav som stills i TSD
och driftskompatibilitetsdirektivet. For att sakerstalla att direktivet f6rblir
relevant och effektivt har kommissionen tidigare gett en
standardiseringsforfrigan (M/591) tll CEN/CENELEC.

Syftet med uppdateringen ir att utveckla de europeiska standarderna i linje
med de senaste tekniska framstegen och marknadskraven, bl.a. inkludera
utfall fran STIP, ny standard f6r energistyrningssystem, nya krav pa hjulaxlar
och boggier utifran arbetet 1 ’JNS Broken Wheels”, anpassningen till den
senaste versionen av standarden for elektrisk utrustning inom
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jarnvagsapplikationer, dir man tagit hansyn till nya sakerhetskrav. Malet ar
att standarderna fortsatt ska vara anpassade till den senaste tekniken, de
okande kraven inom jarnvagssystemet och for att sakerstilla hogsta mojliga
sakerhet.

For nirvarande genomfors konsultationer med olika aktorer, bland annat
Europeiska Standardiserings Organens experter och MS representanter via
RISC. Nista steg dr att ett utkast presenteras for standardiseringskommittén.
Efter detta kommer en formell antagningsprocess att inledas, som inkluderar
offentliggérande, intern konsultation inom EU-kommissionen, en
granskningsprocedur inom standardiseringskommittén (planerad till f6rsta
kvartalet 2025) och slutligen publicering.

En stor MS framférde att de mottagit feedback fran sektorn om att f6rlinga
deadlines for standarder. Sektorn dr osaker pa om deras kommentarer har
beaktats och undrar nir de kan forvinta sig aterkoppling. Representanten
bad ERA att utveckla detta.

En annan stor MS papekade att vissa tidsfrister i utkastet redan har passerats,
stimmer detta eller beh6ver dessas justeras nir mandatet antas?

Kommissionen fortydligade att mandatet dr en uppdatering av det befintliga,
vilket innebir att det helt ersitter den tidigare bilagan. Vissa delar av arbetet
har redan levererats och de deadlines som rér dessa dndras inte.
Kommissionen bekriftade att de har mottagit kommentarerna fran sektorn
och avser att diskutera dem vidare for att kunna tillgodose sektorns behov.
Samtidigt behover kraven pd CEN/CENELEC vara rimliga for att
mojligedra genomfoérandet. Inga deadlines kommer att andras f6r befintliga
standarder i mandatet, om inte CEN/CENELEC uttryckligen begir det.

Foér de 20 nya standarderna finns det olika deadlines, och kommissionen
forvintar sig att CEN/CENELEC dterkommer om det finns behov av att
revidera dessa deadlines. Kommissionen poingterade ocksa att samarbetet
med CEN/CENELEC har fungerat bra.

En MS undrade om ett reviderat férslag med uppdaterade deadlines, utifrin
kommentarerna frin CEN/CENELEC, kommer att publiceras innan
mandatet antas? For att tydliggora vilka deadlines som eventuellt har andrats.

Ordféranden bekriftade att det 4r mojligt att dela ett reviderat forslag for
information om det blir aktuellt. Om det skulle uppsta betydande problem
med forslaget behdver dessa givetvis hanteras.
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6.14 Notified Bodies

6.14.1 NB-Rail activities — presentation by NB-Rail )

Dokument
- Item 14.1 - NB-Rai/ ﬂpdatefor RISC103 [

Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering fran NB-Rail om aktiviteter sedan férra RISC-
motet.

Handlingslinje

22 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail presenterade deltagarstatistik for foregiende méten, arbete med
RFU-STR-022 om tester, sammanslagning av RFU-STR-036 (QMS of
manufacturer or applicant) och RFU-STR-065 (QMS Approval) samt likrikta
med NoBo Assessment Scheme V2. Diskussioner om hur NoBo ska hantera
anvindningsvillkor och begrinsningar i sina rapporter och certifikat,
inklusive kopplingen till register och dven diskussioner kring checklista for
att sakerstilla att deklarationen som kravs enligt TSI ENE 6.2.4.1a ir
relevant for det aktuella projektet. Problem som tidigare lyfts kring saknad
ackreditering eller erkinnande fOr nagra anmalda organ kvarstar, likasa
bristen pa experter hos ackrediteringsorganen, se presentation.

6.14.2 Monitoring of notified bodies — presentation by the Agency

Dokument

- Item 14.2 - NoBo monitoring o

Bakgrund

ERA ska enligt artikel 34 i ERA-férordningen (2016/796) 6vervaka de
anmilda organens verksamhet. Aterrapportering frin ERA om denna

overvakning.
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Handlingslinje

23 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA uppmirksammade deltagarna pa att den nya bedomningsregimen, ERA
Assessment Scheme 2.0, kommer att paverka anmilda organ i MS. Fran och
med den 31 december 2024 maste samtliga ackrediterade och erkidnda
anmailda organ uppfylla kraven i den nya regimen. For nirvarande finns det
41 NoBos som inte dr uppdaterade i Nando-systemet for att visa att de
uppfyller dessa krav. Om en NoBo inte har uppdaterat sin information 1 tid,
kommer den anmalande myndigheten i aktuell MS att begira att NoBo tas
bort frain Nando.

Den 18 februari 2025 ordnar ERA en workshop 1 Bryssel (med maijlighet till
digitalt deltagande). Workshopen fokuserar pa erfarenhetsaterforing fran
overvakning av anmalda organen. Workshopen ir 6ppen for
sektorsorganisationer, ackrediterings- och erkinnandeorgan, nationella
sikerhetsmyndigheter, NB-Rail, kommissionen, OTIF-sekretariatet med
flera.

En MS tog upp svarigheterna med att hinna ateranmala alla anmailda organ i
tid, med hinvisning till att de nyligen informerats om kravet och att en audit
ar planerad forst i februari nasta ar. De undrade om det fanns mojlighet att

torlinga tidsfristen for ateranmalan?

ERA svarade att anmalda organ ér ackrediterade enligt en resolution fran
European co-operation for Accreditation (EA), som dr svar att frainga. ERA
betonade att beslutet inte dr deras, utan EAs, och att anmailda organ som inte
ar ateranmilda inte kommer kunna utfirda certifikat under en
tvamanadersperiod tills de har genomgatt ateranmalan.

En representant informerade om att nista mote med EAs generalférsamling

ar planerat till om tva veckor och att en resolution har antagits baserat pa ett
brev frin ERA.

Avslutningsvis tillade ERA att inbjudan till workshop dnnu inte har skickats
ut, men att den kommer att skickas antingen under innevarande vecka eller

nista vecka.
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6.15 JNS procedure concerning crosswinds - presentation by the
Agency ®

Dokument
- Atem 15 - NS Crosswind

Bakgrund

Med anledning av olyckan pa Stora Biltbron i januari 2019 och ytterligare ett
liknande tillbud under 2021 inférde Danmark restriktioner i framférandet av
”pocket wagons” fOr transport av semitrailers. Trots att experter fran
sikerhetsmyndigheter och sektorn tillsammans 1 ”JNS arbetsgrupp for Stora
Biltbron olyckan/hindelsen” hade tagit fram l6sningar for att hantera
riskerna vidholl Danmark behoven av sarskilda tillstind och atgarder for att
ta genomfoéra aktuella transporter. Danmarks krav dr dock inte foérenligt med
TSD Dirift och trafikledning (TSD OPE) 2019/773, gemensamma
sikerhetsmetoder for krav pa sikerhetsstyrningssystem (CSM SMS)
2018/762 och jirnvigssikerhetsdirektivet 2016/798.

Kommissionen arbetade dirfor under varen 2024 med ett forslag till
genomforandeakt enligt vilken Danmark maste upphiva den aktuella regeln.
Utifran protester frain Danmark och andra MS avbrots den skriftliga
omrostningen till férdel for diskussioner under RISC#102. De ansag bl.a. att
risker med sidvindar inte var tillrickligt hanterade.

Vid RISC-motet foreslog kommissionen vidare arbete pa kort respektive
medellang sikt. Det kortsiktiga arbetet (under 2024) ar en JNS-procedur i
snabbspar dir forslag till regler pa omradet tas fram och att ERA antar en
utokad AMOC (”Acceptable Means Of Compliance”) om sikerhet for last
kopplad till TSD OPE. P4 medellang sikt (Q2 2025) leverans av handlings-
/implementeringsplan for sidvindar. Avsikten ar att Danmark ddrmed ska

upphiva de nationella reglerna.

JNS proceduren f6r sidvindar ("crosswinds”) startade i januari 2024. Utéver
AMOC:en ovan forvintas arbetet dven resultera 1 forslag till andringar av
TSD WAG kopplat till sidvindar och krav pa lasanordning for king-pin. Det
innebdr 1 korthet krav pa laskrafter for lastsikringsanordningar pa semi-
trailervagnar, samt att dessa lastsiakringsanordningar ska genomga tester.
Dessutom foreslas att lasanordningen blir en
driftskompatibilitetskomponent.
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Handlingslinje

24 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade bakgrunden till arbetet med riskkontrollatgarder
relaterade till sidvindar, som dr en f6ljd av olyckan som intriffade pa Stora
Biltbron 2 januari 2019. Starka sidovindar fick dd en semitrailer pa en
godsvagn att rubbas ur sitt lage och kollidera med ett métande passagerartiag
och atta personer avled till f6ljd av kollisionen. Tva dr senare skedde en
liknande incident pa samma bro under samma vindmissiga férhallanden dir
en semi-trailer rubbades ur sitt lige.

Efter savil en inledande bradskande JNS-process och direfter en normal
procedur sa fick sektorn 1 uppgift att omhinderta kvarvarande risker. Da de
inte kunnat férevisa f6r NSA DK att detta gjorts inférde NSA DK stringa
nationella regler f6r semitrailers 6ver bron vilket lett till att en f6rflyttning av
gods fran jarnvig till vig har skett. I slutet av 2023 hade sektorn fortfarande
inte startat upp nagot arbete for att omhinderta riskerna och diarmed
beslutade ERA for att starta upp en ny JNS NP Crosswinds med start i
januari 2024. I juni 2024 uppmanade kommissionen ERA att svara pa den av
DK stillda CR 680 inom det pagaende JNS NP Crosswinds-arbetet.

Den forsta delleveransen fran JNS NP Crosswinds beslutades 14 nov efter
att ha limnats 6ver 10 okt till TSD Drifts WP. Denna bestir av en ny bilaga
till TSD Drifts AMOC f6r lastsakring benamnt som ”AMOC for loading
and securing of semi-trailers”. Nista delleverans dr det som tagits fram som
svar pa DK:s CR 680 och handlar om krav i TSD WAG pa utrustning som
sakrar semi-trailers pa godsvagnar. Detta 6verlimnas till TSD WP 3 dec.

Det pagar just nu diskussioner mellan DG Move och NSA DK gillande i
vilken utstrickning de nya reglerna ska appliceras pa befintliga kontra nya
vagnar. Malet 4r i slutindan att de nationella DK-reglerna som hindrat trafik
over bron ska kunna tas bort genom att NSA DK ska kianna tillforsikt med
de nya regelverken.

Under 2025 ska det sedan firdigstillas en vigledning riktad till
infrastrukturforvaltare gillande riskbedomningar av godstransporter pa
infrastruktur som kan utsittas for starka sidovindar (innehaller forslag pa
andringar i TSD Godsvagnar och Infrastruktur gillande grinssnittet
jarnvigsforetag/infrastrukturforvaltare). Malsittningen dr att hir forse

47 (63)



infrastrukturforvaltarna med bista praxis kring hur man kan 6vervaka vindar
och hirleda risker som uppkommer av dem. Sammantaget maste
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare utfora en gemensam riskkontroll
tor att férsoka omhinderta riskerna och de férsoker nu definiera granssnittet
mellan dessa tva parter. En del i detta ir att definiera minsta
sidvindsstabilitet for befintlig godsvagnsflotta. Vigledningen kommer dock
inte avgora om man ska acceptera en risk efter att ha tillimpat vigledningen
med dess riskprinciper. Det beslutet kommer fortsatt aligga
infrastrukturforvaltarna.

En annan representant frain ERA betonade att det finns en existerande
AMOC som ger vigledning om siker lastning for semitrailers, dir dven
terminaler har en roll. Dokumentet har 6verlimnats till WP OPE for vidare
diskussioner.

ERA papekade att AMOC endast dr en rekommendation och att
jarnvagsforetag kan vilja alternativa l6sningar om de kan bevisa likvirdig
sikerhet.

Ordféranden uttryckte frustration 6ver den langsamma processen och
papekade att det dr viktigt att komma fram till en 16sning sa snart som
mojligt £6r att undvika framtida olyckor. Representanten fran Danmark
tackade ERA for deras arbete och sdg positivt pa utvecklingen inom gruppen
och TSD WAG, men péapekade att arbetet hade kunnat starta tidigare.

En deltagare frigade om ASBO bor inkluderas i arbetet med riskanalysen?

En MS understrok vikten av ytterligare tekniska 16sningar, t.ex. koppling
mellan ldasanordning och bromssystem. De ifragasatte vad de uppfattade som
parallella arbeten inom JNS och TSIs WP.

En stor MS stottade tidplanen fram till slutet av 2025 och papekade att
fragan dr komplex och kriver tid for att hitta basta 16sning.

Ordforande svarade ang. parallella processer att om TSD:n kriver revidering
sa dr det inte ett arbete for JNS, det maste ga via TSIs WP och sedan till
RISC. Men detta dr en viktig fraga som ar viktigt att kommittén forstar.

ERA informerade att en konsekvensbedomning redan pabérjats, dar olika

scenarier fOr retroaktiva krav pa lisanordningar analyseras.

ERA Kklargjorde att vigledningen for infrastrukturforvaltare syftar till att
identifiera vindutsatt infrastruktur, vilket inte omfattar hela EU utan endast
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riskomraden. Riskanalysen anger inte visentlighet och giller inte bara f6r nya

broar, utan aven for existerande infrastruktut.

En MS tog upp vikten av tekniska indikatorer fOr att sakerstilla korrekt
lasning av kingpins, och ERA bekriftade att andringar i TSD WAG kan
inkludera mekaniska och elektroniska indikatorer for detta.

Ordféranden avslutade med att betona att sikerhet och ekonomiska
avvigningar maste balanseras, samtidigt som man fortsitter att driva sektorn
mot en snabb 16sning innan fler olyckor intriffar.

6.16 Intermediate update on preparation of the CSM vision document
- presentation by the Agency P

Dokument
- Item 16 - Intermediate report on CSM review - |
- 20240419 CSM Review_Agency vision document 1'0_8ver 1

20240419 CSM
Review_Agency visic

- CSM Review_Comment Sheet_1Vision Document version 0.8 - SE O

Microsoft

COﬁZﬁ%’l’lfJ' Excel-kalkylblad

Bakgrund

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

Flera av CSM:erna har manga dr pa nacken och erfarenhetsaterféring fran
tillimpning av SSC, NSA monitoring och utveckling av CSM ASLP har gett
uppslag till forbattringar. ERA har dven sett brister kring kompetensstyrning,
varfor de foreslar att detta regleras 1 en separat CSM.

Det har genomforts en férsta sondering ("Quick Scan”) bland ERA:s
experter for att samla ihop revideringsbehov. Resultatet fran 6vningen har
sammanstillts i ett ”visionsdokument”.

Vid en workshop den 16 april presenterade ERA 6versiktligt struktur och
innehall 1 ett forsta utkast till visionsdokument” som beskriver identifierade

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

49 (63)



torbittringsomraden. Revideringen kommer att utgé fran dessa fem
grundprinciper:

— Ingen dndring av etablerade principer

— Ytterligare fortydligande av sikerhetsstyrningssystemets funktion
— Att anvinda sig av koncept frin CSM ASLP

— Forenklingar baserad pa erfarenheter

— Bygga vidare pa ett riskbaserat tillvigagangssatt

"Visionsdokumentet" skickades ut pd remiss till arbetsgruppen den 19 april,
deadline f6r kommentarer var ursprungligen den 13 maj, men forlingdes
sedan till 20 maj. Transportstyrelsen har skickat in skriftliga synpunkter, se
bilaga.

Den 12 juni och 17 oktober genomfordes ytterligare workshops diar ERA
presenterade inkomna synpunkter och dir deltagarna via Mentometer fick
gradera pastienden kopplat till kommentarerna pa en femgradig skala (1 =
”Strongly disagree” till 5 = ”Strongly agree”). Deltagarna hade inte sett
fragestillningarna innan motena och nédgades ta stillning till dessa vid
sittande méte. Dessutom var flera av fragorna otydligt formulerade och ERA
omformulerade verbalt fragestillningarna I6pande utifran fragor fran
deltagarna, diremot gick det inte att dndra ett redan limnat svar. Det ar
darfor hogst oklart vilka slutsatser man kan dra av resultaten fran denna
ovning.

ERA informerade dven att man avsag att strukturera om dokumentet sa att
endast huvudpunkterna framgir i ”visionsdokumentet”; medan detaljerna
aterfinns i bilagan. ERA aviserade att dokumentet kommer vara firdigt
tidigast till RISC-motet i februari 2025. ”Visionsdokumentet” kommer
senare att ligea till grund for ett mandat till ERA f6r CSM-revideringen.

Handlingslinje

25 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA inledde med att ge en sammanfattning av bakgrunden till
visionsdokumentet och foérklarade att dokumentet frimst identifierar
torbittringsomraden f6r CSM utan att specificera 16sningar, eftersom det ar
tankt att fungera som underlag f6r det kommande mandatet fran
kommissionen, se presentation. De beskrev sedan processen for att samla in
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synpunkter fran sektorn och NSA, som innefattade flera workshoppar och
en prioritering av inkomna kommentarer. Hittills hade ERA bearbetat 265
kommentarer och delvis svarat pa de hogst prioriterade.

ERA beskrev sedan planen for att géra visionsdokumentet mer Gverskadligt
genom att behalla en sammanfattning av huvudinnehallet i dokumentet,
medan detaljerna flyttas till en bilaga. De beskrev ocksa en plan att gradera
rekommendationerna for de olika CSM:erna enligt en skala fran "mindre
uppdatering” till "signifikant uppdatering", vilket skulle underlitta

forstelsen.

En MS uttryckte férvintningar pa dokumentet men framférde samtidigt
kritik mot processen. Endast fem nationella sikerhetsmyndigheter har
deltagit i utformningen av dokumentet, vilket ger intrycket att dessa fem
representerar alla 27 MS, trots att de inte ser sig som representanter for alla
NSA. De papekade att de kanner sig exkluderade fran processen och
6nskade att arbetssittet dndras vid framtida revideringar.

Ordféranden frigade om de hade specifika invindningar mot innehallet 1
dokumentet, men medlemsstaten klargjorde att deras kommentar frimst
rérde arbetsorganisationen.

ERA forklarade att man hade valt att involvera ett begransat antal NSA for
att representera alla, som ett sitt att balansera arbetsinsatsen och undvika en
overbelastning av kommentarer. ERA papekade att 6vriga NSA kommer att
fa mojlighet att limna synpunkter pa dokumentet och att fragan aven stir pa
agendan for nista moéte med NSA Network.

Samma MS bad att fi den senaste versionen av dokumentet, vilket ERA
svarade pa genom att fortydliga att endast ett dokument finns, baserat pa den
tidigare strukturen.

Ordforanden avslutade diskussionen med att paminna om att det formella
mandatet kommer att faststillas genom en genomférandeakt och
uppmanade de NSA som dnnu inte varit involverade att inkomma med sina
kommentarer. Detta mandat ska sitta ramarna for det framtida arbetet med
CSM-dokumentet.

6.17 CSM ASLP: state of play - presentation by the Commission ®

Dokument
- tem 17 - CSM ASLP update [

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Statusrapport frin kommissionen om CSM ASLP ("Conzmon Safety Methods for
Assessing the Safety Level and the Safety Performance of Railway Operators at National
and Union level, CSM ASLP”).

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

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

bedoma sikerhetsprestanda (“Safety Performance”, SP).

Transportstyrelsen har deltagit aktivt 1 framtagandet av forslaget. Pa grund av
saknad finansiering f6r utveckling av 15 har arbetet med CSM ASLP

stannat av.

Utveckling av ISS planerades ursprungligen under 2024-2025, under
forutsittning att finansieringen sikras. I avvaktan pa ISS planeras for
temporir SharePointlosning. Framtagande av arbetssatt for GoA och
manuell hantering i den forsta implementeringsfasen pagar. ERA har bjudit
in sikerhetsmyndigheterna att forregistrera sig som anvindare for den
temporara ISS-16sningen.

Kommissionen informerade vid RISC i juni att arbetet med CSM ASLP
fortskrider och att de hoppades aterkomma med ett forslag till ett
expertgruppsmote tidigt under hosten.
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Handlingslinje

26 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordféranden inledde med att konstatera att texten i huvudregleringen 4r klar
men att arbete kvarstar med bilagan, som innehaller detaljerade
bestimmelser. Ordféranden papekade att det finns ett "hénan och dgget"-
problem; for att regleringen ska fungera kravs ett I'T-system, men for att fa
finansiering f6r systemet beh6vs forst en reglering.

Kommissionen informerade att amnet dven kommer att diskuteras pa NSA
Network kommande vecka. Syftet med regleringen ir att 6ka sikerheten
genom rapportering fran operatorer, med fokus pa att identifiera monster 1
sakerhetsrisker och att utvirdera prestanda. Informationen ska anvindas for
att forbattra sikerheten inom EU, genom att identifiera risker och sprida
sakerhetslarm.

En MS frigade om infrastrukturférvaltare och deras underleverantorer
omfattas av regleringens omfattning.

En stor MS refererade till ERA-rapporten om sikerhetskultur under
agendapunkt 18 (anm. som diskuterades innan denna agendapuntkt) och noterade
att reglering beh6vs som grund for sikerhetsrapportering, inspirerat av
liknande regler inom flygsektorn.

Ordféranden understrok att detta édr en viktig diskussionspunkt.

En deltagare nimnde ett tidigare motstand frian sektorn mot att
tillhandahalla data som kan anvindas for 6vervakning och efterfragade
klargérande om huruvida aktérerna i akten dr samma som de som listas i

ERA:s rekommendation.

Kommissionen forklarade att de utgatt frain ERAs rekommendation, men att
texten ar kraftigt omarbetad.

En deltagare undrade om det nya férslaget tillater anvindning av befintliga

system eller om alla kommer att behéva anvinda ett nytt system.

En MS uttryckte stod for synpunkterna kring sakerhetskultur och 6nskade
mer information om tidsramen fér ASLP-projektet?

Ordféranden fortydligade att texten till rittsakten dr niastan fardig, men att
bilagan ar omfattande och kriver noggrann genomgang. Han papekade att
ett fullt fungerande system for ISS inte kommer att vara pa plats pa flera ar,
da bade budget och teknisk specifikation maste definieras forst.
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Kommissionen diskuterade vidare med NB-Rail om ECM-
certifieringsorganens roll och hur informationen i ISS kommer att anvindas.
For SAIT har inga myndigheter tillgdng till informationen for att kunna
6vervaka aktorerna. I presentationen star att ERA har tillgang till
informationen. De poingterade balansen mellan att uppmuntra rapportering
och sikerstilla att informationen anvands pa ratt sitt.

Kommissionen informerade ocksa om att de 6verviger att mojliggora for
enskilda personer att rapportera sikerhetsrisker. Malet ar att koppla samman
befintliga system hos vissa NSA sa att all information inom ASLP:s
omfattning finns i ISS.

Ordforanden avslutade med att papeka att aven ECM bor inkluderas 1
regleringen, eftersom alla inblandade i sikerhetssystemet bor omfattas. Han
betonade vikten av att ontologin anvands for att sikerstilla enhetlighet.
Kommissionen maste kontrollera att bilagan 6verensstimmer, forslaget
kommer att behandlas inom tva till tre méanader.

6.18 Report on the progress with development of safety culture -
presentation by the Agency )

Dokument
- Item 18 - report on safety culture o
Powe’\r/‘l?lggi?;::esem
- Atem 18 - ERA report on safety culture
Item 18 - ERA report
on safety culture.pd
- ltem 18 - ERA report on safety culture - annex
on safety cutture - a
Bakgrund

Artikel 29.2 i jirnvigssikerhetsdirektivet (2016/798) anger att ERA ska
utvirdera utvecklingen av sikerhetskultur och rapportera till kommissionen
den 16 juni 2024. Presentation fran ERA om arbetet med
sikerhetskulturrapporten och rekommendationer m.m.

Handlingslinje

27 SE kan notera informationen.
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Vad hande

ERA presenterade en oversikt om sikerhetskulturen inom jarnvigssektorn
enligt artikel 29 i jarnvigssikerhetsdirektivet. Syftet med presentationen var
att ge en helhetsbild av hur sikerhetskulturen utvecklas inom sektorn, se
presentation.

Rapporten fokuserar pa fyra grundliggande aspekter av sikerhetskulturen
inom den europeiska jarnvagssektorn: kontroll av storre risker, forstielse for
arbetsmiljon, lirande av erfarenheter och konsekvent integrering av sikerhet.

Vikten av att hantera storre risker erkdnns av alla ber6rda parter. Det finns
dock utrymme for forbittringar nir det galler att implementera ett
riskbaserat forhallningssitt till sdkerhetshantering pa olika nivaer. Vad giller
torstaelse for arbetsmiljon; Arbetsforhallanden och systemkomplexitet bor
konsekvent beaktas vid utformning och implementering av
sikerhetshanteringssystem. Utifran lirande av erfarenheter; Den europeiska
jarnvigssektorn har forbattrat sin sikerhetsprestanda baserat pa olika
sikerhetsinformation. Det finns dock utrymme f6r forbattringar nir det
giller att dela data pa EU-niva och att analysera hindelser och deras
underliggande orsaker. Integreringen av sikerhet i den dagliga verksamheten
kan foérbittras, sirskilt nir det giller ledningsengagemang och
resursallokering. Det dr ocksa viktigt att integrera sikerhetskulturen i
sakerhetsstyrningssystemet fOr infrastrukturférvaltare och jarnvagsforetag.

Rapporten visar att jirnvagssektorn har gjort betydande framsteg nir det
giller att utveckla en stark siakerhetskultur. Samtidigt finns det fortfarande
utmaningar och omraden dir ytterligare forbittringar behévs. For att uppna
en dnnu hogre sikerhetsniva ar det viktigt att fortsitta arbeta med att stirka
samarbetet mellan olika aktorer, formalisera sakerhetskrav, sprida kunskap
om sikerhet och aktivt arbeta for att forstirka en positiv sikerhetskultur.
Ledarskap och engagemang i sakerhetsfragor ar sarskilt viktiga fOr att starka
sakerhetskulturen.

En MS uttryckte att d&ven om sikerhetskultur dr ett krav, dr det omstritt om
denna kan patvingas genom lagstiftning. De avstod fran att fora en
diskussion om detta men betonade vikten av uppféljning. Manga ledare
inom sektorn har undertecknat sikerhetskulturdeklarationen, och de undrade
om ERA kommer att folja upp vilka dtgirder som vidtagits hos dessa
aktorer. De foreslog ocksa en "tool box" som konkret visar vilka atgarder
som har genomférts, di de modeller och vigledningar ERA utvecklar ibland
kan vara svara att tillimpa i praktiken.
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ERA svarade att sakerhetskulturdeklarationen ses som ett langsiktigt
atagande, inte en engangsatgird for att samla underskrifter. ERA understrok
att delning av erfarenheter ar utmanande, da varje organisation har unika
strukturer och processer. ERA planerar att fortsitta frimja sikerhetskultur
genom aktiviteter som "safety days", utbildningar och presentationer pa
evenemang som Innotrans. Syftet ar att skapa kontinuerliga mojligheter till
dialog snarare dn att genomféra enstaka uppfoljningar.

Kommissionen tillade att om ett foretag integrerar sikerhetskultur i sin
verksambhet dr det viktigt att forankra detta 1 fOretagets
sikerhetsstyrningssystem. Detta mojligg6r f6r nationella
sikerhetsmyndigheter att granska och sikerstilla att implementeringen av
sikerhetskultur faktiskt minskar riskerna. Kommissionen fértydligade att
fokus inte ligger pa att reglera sikerhetskultur direkt, utan att krava att
operatorer vidtar och dokumenterar atgarder som NSAs kan utvirdera.

6.19 Safety of battery-powered transport equipment on board the
trains - presentation by RISC Members and the Commission P

Dokument
- Item 19 - Safety of battery-powered transport equipment on board o
Microsoft
ZLIZZZ.}ZJ‘ PowerPoint-present
Bakgrund

Vid féregaende RISC-méte lyftes sikerhetsrisker kring littumbatterier
ombord pa tdg och behov av reglering kring transport och laddning av
elscootrar och elcyklar pa tag, med fokus pa att harmonisera regler och
sikerhetsatgirder pa EU-niva. Flera deltagare hade identifierat olika aspekter
av problematiken och foreslog framtida steg for att hantera dessa pa ett
enhetligt sitt. Det foreslogs en fortsatt diskussion vid framtida moten.

SE har inga sirskilda regler om detta, dessa risker omfattas i stillet av de
ordinarie kraven pa riskhantering via sikerhetssystemet. Till exempel SJ och
VR anger i sina resevillkor att om man tar med batteridrivna sparkcyklar
ombord pa tig sa ar det forbjudet att ladda dem pa taget.

Gemensam presentation fran AT, NL, CH och IT om nationella 16sningar

och 6nskemal om en harmoniserad multimodal 16sning, se presentation.
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Handlingslinje

28 SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se presentation.

Ordféranden lyfte vikten av att hitta gemensamma l6sningar for hantering av
mikromobilitetsenheter, exempelvis elsparkcyklar ombord pa tag. Detta
innefattar bade fraigan om dessa enheter 6verhuvudtaget ska tillaitas ombord
och sikerhetskraven for batterier i slutna utrymmen. Ordféranden foreslog
ocksa att inkludera DG GROW f6r att undersoka om det redan finns
pagaende arbete kring batterisikerhet.

ERA stottade medlemsstaternas analys och pekade pa de tekniska och
sakerhetsmissiga utmaningar som litiumjonbatterier innebar, dd dessa kan
orsaka brandrisker, vilket dr en vilkdnd fraga inom olika transportsektorer.
ERA lyfte ocksa vikten av att reglera passagerarnas beteenden och att
sakerhetskraven for laddningsuttag ombord boér harmoniseras, for att
undvika nationella ad hoc-16sningar. ERA anség att en arbetsgrupp ar ett bra
steg for att utveckla en gemensam 16sning.

Ordféranden betonade behovet av att diskutera ett mandat for
arbetsgruppen och att samrada med kollegor fran andra generaldirektorat f6r
att utforma en gemensam policy.

En MS delade sina erfarenheter och understrok att transport av elektriska
fordon inte omfattas av RID-reglerna, aven om 16sa batterier ticks. De
undrade hur stort problemet egentligen dr och hur omfattande incidenterna
med mikromobilitetsenheter dr? Vidare papekades att krav pa lasbara eluttag
och anviandningen av nuvarande standarder bor utvirderas.

Ordforanden bekriftade att tillverkare och branschen behdver involveras,

och lyfte exempel frin kanaltunneln, som har erfarenheter av att transportera
elbilar.

En stor MS uttryckte stod f6r en harmoniserad 16sning, och informerade om
att i aktuell MS far cyklar och elsparkcyklar transporteras pa langdistanslinjer,
men de far inte laddas eller anvindas som powerbanks. Samtidigt noterades
att den nationella regleringen 4r begrinsad till langdistanslinjer och inte
tacker lokaltrafik.
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En MS framholl riskerna med littumjonbatterier och foreslog att sarskilda
brandslickare for dessa batterityper installeras ombord pa tig for att
torebygga potentiellt allvarliga olyckor.

Tva andra MS uttryckte stéd for en harmoniserad europeisk 16sning och
ansag att nationella regler bér undvikas.

Ordféranden noterade att fragan finns med i ERAs mandat men att resurs-
och prioriteringsfragor behéver hanteras.

ERA ansag att arbetet med en arbetsgrupp bor inledas snarast for att ta fram
konkreta forslag, och noterade samtidigt att installation av sirskilda
brandslickare kan vara en snabb I6sning medan den lingsiktiga
arbetsgruppen utvecklar en fullstindig policy.

Ordféranden avslutade med att betona att for att fa en enhetlig 16sning kravs
samarbete med DG GROW och andra berérda intressenter, fOr att
sakerstilla en harmoniserad policy f6r mikromobilitetslosningar och
elektriska fordon i hela transportsektorn.

6.20 National rules: update on state of play — presentation by the
Commission ®

Dokument

- Item 20 - National Rules cleaning-up o

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sedvanlig statusuppdatering frain kommissionen kring upprensning av
nationella regler.

Handlingslinje

29 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade status for upprensning av nationella regler, se
presentation.
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6.21 Cooperation with international organisations:
6.21.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF ®

Dokument
- tem 21 - OTIF Developments [

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

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

Handlingslinje

30 SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF presenterade information fran 16:e generalférsamlingen 1 OTIF den
25-26 september, dir det fattades flera viktiga beslut for organisationens
framtid, bl.a. valdes Aleksandr Kuzmenko till ny generalsekreterare for
OTIF under mandatperiod fran 1 januari 2025 till 31 december 2027. Nya
medlemmar utsags till den administrativa kommittén for mandatperioden
fran 1 oktober 2024 till 30 september 2027. OTIF antog en ny langsiktig
strategi fOr organisationen. Det faststilldes en maximal arlig budget fo6r
sekretariatet under perioden 2025-2030. Det beslutades att halla en
extrainsatt generalférsamling under forsta kvartalet 2026 f6r att behandla
Kinas ansokan om att bli associerad medlem i OTIF. Mandatet f6r ad hoc-
kommittén for juridiska fragor och internationellt samarbete férlingdes.
Nista ordinarie generalférsamling kommer att hallas i september 2027,

Den 1 september 2024 blev Moldavien den 52:a medlemmen i OTIF.
Moldavien har valt att enbart ansluta sig till Appendix B (CIM) i COTIF,

som r6r avtal om internationell jirnvagstransport av gods.
OTIF presenterade vidare om handbé6cker:

- Handbok om COTIF ger en allmin 6versikt 6ver COTIF och dess
tillimpning inom internationella organisationer. Den fokuserar pa
kontraktsrittsliga aspekter och operativa verktyg for internationell
jarnvigsgodsbefordran.
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- Handbok f6r APTU och ATMF Uniform Rules ger specifika
riktlinjer for tillimpningen av de enhetliga reglerna f6r APTU och
ATMF.

- Handbok f6r RID behandlar bestimmelserna i RID (Regulations
concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Rail).

Vid arbetsgrupperna WG TECH 52 och 53, 13 juni och 17 september 2024,
genomfordes férberedelserna infér den 17:e sessionen av kommittén for
tekniska experter, som planeras till 17-18 juni 2025. Fragor som behandlades
var bla. revidering av de enhetliga tekniska féreskrifterna (UTP) f6r
LOC&PAS, PRM, INF, and UTP Marking. Uppdaterade vagledningar for
UTP WAG och UTP NOL. Foérslag om att utarbeta en gemensam
sakerhetsmetod (CSM) fo6r tillsyn (ny bilaga D till EST UR). Ett reviderat
utkast till handbok f6r implementering och tillimpning av APTU och
ATMF. Det diskuterades dven méjligheten att utvidga tillimpningsomradet
tor UTP for att inkludera ytterligare tekniska system. Detta skulle kunna
underlitta f6r GCC-linder (Gulf Cooperation Council) att ansluta sig till
COTIF-konventionen.

6.22 Requests for non-application of TSI - possible questions to
presentations uploaded on CIRCABC

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund
Mojlighet for MS att presentera kommande undantagsansckningar fran TSD.

Handlingslinje

31 SE kan notera informationen.

Vad hande

Inget att rapportera.
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6.23 A.O.B.

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Inga foranmilda Gvriga fragor.

Handlingslinje

32 SE kan notera informationen.

Vad hande

Inga Gvriga fragor.
6.24 Next RISC meeting: 19-20 February 2025

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

33 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommande RISC-méten dr 19-20 februari, 24-25 juni och 12-13 november.
2025

6.25 Items for information only

Dokument
- Item for info - TSI deficiencies list for RISC103 [XE
- Atem for info - list of non-applications_RISC103 (WE
- tem forinfo - DVO2ENZ26 - RISC Rolling plan - RISC103 =

Microsoft Word
97-2003-dokument
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7. Bakgrund

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

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

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

8. Konsekvensanalyser

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet. Det bedoms inte
toreligga nagon risk att de forslag som nu bereds i kommittén kommer att
sta 1 strid med grundlagarna.

8.2 Gallande svenska regler i 6vrigt

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa motet. Det ar for tidigt att
bedéma hur de férslag som nu bereds i kommittén kommer att paverka
gillande svenska regler.

8.3 Budgetidra konsekvenser

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet. Det dr for tidigt att
bedoma vilka budgetira konsekvenser de forslag som nu bereds i kommittén
kommer att fa.

9. Arendeinformation

e Dokumentbeteckning/KOM-nummer: Se respektive punkt i avsnitt
0.

e Ansvarig handlidggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar
Lundgren, LI/TM, +46 73-066 76 52

e Ansvariga handliggare hos Transportstyrelsen samt svenska
representanter i kommittén: Robert Hellstrom +46 1049 555 43,
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Monica Asman +46 10-49 573 85 och Sten-Olov Sédergard +46 10-
49 557 33

e Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Gustav Molander
+32479591305

e Andra berérda departement: SB, Fi, Ju, Fo, S, Kn

e Ridsformation: TTE

e Radsarbetsgrupp: Land

e Ansvarig kommissionir och generaldirektorat: Adina Valean, DG
MOVE

e Ansvarigt EP-utskott: TRAN

e Faktapromemoria (liggs i forekommande fall som bilaga till
instruktionen):

Eventuella bilagor
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