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1. Aktuellt mote

Moéte nr 104 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sikerhet inom jirnvig (RISC) den 19-20 februari 2025.

Tid/Plats

Onsdag 19 februari 2024 (10:00-17:30)

Torsdag 20 februari 2024 (09:30-16:30)

Centre Borschette (CCAB), meeting room 1B, Rue Froissart 36, 1049
Bryssel (samt videokonferens)

Svenska representanter

Robert Hellstrom, Transportstyrelsen
Sten-Olov Sédergard, Transportstyrelsen
Monica Asman, Transportstyrelsen

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Beslut om revidering av TSD LOC&PAS gillande personalvagnar (tidigare
benimnda militira eskortvagnar), se avsnitt 6.3. Ovriga frigor pa agendan
ar for information och diskussion.

1.2 Foérhandlingslaget

1.3 Handlingslinje for aktuellt méte

Se avsnitt 6.




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 i férordningen som hinvisar till
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 f6r delegerade
akter utgors av artikel 5(1) och f6r genomférandeakterna av artiklarna 5, 7, 9,
14,15, 21, 24, 47, 48 och 49 i driftskompatibilitetsdirektivet?.
Beslutsforfarandet om genomfoérandeakter regleras av artikel 51 1 direktivet,
varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

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

For beslut om behorighetsprovning av lokforare dr den rittsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34 och 37 i lokforardirektivet®,
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 1 direktivet, varvid de

overgangsbestimmelser som regleras i artikel 13 i férordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

' 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

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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2. Prioriteringsgrad (h6g, medel, lag)
Medel.

3. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

Att de atgirder som beslutas i kommittén dr samhillsekonomiskt effektiv
och beaktar totalférsvarets behov.

4. Paverkansarbete

Inte aktuellt.

5. Svenska standpunkter
5.1 Adoption of the agenda

Dokument
- RISC 104 draft agenda_v2 WE

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Den nye ordféranden Joachim Liicking 6ppnade métet, hilsade valkommen,
gick igenom motespraktikaliteter och presenterade sig sjilv. Joachim dr ny
inom jarnvagsomradet, han har tidigare arbetat med flygsikerhet, han ser
fram emot ett konstruktivt samarbete.

Nya deltagare fran BE, FR, PL och LT vilkomnades till kommittén.

Kommissionen hade tva 6vriga fragor gillande information om kommande
enkiter, en enkit om grinssnitt mellan tig och plattform samt en enkit om
energimitningssystem. NL lyfte en 6vrig fraga om arbetsordningen och tider
tor distribution av dokument. FR ville veta status for revideringen av
lokforardirektivet. Agendan godkindes med dessa tillagg.
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5.2 Adoption of the minutes of the 103" meeting of the Committee

Dokument
- PVO3ENO02 RISC103 draft minutes_1TC WE

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje
2 SE kan godkidnna métesanteckningarna.

3 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Foregaende moétesanteckningar godkidndes med dndringar fran FR och IE.

5.3 Draft Commission Implementing Regulation amending
Commission Regulation (EU) No 1302/2014 concerning a technical
specification for interoperability relating to the ‘rolling stock —
locomotives and passenger rolling stock’ subsystem of the rail system
in the European Union and Commission Implementing Decision
2011/665 (EU) on the register of authorised types of railway vehicles -
presentation by the Commission ®:P)

Dokument
- ltem 03 - STISENOS5 - TSI LOCPAS amendment - Personnel mE
carriages - act_RISC 104 TC 72008 clokument
- Item 03 - STISENOS5 - TSI ILOCPAS amendment - Personnel e
carriages - annex RISC 104-TC 9712005 dokument
Bakgrund

Utifran det oroliga omvirldsliget i Europa har efterfragan pa militira
jarnvagstransporter 6kat. Militira eskortpassagerarvagnar (’military escort
coaches”) dr vagnar avsedda att integreras 1 tag tillsammans med militira
godstransporter. Dessa vagnar behover dven kunna anvindas
grinsoverskridande. Kraven pa militdra 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

och vagnarna benimns nu istillet personalvagnar (’personnel carriages”).
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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 bestar frimst i att dessa personalvagnar dr integrerade 1 godstag,
vilket innebir att manga funktioner som finns pa personvagnar i
passagerartdg inte fungerar, exempelvis kommunikation och
nédbromséverbryggning 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”.

Transportstyrelsen hade infor ett tidigare kommittémote en inledande dialog
med Forsvarsmakten for att utréna deras behov och syn pa forslaget. De var
positiva till att det infors en specialreglering av passagerarvagnar for militira
indamal i TSD, men de ansag att forslaget var for snidvt formulerat for deras
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 utifrin att undvika att fordonen omfattas av nationella
regler och 6ppna punkter, varfor en saidan hojning inte ar moijlig.

I ett sent skede identifierades ett oonskat scenario dir det svenska
specialfallet f6r varmgangsdetektering riskerar att gora sa SE exkluderas fran
personalvagnarnas omrade for anvandning. Efter vidare analys har
Transportstyrelsen dock kommit fram till att sannolikheten fo6r detta torde
vara lag. Konstruktionen for flera av de vanligast férekommande boggierna
tor personvagnar uppfyller redan det svenska specialfallet. Specialfallet gar
alltsa att uppfylla relativt enkelt utan krav pa sarskilda
konstruktionslésningar. Férhoppningen ér sdledes att en tillverkare av nya
personalvagnar vill att de ska kunna ga 1 hela EU (och framforallt alla
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NATO-linder) och darfor viljer en boggi som uppfyller dven de svenska
kraven. Det svenska specialfallet i TSD LOC&PAS ser i dagsliget ut enligt

nedan.

7.3.2.3 Ktav p4 rullande matetiel for kompatibilitet med markbaserad utrustning
(423322

Specialtall Sverige ("T2”)

Detta specialfall ar tillampligt pa alla enbeter som inte dr forsedda med fordonsbaserad ntrustning for
dvervakning av axellagers tillstand och ar avsedda for drift pa linjer med ¢j ombygeda axellagerdetetorer. Dessa
linjer anges i infrastrukturregistret (RINF) sasom ¢f overensstammande med TSD:n i detta avseende.

De bida omriden under axelboxen/ axeltappen som anges i tabellen nedan med hinvisning till parametrarna i
standarden EN 15437-1:2009 ska vara fria for att mdjliggira vertikal dvervakning frin markbundna system
Jor varmgdngsdetektering.

Tabell 19

Milomride och forbjudet omride for enheter som ir avsedda for anvindning i Sverige

YT/{ [lﬂlﬂ] W/T/{ [lﬂlﬂ] LTA [mm] sz [lﬂlﬂ] W/pz [lﬂlﬂ] Lpz [lﬂlﬂ]
System 1 862 =40 Hela 862 > 60 > 500
System 2 905 + 20 > 40 Hela 905 > 100 > 500

Kompatibiliteten med dessa system ska anges i fordonets tekniska underlag.

System 1 (SERVO/SATT) har nu ersatts med TSD-kompatibla
varmgangsdetektorer och kan dirfor tas bort fran specialfallet, vilket borde
ytterligare minimera risken att SE exkluderas fran omradet f6r anvindning,.
System 2 (FUES) beriknas finns kvar i det svenska jarnvigsnatet till 2039.

En annan fraga ror temperaturkravet pa vagnarna. I kommissionens 6ppna
samrad har SJ pétalat att temperaturkravet -25 °C g6r att fordonens
anviandning kommer att begrinsas i de nordiska linderna vintertid.
Transportstyrelsen instimmer i denna kommentar och anser att vagnarna
istillet borde uppfylla samma temperaturkrav som giller f6r GE-vagnar
(’Go Everywhere” godsvagnar) avseende bromssystem, d.v.s. att
luftbehallare, bromscylindrar och bromskopplingar samt slangar f6r
pneumatiska bromsar och tryckluftsforsorjning ska vara konstruerade for
temperaturomradet fran -40 °C till +70 °C. Tillkommande kostnader f6r
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https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14136-Rail-infrastructure-amendment-of-technical-specifications-for-interoperability-of-rolling-stock_en
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14136-Rail-infrastructure-amendment-of-technical-specifications-for-interoperability-of-rolling-stock_en

dessa temperaturanpassningar bedéms som relevanta och i sammanhanget
marginella.

Handlingslinje
4 SE kan foresla att System 1 tas bort fran det svenska specialfallet for
varmgangsdetektorer i punkt 7.3.2.3 i samband med revideringen.

5 SE kan pitala att temperaturkravet -25 °C 1 punkt 7.1.1.6.2(5) dr
starkt begrinsande i de nordiska linderna vintertid och foresla att
samma temperaturkrav som galler f6r GE-godsvagnar avseende
bromssystem ska galla. Det innebar att luftbehallare, bromscylindrar
och bromskopplingar samt slangar f6r pneumatiska bromsar och
tryckluftsforsorjning ska vara konstruerade for temperaturomradet
fran -40 °C tll +70 °C

6 SE kan rosta JA till forslaget.

7 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om ett antal dndringar i férordningen, bl.a.
tillage av skal 11 for att tydligeora att personalvagnarna inte dr avsedda som
passagerarfordon for lastbilsforare, skil 12 f6r att klargora att ny
ackreditering f6r anmilda organ inte krivs, foljdindringar i ERATV och
fortydliganden om kommunikation med féraren, kompatibilitet med
tagdetektering och EMC-krav.

En MS papekade att referens till ett specialfall i LOC&PAS dir vagnar maste
ha automatiska brandslickningssystem tidigare nekats av kommissionen,
men betonade ater behovet. Vidare stalldes fragor kring punkt 7.1.1.6 och
dess relation till kraven om brandskydd. De ville sikerstilla hur detta ska
tolkas. Sdkerhetsdelen i punkt 4.2.10.1 ir tillimplig pa personalvagnarna och
punkt 7.1.1 siger att det maste finnas brandslickare. Kraven giller for
passagerare och personal, med personal omfattas dven personal frin
infrastrukturforvaltarna. De menade att alla punkter som inte exkluderats

fran kraven pa personalvagnar darfor ska gilla, vilket kommissionen ocksa
bekriftade.

SE fick direfter ordet och paminde om den tidigare skickade e-posten med
forslag till andring 1 punkt 7.1.1.6.2 gillande temperaturkrav f6r delar i
bromssystemet. SE papekade att de nuvarande kraven pa -25 °C begrinsar

7(62)



anvandningen av personalvagnar i de nordiska linderna vintertid och
foreslog att samma temperaturkrav som giller f6r "Go Everywhere"
godsvagnar ska tillimpas, dvs. -40 °C till +70 °C. SE lyfte ocksa frigan om
att minska omfattningen av det svenska specialfallet gillande
varmgangsdetektorer i TSD LOC&PAS utifran att System 1 byggts bort 1
anlidggningen. Samma dndring bor dven goras 1 TSD WAG.

En stor MS pipekade behovet av fortydliganden kring passageraralarm och
att kommunikation med féraren endast ar mojligt om vagnarna dr kopplade
direkt till loket och att datagrinssnitt finns. De menade ocksa att skal 11
borde omformuleras for att inkludera alla fordon snarare an enbart
godsvagnar.

En annan MS lyfte tre fragor; Punkt 7.1.1.6.1(24) om EMC och ett
antagande om max tva enheter i taget. Hur forsdkras att ssmmansittningen
blir kompatibel? I punkt 7.1.1.6.3 star att fordonet ska ha en manuell
kopplingsanordning, vad hiander utifran digitala automatkoppel (DAC) 1
framtiden? Och slutligen, i punkt 7.1.1.6.1(21) finns en referens till version 5
av ERAs grinssnittsdokument. Kan vi referera till ett tekniskt dokument
som inte dr faststallt?

Kommissionen svarade att vissa justeringar kan goras for att fortydliga kring
férarkommunikation, exempelvis genom att tilligga att fordonet ska vara
direkt kopplat till loket f6r att kraven for férarkommunikation ska vara
tillimpliga. SE:s forslag pa reduktion av specifika fallet gallande
varmgangsdetektorer togs emot positivt, dven om det inte ar direkt kopplat
till forslaget. Dock avslogs SE:s forslag pa andrade temperaturkrav, med
hinvisning till att detta redan ticks av befintliga krav i punkt 7.1.1.6.1(28), 1
och med denna skrivning giller redan temperaturomrade T2 f6r SE. Vad
giller EMC och kompatibilitet sa ir ERAs granssnittsdokument firdigstallt
och finns pa ERAs hemsida. ERA kompletterade att grinsvarden ar satta for
att vara kompatibla med alla tagdetekteringssystem, inkl. de som dr i Bilaga
B1 i framtiden.

Tidigare MS dterkom till fragan om DAC och om personalvagnarna inte
borde kunna inkluderas i tig utrustade med DAC?

Kommissionen svarade att de kopierat kraven rakt av fran unikt
godkinnande, mer kan de inte inkludera idag eftersom de inte vet kraven for
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DAC. Kraven kommer sikerligen dven att dndras for passagerarvagnar. I
samband med att man infér DAC beh6ver man dven se 6ver hela akten.

ERA menade att férslaget dterspeglar arbetet i ERAs arbetsgrupp med att
minska antalet tigdetekteringssystem. I begransningen med tva vagnar har de
overvigt all installerad teknisk utrustning. I Bilaga B1 framgar pa ett
harmoniserat sitt kraven for tagdetekteringssystem. Om de i det fortsatta
arbetet identifierar ytterligare krav kommer de att liggas in i
granssnittsdokumentet som giller f6r alla fordon.

SE tackade kommissionen for att de inkluderade dndringen av specialfallet,
men patalade samtidigt att det finns en direkt koppling till aktuellt f6rslag
eftersom specialfallet annars riskerar att gra sa att personalvagnarnas
omrade for anvindning begrinsas sa att de inte kan anvindas i SE. Gillande
temperaturkraven sa insisterade SE pa vikten av temperaturkraven utformas
for att mojliggéra anvindning 1 hela Europa utan restriktioner och att
nuvarande krav begrinsar fordonens anvindning. ERA och kommissionen
svarade att det dr upp till sékanden att definiera fordonens omrade f6r
anvindning och att de hogre kraven 1 T2 kan anvindas om man vill undvika
restriktioner.

Tidigare MS tackade for fortydligandet att punkt 4.2.10 giller. Men punkt
4.2.10.3.2 innehaller dven att féraren ska informera, hur gors detta utan
koppling till vagnen? Det enda sittet ar att koppla vagnarna direkt till loket.

En stor MS dterkom till fragan om datagrinssnitt och féreslog ytterligare
tortydliganden 1 regelverket, att fordonen ar direkt kopplade till loket betyder
inte de dr kompatibla med grinssnittet for forarkommunikation. Detta maste
formuleras om eller fortydligas 1 en fotnot eller i vagledningen.

Kommissionen héll med SE om att det finns en tydlig koppling mellan
specialfallet och forslaget. ERA gjorde ett fortydligade kring
bromsutrustningen. For personalvagnarna ir standarder for UIC-
bromssystem och annan EU-lagstiftning tillimplig. I dessa standarder finns -
40 och +70 redan kopplade till granskningsprocesser for tester som maste
uppfyllas. Skrivningarna i Bilaga C i TSD WAG ir snarare vilseledande och
borde tas bort. En annan representant for ERA menade att de speciella
temperaturforutsattningarna i Sverige redan hanteras i punkt 7.1.1.6.1(28)
och att eventuella nationella begrinsningar endast giller vintertid.
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Gillande kommunikation med féraren om vagnarna inte ar direkt kopplade
till loket; punkt 4.2.10 giller f6r personalvagnar, sa det kommer att finnas
aktiverad branddetektering. De forstar dock att det inte gar att kommunicera
med fOraren, si detta maste 16sas pa andra sitt via
sikerhetsstyrningssystemet. Det finns dven sirskilda utrymningsvigar for

personal att evakuera.

Kommissionen konstaterade att om man ska andra kraven i enlighet med
vad SE foreslar sa maste 6vriga MS acceptera detta. Om SE kan ge ett
forslag som 6vriga accepterar sa kan dven de acceptera detta. Vi maste
komma ihég att forslaget ursprungligen ar avsett for militir personal och att
16sningen balanserar med vissa restriktioner 1 det Overgripande kraven pa
komfort och sikerhet. Det betonades att ytterligare tekniska krav inte kan
inféras 1 detta skede, da det skulle paverka det unika godkannandet. De som
anvinder personalvagnarna har behov av att ha personal ombord dven om
vagnen inte dr direkt kopplad till loket. Lastbilsforare som inte ar i hytten
betraktas som en passagerare, forslaget hanterar inte fGrare som
transporteras 1 samma tag. Om det behovs en ytterligare kategori for att
hantera detta fir det diskuteras i en kommande revidering.

En MS uttryckte stod f6r kommissionens och ERAs linje att inte inkludera
ytterligare temperaturkrav, da detta skulle krava ytterligare justeringar dven

av andra krav.

Diskussionen avslutades f6r dagen med att kommissionen skulle fortydliga
kraven i enlighet med kommentarerna fran MS, dven omfattningen av skil

11 och att forare av vigfordon omfattas av generella regler for passagerare.

Pa torsdagen fortsatte diskussionen utifran ett uppdaterat forslag, dar
andringar presenterades. Under diskussionen justerade kommissionen punkt
7.1.1.6.1(30) genom borttagning av en redundant mening om optiska signaler
for brandvarning.

En MS foreslog istillet att samma skrivning som fér sovvagnar skulle
anvandas for brandvarnare, medan kommissionen forklarade att kravet nu
skrivits om till ett funktionellt krav snarare 4n som en operativ regel.
Diskussion uppstod kring huruvida en optisk signal kan skymmas av féremal
sasom viskor, dir en MS argumenterade for att detta kontrolleras vid
godkinnandet och att viskor och andra féremal da inte kan skymma
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signalen. Meningen formulerades om med innebdrden att signalen bade ska
horas och synas (anm. dndringen dr inte med i bilagan).

En stor MS lyfte formuleringen av skil 11 och papekade att det nu rader en
motsittning mellan kommissionens uttalande om att lastbilsforare riknas
som passagerare och skrivningen 1 skilen. De foredrog att skal 11 tas bort,
men de att de inte kommer att motsitta sig beslutet om invindningen

noteras 1 anteckningarna.

Rostning av forslaget genomférdes sedan dir samtliga narvarande MS
rostade ja.

5.4 Amendment of TSI WAG concerning RID and hitch requirements —
presentation by the Commission® P

Dokument
- ltem 04 - ERA TD - TSI conformity of hitches WE
- ltem 04 - ERATD - Spark arresters 05122024
- tem 04 - TSI WAG amendment - comments [
EXCZEE;(]IE;IEIad
- UIRRTSI_WAG_Jannary2025
S en2azs p
Bakgrund

Presentation fran kommissionen om revidering av TSD WAG©¢ {or att
inforliva vissa befintliga krav fran regelverket f6r transporter av farligt gods
pa jarnvig - RID ("Regulations concerning the International Carriage of
Dangerous Goods by Rail”) samt féreslagna andringar utifran ”’JNS
Crosswinds”.

Vad giller farligt gods ar syftet 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 anmilt organ, bl.a. krav f6r

5 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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tankvagnar, krav pa gnistskydd och mirkning av vagnar. Ett nytt T7/gg I
liggs till f6r att hantera sdrskilda krav for vagnar avsedda for transport av

farligt gods.

Andringsforslagen far ingen teknisk inverkan pa fordonen eftersom de
fordonsrelaterade kraven i RID redan ar tillimpliga och ingar i
fordonsgodkinnandeprocessen utifran kravfangstprocessen. Diremot
kommer transparensen Oka, kvaliteten pa bedéomningen férbattras genom
kontrollen av anmilda organ och administrativa processer effektiviseras.
Transportstyrelsen bedémer dessa dndringar som okontroversiella.

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. Vid bada tillfallena gjorde

starka sidovindar att semitrailers lastade pa en godsvagn rubbades ur sitt lige.

Den danska haverikommissionens preliminira resultat visade att semitrailers
kanske inte var tillrickligt sikrade mot rérelse under transport. Sirskilt hade
lasmekanismen f6r kingpin i kopplingsanordningen vid flera tillfallen hittats i
olast lige. Som en f6ljd av detta utfirdade haverikommissionen en
sikerhetsvarning. Den danska sikerhetsmyndigheten begirde darefter att en
bradskande utredningsprocess skulle inledas inom Joint Network
Secretariat” (JNS). Det bradskande férfarandet atfoljdes senare dven av en
normal process. Arbetena resulterade i rekommendationer kring underhéll av
kopplingsanordningen, utbildning av lastare, mirkning pa vagnar av ECM,
kontroller fore-, under och efter lastning m.m.

Trots att experter fran sikerhetsmyndigheter och sektorn tillsammans i JNS
arbetsgrupperna tagit fram losningar for att hantera riskerna vidholl
Danmark behoven av sirskilda tillstind och atgirder for att fa genomféra
transporter med ”pocket wagons”. Dessa krav dr inte férenliga med TSD
Drift och trafikledning (TSD OPE) 2019/773, gemensamma
sikerhetsmetoder for krav pa sidkerhetsstyrningssystem (CSM SMS)
2018/762 samt jirnvigssikerhetsdirektivet 2016/798. Kommissionen
arbetade dirfér under varen 2024 med ett forslag till genomférandeakt enligt
vilken Danmark maste upphiva den aktuella regeln. Utifran protester fran
Danmark och andra MS avbréts en skriftlig omréstning och fragan
diskuterades i stillet under RISC#102. DK m.fl. ansdg bl.a. att risker med
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sidvindar inte var tillrickligt hanterade, vilket resulterade i att JNS-
proceduren for sidvindar (crosswinds”) startade i januari 2024.

Den forsta delleveransen fran ”JNS Crosswinds” bestod av en ny bilaga till
TSD Drifts AMOC (”Acceptable Means of Compliance”) for lastsikring
benimnt som “AMOC for loading and securing of semi-trailers”. Nasta
delleverans var forslag till andringar av TSD WAG kopplat till sidvindar och
krav pa lasanordning for king-pin. Det innebar i korthet krav pa hallfasthet,
laskrafter, indikation och markning for lastsidkringsanordningar pa semi-
trailervagnar ("pocket wagons”), samt att dessa lastsidkringsanordningar ska
genomga tester. Lasanordningen foreslas bli en
driftskompatibilitetskomponent. ERA har gjort en konsekvensanalys dir de
foreslar att kraven pa laskrafter och markning ska gilla retroaktivt ett ar fran
ikrafttridandet av dndringarna.

Sektorsorganisationen f6r kombinerade transporter UIRR ("International
Union for Road-Rail combined transport”) idr starkt kritiska till forslaget om
retroaktiv tillimpning for existerande vagnar. De menar att kraven ér
omotiverade, ekonomiskt skadliga och potentiellt kontraproduktiva f6r EU:s
mal om en hallbar och konkurrenskraftig transportsektor. De anfor bl.a. att:

— De hoga vindkrafterna pa Stora Balt-bron ér en unik situation 1
infrastrukturen som bor hanteras lokalt, snarare dn att generella regler
infors for hela det europeiska jarnvigsnitet.

— En fullstindig analys av de ekonomiska och tekniska konsekvenserna
saknas. Godkinda vagnar kan bli obrukbara och den ekonomiska
paverkan av att beh6va modifiera eller byta ut vagnar har inte
utvirderats tillrickligt.

— Den grundliggande fragan om vindpaverkan har inte analyserats
tillrackligt. Enligt CSM RA7 beh6ver en risk inte atgirdas ytterligare
om sannolikheten f6r funktionsfel 4r mindre 4n 107 per driftstimme.
Befintliga data visar att risken for att semitrailers ror sig utanfor sin
transportprofil dr under kontroll i hela Europa. Vilket gor att det inte
ar proportionerligt med retroaktiva regler.

— Istillet for fysisk mirkning pa vagnarna féresprakar de digitala
l6sningar.

7 Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den gemensamma
sékerhetsmetoden for riskvardering och riskbeddmning och om upphévande av férordning (EG) nr 352/2009
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— Kiravet pa en vertikal laskraft pa 85 kN saknar en tydlig vetenskaplig
analys. Arbetet inom JNS Crosswinds arbetar for nirvarande med att
ta fram en metod for att battre kvantifiera vindrisker inom
godstransport, vilket ska vara klart senast 2025. Utfallet kan resultera
1 andra krav och virden.

Representanter for berérda svenska aktorer har uttryckt stod for UIRRs
hallning.

Med anledning av JNS-rekommendationerna genomférde Transportstyrelsen
tillsyn med fokus pa kopplingsanordningarnas (kingpinlidornas) underhall
och funktion. Under 2022 konstaterades en hog felfrekvens dar hela 18% (16
av 88) av de undersokta kingpinlidorna hade brister. Aret dirpa gjordes 109
stickprovskontroller pa kingpinlddors funktionalitet, varav enbart en av dessa
hade brister. Det konstaterades att underhillet lag pa en bra niva hos de
kontrollerade aktorerna och att allt firre jirnvigsvagnar saknade mirkning
tor underhallet av kingpinladorna. Transportstyrelsen bedomer att JNS-
rekommendationerna gett 6nskad effekt.

Aven om liasmekanismen for kingpin i kopplingsanordningen vid flera
tillfillen hittats oldst dr det inte sdkerstillt huruvida vagnarna vid tillbuds-
och olyckstillfallena varit korrekt lastade. Det gar alltsa inte att avgéra om
felen berott pa felaktig lastning eller om det dr lasanordningen som fallerat i
sin funktion. Risken for felaktig lasting/lastsikring har reducerats ytterligare
via den nu uppdaterade ”AMOC for loading and securing of semi-trailers”.

Transportstyrelsen ar darfor inte 6vertygad om limpligheten i1 kraven pa
laskraft, markning eller en retroaktiv tillimpning. I det fortsatta arbetet i
”INS Crosswinds” ska det under 2025 fardigstillas en vigledning riktad till
infrastrukturforvaltare gillande riskbedémningar av godstransporter pa
infrastruktur som kan utsittas for starka sidovindar (innehaller dven forslag
pa dndringar i TSD Godsvagnar och Infrastruktur gillande granssnittet
jarnvigsforetag/infrastrukturforvaltare). Malsittningen ar att forse
infrastrukturforvaltarna med bista praxis kring hur man kan 6vervaka vindar
och hirleda risker som uppkommer av dem. Jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare maste utféra en gemensam riskhantering for att
omhinderta riskerna och de férséker nu definiera grinssnittet mellan dessa
parter. En del 1 detta ar att definiera minsta sidvindsstabilitet f6r befintlig
godsvagnsflotta. Som UIRR patalar kan detta dven resultera i andra krav pa
tor den vertikala laskraften. Nir kravet ar validerat dterstar att ta stillning till
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huruvida en retroaktiv tillimpning ar motiverad. Lokala atgirder i
infrastrukturen kan vara en effektiv atgird pa sdrskilt vindutsatt infrastruktur
istallet f6r generella retroaktiva regler for befintliga vagnar. Sammantaget
bedémer Transportstyrelsen att risknivderna, i och med AMOC:en och
genom atgirder 1 infrastrukturen, dr acceptabla utan ytterligare behov av
atgirder pa vagnarna.

Transportstyrelsen noterar aven att ERA:s konsekvensutredning utgar fran
ett nollscenario som innebar fortsatt tillimpning av Danmarks nationella
regler som dr 1 strid med EU-ritten. Detta strider uppenbart mot gingse
unionsmetoder och -forfarande vid bedomning av nya, anpassade och
indrade europeiska regelverk. Rimligen bor en analys utga fran de
harmoniserade bestimmelserna, inte utifran en nationell sirreglering.
Alternativet att ta bort de danska reglerna utan ytterligare atgarder har inte
analyserats. Didrfor finns det anledning att starkt patala samt ifragasitta
analysens giltighet.

I samband med revideringen av TSD WAG bor det dven patalas att System
1 1 det svenska specialfallet gillande varmgangsdetektorer har ersatts med
TSD-kompatibla varmgéangsdetektorer och kan dirfor tas bort fran
specialfallet (likalydande med specialfallet i TSD LOC&PAS, se punkt 6.3

f6r mer information).

Handlingslinje
8 SE kan foresla att System 1 tas bort fran det svenska specialfallet for
varmgangsdetektorer i punkt 7.3.2.3 i samband med revideringen.

9 SE kan motsatta sig en retroaktiv tillimpning av kraven och
framfGra att man atminstone bor avvakta det fortsatta arbetet 1 ”JNS
Crosswinds” som dels kan resultera i andra krav for laskrafter och
dels finna att det 4dr limpligt att man dven vidtar atgirder i
infrastrukturen.

10 SE kan framfora att vi inte ar Overtygade om limpligheten med en
tysisk markning, en digital 16sning ar att foredra.

11 SE kan notera informationen.
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Vad hande

Kommissionen inledde med en presentation av forslaget om andringar i
TSD WAG avseende RID och krav pa kopplingsanordningar. Planen ér att
rostning ska ske vid RISC 1 juni.

En MS papekade en felaktighet i skal 7, dar aret 2020 bor ersattas med 2021.

En MS lyfte oro fran sektorn, sirskilt intermodala transporter, som kan
paverkas negativt. De analyserar férslaget och kommer att inkomma med
kommentarer, sirskilt avseende retroaktiva krav. De betonade vikten av att
beakta konkurrenskraften for intermodala transporter.

En MS stillde en fraga kring planeringen och uttryckte oro 6ver rostningens
tidpunkt i juni. De undrade om den expertkommitté som ansvarar f6r
appendix D och RID-krav kommer att arbeta parallellt, med tanke pa att
RID-férslaget forst maste godkinnas av OTIF och tekniska kommittén. De
ansag att rostning i juni kunde vara for sent for att sakerstilla ett samordnat
antagande.

SE lyfte inledningsvis behovet av att dndra det svenska specialfallet om
varmgangsdetektorer i TSD WAG, pa samma sitt som f6r TSD LOC&PAS.
SE ir positiva till att inkludera RID-relaterade krav, nya krav for sikring av
semitrailers 1 punkt 4.2.2.4 samt att géra kopplingsanordningen till en
driftskompatibilitetskomponent. Diaremot motsitter sig SE den retroaktiva
tillimpningen av krav pa laskraft och mirkning. SE uttryckte forstaelse for
den danska oron efter den tragiska olyckan pa Stora Bilt-bron, men menade
att det inte 4r faststallt om olyckan, incidenten eller liknande tillbud berodde
pa ett fel i lasmekanismen eller felaktig lastning av semitrailers.

SE framholl att svenska sakerhetsmyndigheten genom sin tillsyn observerat
betydande forbattringar i underhall och funktion av kopplingsanordningar
efter att rekommendationer fran JNS-procedurerna implementerats. Darfor
anser SE att riskerna hanterats pa ett tillrackligt sitt varfor retroaktiva krav
inte kan anses nodvandiga. SE betonade dven att Stora Bilt-bron dr en
sarskilt vindexponerad infrastruktur och att lokala atgirder vore mer
limpliga 4n en EU-omfattande retroaktiv tillimpning. Det pagaende arbetet i
JNS Crosswinds med vigledning for riskbedomning av vindkinslig
infrastruktur kan ge ytterligare insikter och maojligen leda till andra krav pa
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laskraft. SE foresprakade en digital 16sning for markning snarare dn fysiska
markeringar.

En MS uttryckte oro fran sektorn 6ver retroaktiva krav och lyfte att manga
aldre vagnar inte uppfyller 85kN-kravet. De ifragasatte bradskan att inféra
reglerna innan JNS-arbetet dr slutfort.

En annan MS holl med SE och péapekade att konsekvensbedémningen inte
tydligt anger hur manga vagnar som inte uppfyller kraven.

En deltagare lyfte att expertgruppen f6r RID diskuterat mirkning och att det
kan vara nédvindigt for sirskilt farligt gods. De betonade vikten av en
enhetlig markning for alla vagnar och att det kan vara olyckligt med olika
mirkningssystem beroende pa godstyp.

En MS uttryckte att de foreslagna dndringarna for semitrailers ar ett stort
steg mot hogre sikerhet genom harmoniserade regler. De vilkomnade de
retroaktiva kraven pa laskraft och ansag att dessa krav bor gilla i hela EU.

OTIF informerade om att forslaget har tva aspekter: det tekniska innehallet
och tidsramarna. De bekriftade att beslut behover fattas 1 maj och juni 2026
for att kunna uppdatera UTP och COTIF, vilket innebar att forslag maste
rostas igenom senast juni 2025.

Ordférande menade att tidplanen var i linje med vad OTIF uttryckt, det
efterfrigades en rostning senast 1 juni och det dr vad kommissionen foreslar.

Kommissionen konstaterade att flera MS pekat pa problem med retroaktiv
tillimpning. Det giller att hitta en bra balans, de tror att detta har minst
paverkan pa ekonomi och resurser for alla jamfért med vriga forslag.
Experterna som deltog i JNS ansdg att detta ar det enklaste sittet att sikra
upp riskerna utan ytterligare behov av nationella sirlésningar, i detta fall
DXKs nationella regler. Malet ér alltid att sikerstalla sakra transporter. Det ar
inte heller varje vagn som maste testas, endast kombinationer av
kopplingsanordningar och vagnar. De tror inte det leder till stora
eftermonteringsatgirder. I virsta fall innebir det att man inte kan
transportera semitrailers, men vagnarna gar att anvinda for annat gods.
Annars kan man byta kopplingsanordningen, vilket sa klart 4r mera
kostnadsdrivande. Forslaget ger minst paverkan samtidigt som vi sikrar
kombitransporter. Kommissionen vill inte se en Idsning som endast hanterar
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problemet lokalt. Vi ser alla resultatet av klimatférandringarna. Darfor kan vi
inte lingre forlita oss pa statistik sen tidigare, det kan uppsta problem med
vindar pd nya platser i 6ppna landskap och andra broar. Darfor vill
kommissionen se en tillimpning i hela EU. Om man inte goér det i hela EU
Oppnar det upp for nya nationella sirlésningar. Fragorna rérande timing
kinner kommissionen till.

ERA tillade att 85kN-virdet dr det enda virde som finns. Det eftetlystes en
mera vetenskaplig analys frin sektorn, men inget gjordes. Sedan
genomfordes dnda nagra tester av ett foretag som visade att 85kIN kunde
vara lampligt. Detta varde lag aven till grund f6r DKs nationella regler. De
har fortfarande ingen information om bittre virde. Ovriga kommentarer om
retroaktivitet har redan besvarats. Vi har hort pastienden att det hindrar
jarnvagens konkurrenskraft, men det ar tvirt om. Kommissionen vill fa bort
de danska nationella kraven, vilket genererar nyttor pa 150m€. Sa det leder
till en Okning av konkurrenskraften. En annan positiv effekt ar att man gor
transporterna framtidssidkra och undviker en I6sning dar en NSA tvingas
infora regler for att det saknas krav pa laskrafter. En annan representant for
ERA instimde i att konsekvensanalysen visade pad positiva effekter med de
retroaktiva kraven.

SE poangterade att konsekvensbedémningens positiva resultat bygger pa en
jamforelse med ett basscenario dir man behaller danska nationella regler
som ir i strid med EU-regelverket, de nationella reglerna ér inte férenliga
med TSD OPE, CSM SMS eller jarnvigssakerhetsdirektivet.

ERA bekriftade aven att vissa markningskrav har andrats for att spegla den
senaste EN-standarden.

Kommissionen anvisar att vidare kommentarer och synpunkter frain MS ska
komma in skriftligt och inom 2 veckor.

5.5 Report on RINF and other registers — presentation by the Agency®

Dokument
- Item 05 - Data & digitalisation (4

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Information frain ERA om arbetet med olika register, se presentation.

ERA:s arbete med data och register dr i linje med malet om ett interoperabelt
Europa. ERA arbetar sedan ett par ar tillbaka med en datacentrerad strategi
tor att linka samman data och register. ERA:s ontologi dr en
minniska/maskinlisbar vokabulir 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 tillgingliggdras
via ERA:s ”Knowledge Graph”.

ERA har tidigare patalat att RINF-data har stora brister, sirskilt med tanke
pa att de flesta parametrar borde ha varit inrapporterade senast 2016, med
vissa tilligg 2019. Ett arbete fokuserar nu pa att identifiera de verkliga
hindren f6r datarapportering, och ERA diskuterar dessa fragor med bl.a.
CER och EIM.

Vid tidigare méten har kommissionen informerat att SE endast har 68 %
fyllnadsgrad for parametrar 1 RINF. Trafikverket har nyligen initierat ett
arbete med en genomfoérandeplan for att tillsammans med berérda
infrastrukturforvaltare rapportera in efterfragad data.

ERA har tidigare informerat att nya funktioner i RINF ér planerade till
sommaren 2025 och en funktion for flerfaktorautentisering till september.

Handlingslinje

12 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA inledde med annonsera for konferensen Rail Data Forum 2025 som

kommer att 4ga rum den 11-13 juni i Cluj-Napoca, Ruminien. Sedan
presenterades den pagiende omvandlingen av register samt utvecklingen av
nya digitala applikationer f6r ERADIS, EVR, ERATV, OCR och VKM.
Dessa applikationer utvecklas med hjalp av kunskapsgrafteknologi och
molnbaserade 16sningar, med syftet att automatisera vissa processer, sisom

godkinnande i 6verensstimmelse med godkind fordonstyp (CTT).
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Ett centralt initiativ 4r digitaliseringen av dokument, vilket ska méjliggora
automatisk validering av olika certifikatstyper i ERADIS och ge
funktionalitet fOr att flagga certifikat som ar pa vag att 16pa ut eller redan har
gatt ut. De nya applikationerna férvintas lanseras sommaren 2025, och
multifaktorautentisering planeras att implementeras senast september 2025.

Gaillande RINF poingterades aterigen problematiken med den liga graden
av datafyllnad av parametrar vars deadline har passerat. Vidare presenterades
en tidsplan for framtida utveckling f6r RINF. Publicering av utkast till
vigledning i december 2024. I slutet av kvartal 1 2025; formell publicering av
vigledningen - vilket utléser en 12-manaders deadline f6r datainlimning,
uppdatering av RINF-applikationen for att stodja uppladdning av data for
utokade RINF-parametrar, lansering av en ny release for framtida RINF-
funktionaliteter enligt artikel 6.1. Under 2025 artikel 6.1 (f), integration av
nitverksbeskrivning och tjansteportal.

Avslutningsvis presenterades hur en gemensam ontologi som ska stédja
driftskompatibilitet mellan de olika systemen.

En MS papekade att deadline enligt TSD OPE ir satt till december 2024
men att det vore mer realistiskt att skjuta fram den till december 2025. De
betonade vikten av att synkronisera tidsfristerna. De menade vidare att 113
parametrar saknar nédvindig information, inklusive XML-namn och
definitioner. En arbetsgrupp planeras for andra kvartalet 2025, men det har
framkommit att ERA inte kommer att publicera den andra delen av
vigledningen, vilket gor det svirt att fylla RINF med fullstindiga data.

En MS beskrev situationen for sitt lands data i RINF och hur de samarbetar
med ERA och kommissionen for att forbittra och komplettera uppgifterna.
De har tagit fram en genomférandeplan som nyligen delats med ERA och
kommissionen.

En annan MS bekriftade de tidigare kommentarerna och understrok
behovet av att vigledningen fardigstills for att mojliggora datakomplettering.
De pipekade att arbetsgruppen f6r ”micro level data” har tva moten i
februari vars resultat bor avvaktas. Vidare diskuterades XMI.-data, dir det
nya RDF-formatet maste vara kompatibelt. De noterade dven problem med
datadverforing till ERA och lyfte fram att ruttkompatibilitetsverktyget for
jarnvigsforetagen endast finns i betaversion, men att en slutversion skulle
vara mycket anvindbar f6r sektorn.
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En MS efterfragade om det planeras en uppdatering av OSS f6r att integrera
ERADIS gillande CTT.

ERA svarade att deras team diskuterar hur kopplingen mellan OSS och
registren ska fungera och att RDF-formatet bor underlitta denna process.
De bekriftade att ruttkompatibilitetsverktyget kommer att utvecklas vidare
men att vissa beslut fortfarande avvaktas. De klargjorde att nya parametrar i
framtiden maste laddas upp i RDF-format, men att befintlig XMI.-data kan
konverteras till RDF. XML bedoms inte vara en héllbar 16sning for

”mikroniva”.

ERA ansdg att vigledningen inte ér si ofullstindig som det pastatts, men
erkinde att vissa definitioner och detaljer kvarstar att slutféras. De betonade
att detta inte bor vara ett hinder for att fylla RINF med fullstindiga data.
ERA limnade fragan om tidsplanen f6r RINF och TSD OPE till
kommissionen och menade att vissa processer borde kunna ske parallellt
istillet for sekventiellt.

Kommissionen instimde i ERA:s bedomning och bekriftade att
uppdateringen av vigledningen f6r TSD OPE kommer att synkroniseras
med den f6r RINF. Den planerade uppdateringen har férskjutits med tre
manader for att hantera inkomna kommentarer, vilket innebir att
motsvarande tidsramar i vagledningen maste justeras.

OTIF pépekade att de samarbetar med ERA f6r att forbittra datautbyte for
icke-EU-medlemsstater, inklusive VKM och ECM, samt for att ge dessa
tillgang till EVR. De betonade vikten av en harmoniserad digital 16sning och
efterfragade en fortsatt dialog med ERA om konsekvenserna av de nya
processerna for datautbyte.

ERA bekriftade att det inte sker nagon férdndring i sittet som data utbyts
mellan ERA och OTIF, utan att det nya arbetssattet snarare kommer att
underlitta utbyte av data.
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5.6 TSI Telematics

5.6.1 ERA Advisory Note on impacts of the new TSI Telematics —
presentation by the Agency®

Dokument

- Item 06.1 - 2nd ERA adpisory note on telematics (P id

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation fran ERA av sin kompletterande analys av TSD Telematik, se
presentation.

Kommissionen har begirt att ERA kompletterar sin tidigare analys for att
bedoma genomforbarhet och effekter av tillkommande element 1 forslaget.

Analysen syftar till att underlatta dialog mellan kommissionen, MS och
intressenter kring bestimmelser i forslaget. Det dr en faktabaserad analys
snarare an en formell konsekvensbedémning och bygger pa ERA:s metodik
tor enklare konsekvensbedémningar ("Light Impact Assessment”, LIA).
Analysen inkluderar kvalitativa bedomningar av paverkan pa olika
intressentgrupper samt insamling av data genom intervjuer, enkiter och
moten.

Fokus ligger pa att bedoma tidsfrister for implementering for olika aktorer,
kopplingen till CEF-finansiering och effekter av nya bestimmelser, bl.a.
kontroll av nitverksspecifika parametrar, harmoniserade meddelandeformat,
hantering av 6ppna data kontra direktutbyte samt finansiella bérdor for
’ledande jarnvigsforetag” ("lead RU”).

Handlingslinje

13 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade sin analys om den nya TSD Telematik, som baseras pa
artikel 41 1 ERA-f6rordningen. Ingen ny rekommendation kommer att ges,
utan noten utgar fran 2022 ars ERA-rekommendation och analyserar
tillkommande forslag 1 version 6. Arbetet inleddes i slutet av 2024 och foljer
LIA-metodiken ("Light Impact Assessment”). ERA:s analys ticker inte hela
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TSD Telematik utan fokuserar pa specifika omriden. En negativ
kostnadsanalys har identifierats for sdkerhetsrelaterade
telematikmeddelanden, se presentation.

Kommissionen inledde med en genomgang av tidsramarna. Kommissionens
forslag har publicerats f6r externremiss via "Have your say" och ir 6ppet f6r
kommentarer till och med den 14 mars. Kommissionen uppmuntrar till att
kommentarer lamnas via Excelmallen, kommentarerna kommer sedan att
ligga till grund for version 8 1 april. Den slutliga versionen kommer att vara
tillgdnglig en manad innan RISC-mdtet i juni.

En MS féreslog dndringar pa sida 4, dir punkt 5 och punkt 9 bér modifieras
sa att ontologi inkluderas istillet f6r den befintliga datamodellen. Vidare
papekades att sida 6 innebar ytterligare kostnader f6r samtliga aktorer.

En annan MS ifragasatte huruvida ERA har tillrickliga resurser for att halla
tidsramarna for analysen.

En annan MS efterfragade att analysen ska inkludera 6ppen publicering av
transportdata samt hantering av platskoder.

En MS uttryckte oklarhet kring skilen i preambeln och noterade att de
sammanslagna texterna i flera olika versioner av TSD:n skapar osikerhet om
vilka specifika krav ERA faktiskt utviarderar. De efterfragade ett utkast med
sparade dndringar och papekade att information om farligt gods och dess
placering i ett tag ar en sikerhetskritisk aspekt.

En MS uppskattade ERA:s arbete med konsekvensbedomningen och
uppmanade ERA att konsultera infrastrukturforvaltare pa ledningsniva,
eftersom det skulle bidra till en mer grundlig analys.

ERA svarade att scopet definieras av Kommissionen och att 6ppna data for
gods samt peer-to-peer-meddelanden redan ingar i den forsta radgivande
analysen. Hantering av platskoder behandlades ocksa 1 den forsta analysen,
men ontologi ingar inte i scopet. ERA betonade att deras analys baseras pa
tillgangliga resurser och att input fran sektorn ar avgérande.

Gillande sikerhetsmeddelanden noterade ERA att det finns utmaningar i att
definiera tillimpliga anvindningsfall. De meddelade att forslaget fran
Kommissionen nu ar mer stabilt och kan diskuteras vidare med sektorn.
Information om farligt gods och dess relation till tigsammansittning ar en
viktig aspekt, men ERA ansag att detta kan hanteras utan att klassificeras
som siakerhetsmeddelanden.
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En MS ifragasatte ERA:s resonemang kring ontologi. ERA bekriftade att det
inte ingar i scopet. Kommissionen foérklarade att ontologi inte dr
obligatoriskt i det nuvarande forslaget men kan bli aktuellt i ett senare skede,
med malsittning att inkluderas i ett f6rslag 2028.

5.6.2 TSI Telematics — presentation by the Commission®: P

Dokument
- Item 06.2 - ST1I6ENO7 - TSI Telematics — Act (WES
Wo:\gi—ggifj:ﬁent
- Item 06.2 - STIGENO7 - TSI Telematics — Annex WE
Wo:\gi-cdrgiifr;ent
- tem 06.2 - TSI Telematics comments - Overview (2025.02.13) [
EchEE;oIE;)IEIad
- Atem 06.2 - TSI Telematics (RISC 104) v2 (p i
Powe’:"l’i;rn):-opfrtesent
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. I en pagaende

revidering foreslas att bada dessa forordningar slis samman till en gemensam
rittsakt for TSD Telematik.

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift for
bade gods och passagerare 1 en gemensam akt samt biljettsystem. Syftet ar att
modernisera regelverket och mojliggora effektivare datadelning mellan
jarnvigssektorns aktorer. For persontrafiken fokuserar arbetet pa flera
nyckelomraden, bl.a. tillgang till data, gemensamma dataformat,
informationsutbyte for reseplanering, inkludering av realtidsdata enligt
tagpassagerarforordningen, standarder f6r biljettsystem, stingning av Sppna

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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punkter m.m. Malet ar att mojliggora effektivt datautbyte mellan olika
jarnvagsaktorer, inklusive jarnvigsforetag och biljettforsiljare.

Kommissionen vill stirka styrningen med ERA som systemansvarig, ta fram
deadlines for implementering, mekanismer fOr att genomdriva regleringen
och anpassa och stirka rapporteringen pa nationell niva.

Ett forsta utkast till rattsakt publicerades infor ett expertgruppsmaote den 19
oktober 2023. Direfter har det varit ett intensivt utbyte mellan sektorn, MS
och kommissionen, vilket resulterat i flertalet versioner och dndringar. SE
har vunnit geh6r f6r manga av sina kommentarer och synpunkter, dock
aterstir nedanstaende forslag.

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-
torordningen ér att Gvervaka och hantera systemkrav, inte att administrera
tilldelning av koder.

Kommissionens argument fOr att centralisera hanteringen av platskoder pa
EU-niva ir pa grund av vad de anser ir flera problem med det nuvarande
systemet. FOr narvarande anvands flera olika ramverk for att tilldela koder till
samma platser pa jarnvigsnitet, 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
anvands for biljettindamal. Vid grinsovergangar kan det ocksa uppsta
svarigheter om det saknas bilaterala avtal om kodningen. Kommissionen
menar att en centralisering skulle I6sa dessa problem genom att harmonisera
processen och sikerstilla att samma kod anvinds konsekvent 6ver hela EU.
Tidigare forsok att lata sektorn hantera detta sjilva har misslyckats, vilket
forstarker behovet av centraliserad kontroll.

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

Kommissionen har dven medgett byran befogenheten att 6verpréva
huruvida en aktors telematikapplikation stir i Gverensstimmelse med TSD:n,
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och om sa inte bedoms vara fallet, radera denna applikation fran den
publicerade listan 6ver applikationer som genom sjilvdeklaration bedéms
som Overensstimmande med TSD. Dessutom finns 1 forslaget ett
6verklagandeforfarande dir kommissionen ger sig sjilv befogenheten att
slutligt avgora ett drende och att detta ska vara slutinstansen i processen.
Transportstyrelsen bedémer att dessa forslag helt saknar laga stod 1 savil
driftskompatibilitetsdirektivet som 1 ERA-fé6rordningen och i 6vrigt att det
saknas fog for de aktuella atgirderna.

Kommissionen har meddelat att de datum som giller genomférande och
ikrafttridande till stora delar ska ligea kvar enligt det tva och ett halvt ar
gamla ursprungsforslaget. Man framfor att det bradskar nu att fa en
harmoniserad telematik pa plats 1 transportsystemet. Ett undantag som
nimnts ir eventuellt att tidsplanen for funktioner som har kopplingar till den
kommande kapacitetsférordningen kan beh6va synkroniseras med den
torordningen. Det senaste utkastet (ndgon ny version infér métet i februari
har vid sammanstallningen av forslaget till instruktion dnnu inte publicerats,
d.v.s. kommande version 0.7) innehéller dock deadlines som blir oméjliga att
genomfora, t.ex. att tidpunkter for rapportering av hur man avser att
genomfora kraven ligger efter ikrafttridandet. TS anser att det 4r viktigt att
deadlines och genomférandekrav blir realistiska och logiska i forhallande till

varandra.

Det ir fortsatt en diskussion mellan ERA /kommissionen och MS/sektorn
kring standarder f6r utbyte av tidtabell- och biljettinformation.
Kommissionens forslag bygger pa en europeisk standard for datamodellering
inom kollektivtrafik kallad Transmodel. Datamodellen anvinds som grund
tor NeTEx-standarden ("Network and Timetable Exchange”) som f6reslas
vara losningen for att tillgangligoora tidtabellsdata via den nationella
kontaktpunkten, NAP, (som Trafikverket tillsammans med Samtrafiken
ansvarar fOr att utveckla och férvalta 1 SE). Datautbytet sker via filer i XML-
format.

NeTEx ar dock inte fiardigutvecklat for syftet, det krivs bl.a. framtagande av
en enhetlig prisprofil inom EU. Men édven efter denna vidareutveckling av
standarden sa saknas det fortsatt stod f6r dynamisk prissittning, d.v.s. att
biljettpriserna varierar beroende pa faktorer som efterfragan,
bokningstidpunkt och tillgang pa platser. Istillet fOr fasta priser justeras
biljettpriset i realtid for att optimera intidkter och beliggning. Dynamisk
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prissattning dr nagot som transportmarknaden efterstrivar och tillimpar
brett redan idag. For denna hantering kravs istillet en API-16sning
(’Application Programming Interface” ar ett granssnitt som gor det mojligt
for olika program och system att kommunicera med varandra via Internet) sa
att jarnvagsforetag och tredjepartsforsiljare kan utbyta data fran varandra i
realtid, alternativt via en distributor.

Vidareutvecklingen av NeTEx for att inkludera API:er f6r mulitmodal
biljettf6rsiljning ligger manga ar framat i tiden. Branschen har darfor
utvecklat den 6ppna standarden OSDM (POpen Sales and Distribution
Model”. OSDM ir en teknisk standard for internationell biljettforséljning

och informationsutbyte mellan olika aktorer, som inkluderar bade
jarnvagsforetag och tredjepartsdistributorer. Den utvecklas av International
Union of Railways (UIC) i samarbete med andra branschaktorer. Istéllet for
filutbyte via XML och en central kontaktpunkt sker direkta API-anrop

mellan operatorernas system.

Stora delar av sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC, EU Travel Tech m.fl.)
onskar att OSDM refereras 1 forslaget for biljettforsaljning. Flera foretag ér i
fird med att implementera l6sningar baserat pa OSDM, bl.a. i Sverige dir
det nationella distributionssystemet, Samtrafikens nya digitala infrastruktur
for tagbokning, togs i bruk 5 mars 2024, med forsiljningsstart 16 april. Den
svenska 16sningen innefattar ocksa att tidtabellsdata samtidigt tillgdngliggtrs i
NeTEx format via den nationella accesspunkten.

I avvaktan pa ett framtida Transmodelbaserat boknings-API har
kommissionen 6ppnat upp for att tillfalligt nyttja API-l6sningar fran OSDM
for tillginglichet/ reservation, genom att dessa inkluderas i tekniska
dokument som hanteras och férvaltas av ERA (via tekniskt dokument B.5).

Ett fatal aktorer, t.ex. AllRail, ”Alliance of Passenger Rail New Entrants in
Europe” (som ir en branschorganisation som representerar nya, oberoende
och konkurrensutsatta passagerarjirnvigsforetag i Europa), dr dock kritiska
till OSDM, framst utifran att det 4r dominerande historiska
jarnvagsoperatorer (tidigare monopolbolag) som utvecklat standarden och
ser risker kopplat till detta.

ERA och kommissionen ser ocksa risker med att anviandning av OSDM kan
leda till konkurrenshinder och diskriminering. ERA har publicerat en rapport
dar de gor jamforelser mellan OSDM, TSD TAP, férordningen om
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tigpassagerares rittigheter!® och aktuella rittsfall/beslut fran
konkurrensmyndigheter kring diskriminerande beteenden.

ERA lyfter fram punkter dir de menar att OSDM inte 6verensstimmer med
dessa beslut bl.a.:

- Diskriminering genom filtrering av data: OSDM méjliggor
jarnvigsoperatorer att anpassa vilken information som ges till olika
aktorer. Detta kan leda till att vissa aktorer far ofullstindig eller

tordr6jd information, vilket strider mot konkurrensrittens krav pa
likabehandling.

- Brster1 transparens: 1 fall som r6r Deutsche Bahn och Renfe har
myndigheter betonat vikten av att visa all tillganglig information for
konsumenterna. OSDM:s brist pa garantier for att alla alternativ
presenteras objektivt skapar risk for partiskhet.

- Begtinsad roll for tredjepartsplattformar: Enligt OSDM far
tredjepartsdistributorer endast agera som aterforsaljare av produkter
som skapats av jirnvigsoperatorer. Detta begrinsar deras férmaga att
sjalvstindigt erbjuda och paketera egna tjanster, vilket har lyfts som
ett problem i konkurrensmyndigheternas beslut.

ERA:s rekommendation ar darfor att OSDM beh6ver omstruktureras for att
sikerstilla att den stodjer en 6ppen och konkurrensneutral marknad.

Aven generaldirektoratet for konkurrens (DG COMP) har analyserat
OSDM. Man har inte funnit faktiska bevis for diskriminering, men
framhiller att det faktum att standarden utvecklats av dominerande
marknadsaktorer kan utgora en risk i sig. For att undvika risken ser de helst
att man refererar till en europeisk standard dér konkurrensneutralitet
hanterats via standardiseringsprocessen.

TS anser att det blir missvisande att som ERA 1 ovan exempel generalisera
och dra slutsatser utifrain bedémningar av aktoérers beteenden for att sedan
applicera dessa pa en teknisk standard. Flera av ERA:s observationer och
pastienden om avvikelser grundar sig pa antaganden och farhiagor om
missbruk utifran de méjligheter som OSDM-standarden erbjuder. Huruvida

0 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2021/782 av den 29 april 2021 om rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer (omarbetning)
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informationen som levereras uppfyller kraven beror snarare pa foretagens
interna affirslogik, inte pa sjalva standarden eller formatet f6r datautbyte.

Det bor framhallas att den del av nuvarande forslag som avser data i form av
underlag till biljettférsiljning (t.ex. tidtabeller och pris), som ska levereras till
den nationella accesspunkten via utbyte av filer framstar som oandamalsenlig
och leder till stora kostnader for aktérerna. Detta beror framfor allt pa att
NeTEx-standarden inte har funktionen och dirmed inte heller kapaciteten
att hantera den gingse, dynamiska prissittningen. Darfor ar stora delar av
sektorn istillet 1 fird med att implementera OSDM.

For att uppfylla TSD-kraven maste aktérerna implementera NeTEx vid
sidan av OSDM. Den europeiska jirnvagssektorn har patalat att den
patvingade anvandningen av parallella system blir kostnadsdrivande. Utifran
att Samtrafikens 16sning redan idag levererar data i NeTEx-format hade
Transportstyrelsen uppfattat det som att kommissionens forslag inte blir
sarskilt kostnadsdrivande i SE. Dock har vi sedermera blivit varse att endast
tidtabelldata levereras via NeTEXx, priser hanteras idag enbart via OSDM.
For att implementera kommissionens 16sning kravs det saledes ytterligare
systemutveckling dven i Sverige. Den svenska sektorn har bedémt
kostnaderna for detta i form av, dels en engiangskostnad beraknad till 55-60
miljoner kr, dels tillkommande arliga underhallskostnader om cirka 8-10,5
miljoner kr. Sektorn foresprakar istallet att hanvisningen till en
biljettstandard limnas som en 6ppen punkt tillsvidare.

Mot bakgrund av de nytillkomna uppgifterna om stora kostnader till f6ljd av
kommissionens NeTEx-forslag, samt att NeTEx saknar stod for dynamisk
prissattning bedémer Transportstyrelsen, i likhet med sektorn, att
hinvisningen till en biljettstandard i TSD Telematik bor limnas som en
6ppen punkt tillsvidare. Det dr dock fortsatt viktigt att bevaka att
anvindning av OSDM inte om&jliggors.

Handlingslinje
14 SE ska fortsatt verka for att regelverket utformas sa att anvindande

av OSDM inte omajliggors.

15 SE kan framfoéra vikten av att TSD Telematik dr anpassat till ett
system som kan hantera dynamisk prissittning, i annat fall 4r det
bittre att limna fragan som en 6ppen punkt.
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16 SE kan informera om de kostnadsuppskattningar sektorn gjort
avseende nédvindiga investeringar och driftskostnader med
anledning av anpassning till NeTEx.

17 SE kan fortsatt motsitta sig att ERA ska allokera platskoder
eftersom det saknas lagstéd och gor processen onédigt komplicerad.

18 SE kan stilla fragor om pa vilka grunder kommissionen tilldelat
byran och sig sjilv befogenheter att genomfora 6verprévningar av
gjorda egenbedomningar.

19 SE kan bevaka att tidsramar for implementering ses 6ver. Med
nuvarande lydelse uppfattar vi att rapporteringsskyldigheter kring
implementeringsstatus och planer ligger efter det faktiska
genomforandet.

20 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen inledde med att meddela att internkonsultationen har
avslutats, och att ett nytt forslag nu finns ute for samrad via kommissionens
”Have your say”. Eftersom telematiktexten mottogs sent diskuterades inte
forslagstexten utan endast en presentation fran kommissionen.
Kommentarer har minskat inom vissa omraden, och dessa hade grupperats
tor att underlitta diskussionen, se presentation.

Kommissionen forklarade att artikel 3 om definitioner har uppdaterats.
Terminaler begrinsas till de som listas i TEN-T, men alla terminaler har
mojlighet att tillimpa reglerna. Rollen for biljettforsiljare har tydliggjorts.
Datadelning ska inte hinvisa till kommissionens dataférordning
(2023/2854), eftersom akten inte omfattar alla aspekter av TSD:n.

Kommissionen informerade vidare om artikel 4 och datadelning enligt
"Rotterdamprinciperna". Datadelning enligt dessa principer syftar till att
sikerstilla en transparent och rittvis férdelning av tillgangen till data f6r
samtliga relevanta aktorer. Tillgangen for unionsorgan, som ERA och
nationella myndigheter, har specificerats tydligare, och det ér nu faststillt i
vilka fall dessa aktorer har ritt till data. Detta omfattar bland annat f6rmagan
att 6vervaka godstrafikflédet inom unionen och utveckla
driftskompatibilitet. Kommissionen betonade att de horisontella reglerna
som ir tillimpliga fortydligas ytterligare 1 forslaget, for att skapa en battre
forstaelse for vilka regler som faktiskt styr datadelning i olika sammanhang.
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Sarskild vikt lades vid att klargora hur dessa regler samverkar med nationell
lagstiftning och andra EU-regler. Dessutom lyftes vikten av att f6rsta hur
informationsfléden fungerar mellan olika parter, diribland
infrastrukturhanterare och transportféretag, for att sikerstilla att den
praktiska tillimpningen av reglerna blir effektiv och littillginglig.

Gallande tillgangen till trafikdata betonade kommissionen att ”Train
Information System” (T1S) som hanteras av Rail Net Europe (RNE) ar
utvecklat med EU-medel kan anvandas. TIS anvinds for att tillhandahalla
information om tdgtrafik och stotta operativa beslut. Kommissionen pekade
aven pa att flera infrastrukturférvaltare kan ha gemensamma system, bade
inom och over landsgrinser.

En stor MS tog darefter upp att TIS och PCS ("Path Coordination System”)
kan medféra kostnader f6r medlemskap 1 RNE och ifragasatte vad detta
innebir for framtida anviandare. En MS betonade vikten av att dven
dataleverantorer som inte ir RNE-medlemmar far tillgang till systemet.

En annan MS stillde fragor om nir version 8 av forslaget skulle vara
tillgingligt. Kommissionen svarade att det planeras till den 25 mars. Sparade
andringar har inte inkluderats pa grund av omfattningen av dndringarna, men
en oversikt kan tas fram vid behov. For att gora de dndringar som krivts for
att forhalla sig till regelverket har de suttit med fyra jurister i flera veckor,

kommissionen menar att forslaget nu ar skottsikert.

En MS uttryckte oro 6ver IM:s inbladning. RNE har namnts, aven ENIM
kommer att bli en framtida aktor utifran kapacitetférordningen, men de har
svart att acceptera att nagot ska hanteras av ENIM innan férordningen
antagits. Kommissionen klargjorde att RNE inte har en roll i regleringen,
men att ENIM omniamns enligt nuvarande SERA-direktiv, men det heter
idag PRIME. Trilogerna kring kapacitetstérordningen har ingen paverkan pa
TSD:n. JSG ir en frivillig sektorsorganisation som inte har en formell roll 1
texten, men har omnamnts 1 ERA:s presentation gillande kontakter de haft
med IM. Tillgang till data frain RNE boér vara publik och utan avgift. Den
andra aspekten gillande anvindning av API, ar att IM ska tillhandahalla detta
som en minimumtjinst for tillgang till nitverket, utan extra avgifter férutom

banavgifter. Data om farligt gods dr mojligt att undanta av sikerhetsskal.

En MS tro sig ha uppfattat att presentationen avspeglar version 7, sa de
behover analysera allt tillsammans, men det 6kar oron kring ERAs analys av
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torslaget. De 6nskade att ERA fortydligade vilka punkter som har analyserats
och vad som ir tillkommande dndringar. Texten ser nu ut att vara ett helt
nytt dokument.

Kommissionen svarade att de sparade dndringarna i bilagan inte dr sa
omfattande, men att kan ta fram sparade dndringar dven for akten.

Multimodala terminaler 1 TEN-T-f6érordningen ar en uttmmande lista 6ver
de som ir strategiska eller viktiga, de ingdr ”forsta och sista kilometern” for
godstransporter och ingar dirfor 1 kraven att dela data. Vad giller kostnaden
for verktygen som bekostats av RNE-medlemmar och vad som hinder da
nar icke medlemmar vill dela? Detta kan andras i framtiden, utifran
kapacitetsférordningen. Men ramarna utifran dataférordningen giller vad
avser villkor for delning av data, det inkluderar dven aspekter kring avgifter
och mekanismer i samband med tvist. De kinner till problem med avgifter
tor sma terminaler och kopplingen till TIS och RNE. De har foreslagit att de
anvinder mekanismerna i dataférordningen for att klaga pa nivan pa
avgifterna.

Kommissionen presenterade sedan biljettdelen. Tidtabellsdata och tariffdata
ska kompletteras med en EU-profil via ett tekniskt dokument (TD) fran
ERA. Fortydliganden gallande anvindning av OSDM hade lagts till 1
presentationen for att férenkla diskussionen med sektorn, kommissionen
deltar girna i de diskussionerna. De upplever att ingen star och knackar pa
dorren for att diskutera OSDM.

Det ar viktigt att forsta skillnaderna i rollerna och grinssnitten mellan
Jérnvdigsfiretag-Distributir-Aterfirsiljare-Passagerare. Grinssnittet Jarmvdigsfiretag-
Distributor hanteras via NeTEx + API1 ERA TD B.5. Grinssnittet
Distributir-Aterforsljare ir en 6ppen punkt som ska stingas i TSD2028.
Kommissionen har ombett CEN att inom ramen for Transmodel ta fram en
bokningsstandard med standardiserad API-16sning f6r bokningar. I detta
arbete ska man ta hinsyn till sektorstandarder, men det ar ett arbete under
CEN, inte styrt av UIC. Grinssnittet Azerfirsiljare-Passagerare ir utanfor
TSD:ns tillimpningsomrade, den omfattar inte ”business-to-consumer”

B2C).

Kommissionen uppmirksammade dven att OSDM édr mojlig att anvinda
inom det féreslagna systemet, men att vissa anpassningar kommer att krivas
for att frikoppla jirnvigsforetag frin distributér. Aven testprocedur prisdata
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ar en 6ppen punkt. Kommissionen betonade att det redan idag ar ett
befintligt krav att dela data i NeTEx-format utifrin MMTIS. Yann Seimandi
har fatt 1 uppgift att anordna ett mote med sektorn for att komma vidare
med TD B.5 och dven om att gbra forslaget mer kompatibelt med OSDM.

En MS frigade om hantering av stationsférvaltare utifran SERA-direktivet,
sarskilt i lander dédr det saknas en dedikerad stationsforvaltare och dir
ansvaret ar uppdelat mellan flera aktérer. Minsta anslutningstid kraver
utredning och det ar viktigt att det ar tydligt vem som gor vad.
Kommissionen bekriftade att dessa fragor behandlas 1 bilagan, det klarg6rs
att det ar arbetstidtabellen ("working time table”) som galler som
anslutningstid, vilket dr en tillimpning som finns i flera linder inom EU.
Kommissionen tillade att det kan behévas ytterligare vigledning om hur
rollerna ska fordelas mellan de olika aktérerna som ar involverade 1
stationsdriften.

En MS uttryckte uppskattning for att kommissionen lyssnat pa sektorn och
framholl att de dr n6jda med "Train Ready"-forslaget. Samtidigt lyfte de oro
kring de ekonomiska konsekvenserna av det foreslagna systemet, sirskilt nar
det giller datadelning kring biljetter. De foreslog att kraven pa biljetter och
platsreservationer skjuts till ett senare skede, sarskilt med tanke pa den
kommande regleringen via ”’Single Digital Booking And Ticketing
Regulation” (SDBTR). De betonade att det ar viktigt att minimera den
ekonomiska bordan for jarnvigsforetag och infrastrukturférvaltare.

SE tackade kommissionen och ERA f6r presentationen och lyfte en
granskningsreservation med anledning av den sena tillgangen till underlaget.
SE betonade vikten av att dynamiska priser hanteras korrekt och papekade
att vi redan har ett system for detta genom OSDM. SE uttryckte oro 6ver att
det féreslagna systemet skulle kunna medféra betydande kostnader och
vidholl att OSDM maste vara ett godkint alternativ, samt att prisdata bor
behandlas som en 6ppen punkt. SE informerade dven om en berikning som
visade att kostnaden for att uppfylla bide OSDM och NeTEx-kraven uppgar
till cirka 5 miljoner euro i initial investering samt en arlig underhallskostnad
pa 800 000 euro.

En stor MS stédde SE:s synpunkter och papekade att de forst behéver

analysera forslaget och diskutera med experter innan de kan ta stillning. Det
tidigare forslaget om att lyfta ut biljetter med tanke pa SDBTR ir lockande.
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De betonade aven att de konkurrensfall som varit foremal bl.a. 1 DE inte har
nagot med OSDM att gora.

En annan stor MS poingterade att dokumenten kommit sa sent att de inte
hunnit ta stillning till f6rslaget. Vad avser deadlines maste det ges tillricklig
tid for aktérerna, de menade att detta inte dr en fraga som vi kan vanta med
att diskutera till rostningstillfillet. Den andra punkten giller OSDM, nagot
som dr komplicerat. Vad de sett 1 presentationen ser det ut att ga dt ratt hall,
men de maste fa detta bekraftat av sektorn. Om vi inte hittar en
konsensuslosning blir det svart att genomféra detta. Antingen gor man
biljetthanteringen till ett fritt val eller 1 enlighet med det tidigare forslaget att
senarelagea diskussionerna om biljetthantering.

Flera MS begirde lingre tid for att granska forslaget och menade att den
sena tillgangen till dokument och de méanga andringarna gor det svart att

genomféra en grundlig analys.

Kommissionen svarade SE och tackade for att vi undersékt konsekvenserna
pa nationell niva. Kommissionen férstir att OSDM anvinds av dominerande
aktorer, men dr I6sningen acceptabel for alla? De har forstatt att sa inte ar
fallet. Har OSDM st6d bland de aktérer SE varit 1 kontakt med?
Kommissionen kommenterade den ekonomiska bérdan pa jarnvagsforetag,
med hinsyn till MS synpunkter. Kommissionen papekade att de krav som
tinns 1 TSD redan ir en del av MMTIS och att om det medfor ytterligare
kostnader, kan detta tyda pa att aktorerna inte uppfyller befintliga krav.
Dynamiska priser kan hanteras, NO har redan visat att detta ar méjligt 1
NeTEx.

Gillande konkurrensfall och OSDM hinvisades till ERAs analys. Dir
noterades att i RENFE-fallet finns en direkt koppling till OSDM-
specifikationen och att det ar viktigt att undvika att referera till nigot som
kan uppmuntra konkurrenshimmande beteenden. Det idr viktigt att géra
jairnvdg mera attraktivfor alla operatorer i EU, inte bara f6r nagra. Gillande
kostnaden fér konvertering. Aven om bilderna i bildspelet visas for forsta
gangen, sa baseras de pa bilder som visats tidigare. Kommissionen har inte
heller fatt gehor for 6nskemalen om input till det tekniska dokumentet B.5.
Men OSDM-sfiren ser redan pa hur man kan inkludera konvertering i
OSDM-standarden. Tanken dr inte att férbjuda OSDM, utan férklara hur
OSDM kan anvindas.
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En MS uppskattade kostnadsuppskattningar fran SE. Deras IM har
uppskattat till 25m€ + 16pande kostnader f6r telematik, f6r enbart
biljettdelen ror det sig om 3-6m€. De uppmuntrar andra MS att titta pa
kostnader, dven kopplat till agendapunkt 6.1.

En stor MS undrade om OSDM kommer att kunna anviandas fullt ut, eller
enbart en del? Till vinster 1 bilden pa sida 28 finns en automatisk
konverterare, detta ar forvirrande. Dokumenten kom sa sent att de inte
kunnat férbereda sig.

Ordforande konstaterade att fragan om tidsramar f6r dokumentleveranser
redan ligger som en Ovrig fraga.

Kommissionen antog att MS pratar med jarnvagsforetag som distribuerar
sina egna biljetter. De anvinder OSDM till distributérerna och dven till
aterforsiljarna. Idag kan OSDM anvindas av aterforsaljare, men inte f6r
oberoende distributérer.

En MS pitalade att om OSDM inte ger samma tillgang till data f6r en
oberoende distributor, ar det inte samma for NeTEx? Kommissionen
svarade att NeTEx bara ir ett dataformat.

Flera MS efterfragade berikningar av kostnader kopplade till biljetthantering
och foreslog att dessa siffror granskas noggrant. Diskussionen om deadlines
faststilldes att tas upp 1 juni, med hinsyn till ERA:s ”impact note”.
Ordféranden konstaterade att det var fem sidor kvar av presentationen men
att motestiden var slut, sa agendapunkten avslutades och det konstaterades
att mer tid behéver avsittas for fortsatt diskussion under nasta RISC-mote i
april.

5.7 TSICCS
5.7.1 Amendment of TSI CCS — presentation by the Commission®
Dokument

- Item 07.1 - CCS TSI amendment (p i

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Statusuppdatering fran kommissionen om arbetet med saknade ”Subsets” 1
TSD Trafikstyrning och signalering (TSD CCS). Sannolikt blir det dven en
diskussion kring FRMCS (Future Railway Mobile Communication System)
och moijligheterna att anvinda FRMCS tillsammans med befintlig ETCS
Baseline 3-utrustning.

Tillagg A till TSD CCS refererar till en mangd sa kallade ”Swubsets”, vilka
innehéller en nedbrytning av de tekniska kraven (kan jimforas med
referenser till standarder).

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

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

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen inledde med att forslaget har varit tillgingligt pa ERA:s
hemsida sedan november. Direfter presenterades de foreslagna andringarna 1
TSD CCS, inklusive uppdateringar relaterade till ETCS, ATO och
overgangsregler, se presentation. Den slutliga versionen av andringsforslaget
kommer att inkluderas i kommissionens beslut, férvintat i juli 2025.

Kommissionen tydliggjorde att medan dndringar i LOC&PAS hanteras som
tillige ("amendments”), 4r TSD CCS en ny rittsakt ("recast”), vilket
torklarar skillnader i uppligget fOr att tillata att dldre krav tillatas tillimpas i
vissa fall.

En MS fragade om datum f6r det 6ppna samradet f6r TSD CCS och om
detta kommer fore eller efter RISC 1 april?
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En stor MS uttryckte starkt motstind mot dndringen av artikel 8, da den
nyligen justerades, 2023, efter omfattande diskussioner och anses ge en
vilavvagd balans. De menade att en férandring nu skulle paverka stabiliteten
1 regelverket.

En annan stor MS lyfte att CR 0647 och referensen till SS-040 ir ett
fortydligande som bor behillas. Terminologin kring "exported constraints"
bor harmoniseras. Uppgifter f6r NSA bor tas bort, da ”trackside approval”
ar det korrekta verktyget, och NoBo redan 6vervakar processen.

En MS féreslog att ge mer tid till arbetsgruppen (WP) att diskutera dessa
torindringar, da diskussionerna i WP varit forhastade. De var sarskilt kritiska
till att Gvergangsreglerna for delvis uppfyllande ("partial fulfilment”) har
torkortats med ett ér, vilket de ansdg vara oacceptabelt.

SE stoéttade kritiken mot forkortningen av 6vergangsperioden for delvis
uppfyllande. SE papekade att den gillande tidsramen i TSD anger en
trearsperiod efter ikrafttradandet, d.v.s. till 28 september 2026. Vi verkar nu
ha tappat ett ar i 6vergangsperioden, vilket inte dr acceptabelt.

En MS fragade om ATO nu ar obligatoriskt enligt forslaget?

En stor MS stodde vad SE och tidigare MS sagt om att minska

overgangstiden for delvis uppfyllande och betonade vikten av att halla fast
vid de tidsramar som 6verenskommits 2023. De papekade att TSD édndras
for ofta och att sektorn behover stabilitet for att kunna planera langsiktigt.

Kommissionen svarade att det inte dr planerat att genomfora ett samrad,
men att detta kan diskuteras med MS. Med hinsyn till att andringarna ar
mindre omfattande dn 2023 anser kommissionen att ett samrad inte ar

nédvandigt.

Gillande artikel 8 och 7.2.6 svarade kommissionen att de har fatt klagomal
om att vissa aktorer har svart att komma in pa den franska marknaden och
att andringarna syftar till att underlitta for den inre marknaden.
Kommissionen forklarade att CR 0647 inte lingre innehéller en referens till
SS-040, da ERA anser att detta inte dr uttbmmande. M6jligen kan referensen
behallas med fortydligandet att ytterligare krav kan tillkomma utifran
harmoniserade projekteringsregler.

37 (62)



Kommissionen noterade att en MS menade att férandringarna gatt for
snabbt i WP. Texten ir offentligt tillginglig och experterna uppmanas att
studera den inf6r vidare diskussion 1 april. Skriftliga kommentarer ar
vilkomna.

Gillande 6vergangsregimen for delvis uppfyllande som SE med flera lyfte,
gavs ordet till ERA for att fortydliga situationen.

ERA f6rstod initialt inte vad den pastadda reduceringen av
overgangsperioden syftade till. Efter ytterligare diskussion bekriftade ERA
att den nuvarande texten kan innebdra en faktisk minskning av
overgangsperioden med ett ar, vilket de kommer att analysera vidare.

Kommissionen foreslog att experterna diskuterar detta vid WP
nistkommande vecka och bekriftade att fragan behover granskas djupare.

En MS papekade att de hade férvintade sig enbart tillige av ’Subsets” och
inte storre forindringar, varfor de ifragasitter varfér omfattningen av

indringarna nu verkar vara storre dn forvintat.

En stor MS framholl att om det bekriftas att 6vergangsperioden forkortats
med ett ar dr det oacceptabelt. De papekade att de mottagit 6nskemal om
information om ”’bi-standards” redan 1 augusti 2024 och att de svarade i
november med omfattande detaljer. De ansig det missvisande att havda att
de inte uppfyllt sina ataganden och betonade att deras mal ér att genomfora
TSD 1 enlighet med reglerna.

En MS instimde 1 att stabilitet inom CCS-omradet ar avgorande och
uttryckte stéd for tidigare kommentarer fran MS. Andringarna i artikel 8 och
7.2.6 ansags skapa osikerhet. En MS efterfrigade dven att det ska fortydligas
att ATO inte blir obligatoriskt genom denna skrivning. Kommissionen
bekriftade att ATO endast kan krivas av en infrastrukturforvaltare i dialog
med jairnvagsforetag och med en 6vergangsperiod pa minst fem ar.

Ordféranden konstaterade att diskussionerna om TSD CCS behover
fortsitta, sirskilt gillande samrad och 6vergangsregler. ERA och experterna
kommer att analysera forindringarnas paverkan infér niasta WP-mote.
Diskussionen aterupptas vid RISC 1 april.
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5.7.2 ERTMS latest developments — presentation by the Commission®

Dokument
- ltem 07.2 - ERTMS latest developments g
- tem 07.2 - Amendment_C(2024)2466 - RISC 104
Amel r:tg meor\7t._2C-(2024,
- tem 07.2 - Update of FRMCS standardisation request
of FRMCe standardi
Bakgrund

Presentation fran kommissionen om senaste utvecklingen kring ERTMS,
bl.a. information om och analys av genomférandeplaner f6r ERTMS, status
tor FRMCS inkluderat forlingda tidsramar f6r ETSIs arbetsprogram kring
FRMCS, se presentation.

Aven en iterrapportering kring diskussionerna om att mojliggéra
kompatibilitet mellan FRMCS och ETCS Baseline 3 (BL3). Vid ett
expertgruppsmote den 18 december diskuterades framférallt forslaget om
“Baseline Light”; ett koncept som bygger pa att utoka den befintliga ETCS
BL3MR2 med en enda alternativ [6sning for dndringsbegiran CR1359 f6r att
mojliggéra kommunikation med FRMCS. Det innebir att man inte
implementerar andra forindringar eller forbattringar som foreslagits for
Baseline 4. Utfallet av motet blev att kommissionen skulle bjuda in deltagare
fran CER, EIM och UNIFE till ett mote i januari fOr att analysera de
tekniska fragorna och samtidigt ta hinsyn till ekonomiska och operativa
overviganden. Resultatet skulle rapporteras till MS via RISC-motet 1
februari.

Underhandsinformation fran branschen tyder pa att forslaget om Baseline
Light” ersatts av en 16sning dar man istéllet reducerar forbittringar
(’enhancements”) fran BL4 och endast tillimpar felrittningar. Arbetsnamnet
ar Baseline -4 (minus fyra).

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

39 (62)



Vad hande

Kommissionen presenterade den senaste utvecklingen inom ERTMS, med
fokus pa medlemsstaternas implementeringsplaner, utmaningar med FRMCS
och framtiden f6r ETCS Baseline 3, se presentation.

20 MS har limnat in sina nationella genomforandeplaner ("National
Implementation Plan”, NIP), men det saknas fortfarande rapportering fran
flera lander. De flesta planerna visar en hég ambition, men brister
identifierades gillande samrad, grinséverskridande koordinering och
finansiering av ombordutrustning. For SE saknas uppgifter om
tagdetekteringssystem i genomforandeplanen.

Kommissionen papekade att flera medlemsstater, inkl. SE, riskerar att missa
TEN-T-malen f6r 2030 och 2040, sirskilt pa grund av bristande
projektkontraktering och finansiering. FRMCS-implementeringen ar
forsenad, med en ny plan for specifikationer i december 2025. ETCS
Baseline 3 kriver tydligare kostnadseffektiviseringsatgirder, och
kommissionen fortsitter diskussioner med sektorn for att minimera
nodvindiga uppgraderingar.

Sammanfattningsvis uppmanade kommissionen medlemsstaterna att
paskynda implementeringen, forbittra finansieringsstrategierna och stirka
den granséverskridande koordineringen for att sikerstalla att malen for
ERTMS och TEN-T uppfylls. Diskussioner kring dessa fragor kommer att
fortsatta under aret.

Kommissionen presenterade sedan status f6r FRMCS ("Future Railway
Mobile Communication System”) och dess implementering. ETSI-
specifikationerna har forsenats pa grund av beroenden till 3GPP och UIC-
ERA, vilket har skjutit upp den ursprungliga planen att leverera fas 1 i
januari 2025. Den nya forvintade leveransen dr nu december 2025, med
mojlighet att anvinda resultaten for tester fran juni 2025. Kommissionen
planerar att uppdatera sin standardiseringsbegiran och konsulterar ETSI
parallellt for att sakerstilla att specifikationerna ar fardiga senast Q3 2025.

Gillande kopplingen mellan ETCS Baseline 3 och FRMCS efterfragade
kommissionen tydligare vigledning fran sektorn om vilka funktioner 1 SV3.0
som kan uteslutas for att minska kostnader. Jarnvigsleverantorer maste
specificera vilka kostnadsbesparingar som kan uppnas genom att begrinsa

40 (62)



uppgraderingsbehoven. En mindre arbetsgrupp diskuterar fragan innan den
tas upp i RISC/Expertgrupperna, och ett moéte med ERA och representativa

organisationer planeras 3 mars.

Kommissionen betonade vikten av att hélla implementeringen av FRMCS 1
linje med ERTMS-utbyggnaden och att en uppdatering om arbetet kommer
att ges till RISC innan sommaruppehallet.

Den MS vars genomférandeplan fortfarande saknas informerade att deras
NIP skickades in den 10 juni foregiaende ar.

En deltagare meddelade att de skickade in sin NIP f6r information i juni
2024, men att TSD 2023 dnnu inte har inférlivats i EES-avtalet. Férseningar
1 ERTMS-projektet pa leverantorssidan har lett till en 6versyn av hela det
nationella ERTMS-programmet. En uppdaterad NIP planeras under aret.

En MS rapporterade att de till 2028 kommer att ha 100 % ETCS-utrullning
pa TEN-T-ndtet och 2030 for resten av fordonsflottan, vilket forklarade
varfor ingen sirskild fordonsstrategi finns 1 NIP.

En MS noterade att det verkar saknas information i deras NIP trots
omfattande utbyte med ERA. De vill sakerstalla att uppgradering av ETCS
Baseline 3 kan genomféras helt utan hardvaruférindringar, da de redan
paborjat utrullning vill de av finansiella skal inte beh6va uppdatera systemen
igen 2030.

En MS efterfragade mer information om moétet den 3 mars och uttryckte att
de ocksa hade synpunkter pa olika l6sningar for att installera FRMCS.

En MS redogjorde for sina planer men noterade att sektorns input inte
nimnts 1 deras NIP, trots att dialog genomforts.

En MS har redan hela nitet utrustat med ETCS, men vidare utrullning sker
stegvis. Det dr viktigt att samarbeta med grannlidnder f6r en smidig 6vergang
till niva 2.

Tva MS lyfte vikten av att FRMCS implementeras under perioden 2030—
2035.
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Kommissionen informerade att det pagar arbete inom tekniska och juridiska
grupper samt en sirskild migreringsgrupp f6r FRMCS. Det ir viktigt att
aktorer forbereder sig infor forindringarna. Kommissionen efterfragade
atminstone initiala FRMCS-planer i medlemsstaternas NIP och uppmanade
till dialog med infrastrukturforvaltare om felrittningar och eventuella
kompromisslosningar.

Kommissionen férklarade att mojligheten att uppdatera ETCS-systemet utan
hardvarubyte beror pa om en Ethernetport finns i utrustningen samt hur
leverantorerna implementerar BL3 MR2. I vissa fall kan det vara en ren
mjukvaruuppdatering, men i andra kan hardvarubyte vara nédvindigt.
Kommissionen ville undvika att ge falska férhoppningar om 16sningar som
inte dr tekniskt genomférbara.

Gillande métet den 3 mars menade kommissionen att det var nédvindigt
med en arbetsgrupp som ar mindre dn 75 personer for att diskutera FRMCS.
Kommissionen forklarade att gruppen inkluderar bl.a. CTO Council,
AERRL, ERFA, UNIFE, UNISIG samt representanter fran leverantorer,
jarnvagsforetag inom gods- och passagerartrafik och ERA. Syftet ar att hitta
en 16sning som hela sektorn kan stodja. Enligt kommissionen finns ett nytt
forslag som ligger mer i linje med ERA:s rekommendationer och nu behéver
analyseras fOr att bedoma paverkan pa infrastruktur och potentiella
forenklingar av godkiannandeprocessen.

Kommissionen betonade vikten av att experterna sikerstiller
aterrapportering till bredare forum och att ett expertgruppsmoéte kommer att
héllas nir det finns mer information att rapportera. I nuliget ansig
kommissionen inte att MS bor involveras, utan diskussionen bor fortsitta pa
expertniva innan en losning kan presenteras for vidare utvardering, och

utfaste att man kommer att informera MS omedelbart.

5.7.3 Introduction of ETCS-only operation in CZ — feedback and lessons-
learnt — presentation by CZ RISC Members®

Dokument
- Item 07.3 - ETCS Exclusive Operation in CZ - Feedback and o=
lessons learnt bowerbenmtaresent
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Bakgrund

Presentation fran CZ om erfarenheter och lirdomar fran implementeringen
av ETCS, se presentation.

Handlingslinje

22 SE kan notera informationen.

Vad hande

CZ presenterade erfarenheter fran inférandet av ETCS och de utmaningar
och 16sningar som identifierats under processen, se presentation.

I Tjeckien har implementeringen av ETCS-exklusiv drift gradvis utokats och
omfattar nu 622 km jirnvigslinjer, vilket motsvarar 42 % av trafikvolymen.
Erfarenheterna visar att ET'CS har forbittrat sikerheten, men att det
fortfarande finns stora utmaningar med praktisk driftskompatibilitet.

De storsta problemen har varit bristen pa standardisering mellan olika
leverantorer, vilket har skapat tekniska och funktionella hinder. Det har dven
torsvarat konkurrensen genom att skapa inlasningseffekter dar
jarnvagsforetag tvingas kopa hela system fran en och samma leverantor,
snarare dn att kunna vilja komponenter fran olika aktérer. Detta har bidragit
till hogre kostnader och lingre implementeringstider. Det har dven uppstatt
kompatibilitetsproblem mellan certifierade mark- och ombordutrustning,
samt svarigheter att koppla samman ETCS-system vid grinsovergangar.
Dessutom har godkinnandeprocesserna inom ERA och NoBo varit linga,
kostsamma och krivt separata godkidnnanden f6r dven mindre modifieringar,
vilket har f6rdr6jt utrullningen.

Tillgaingen pa reservdelar dr en annan stor utmaning, dir leverantérer ofta
kraver att hela ombordsystemet uppgraderas vid mjukvarufel istillet for att
tillhandahalla enskilda uppdateringar. Detta har lett till 6kade kostnader och
lingre driftstopp. Dessutom saknas enhetliga trafikeringsregler, vilket gor att
varje jarnvagsforvaltare hanterar ETCS pa sitt eget sitt, vilket forsvarar den
europeiska driftskompatibiliteten.

For att hantera dessa utmaningar foreslds en starkare central styrning fran
EU-kommissionen samt en tydligare roll med en programansvarig for ETCS
pa europeisk niva. Vidare behovs en nirmare samordning mellan
infrastrukturforvaltare, jirnvagsforetag och industrin, samt battre
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kommunikation kring tekniska l6sningar. Offentlig finansiering genom EU-
program sasom CEF och sammanhallningsfonder dr avgorande for att stodja
fortsatt utrullning av ETCS.

Sammanfattningsvis har drift med enbart ETCS i Tjeckien bidragit till 6kad
sakerhet och modernisering av jarnvigen, men for att uppna full
driftskompatibilitet i Europa krivs bittre standardisering, effektivare
godkannandeprocesser och ett starkare samarbete mellan alla aktorer 1
branschen. Sirskilt med anvindare av ETCS, inte bara med industrin.

En MS uttryckte att de ser liknande problem med bristande kompatibilitet
mellan olika leverantorer.

En annan MS noterade att missbruk av dominerande marknadsstillning dven
torekommer i deras land och att frigan behover adresseras. De stéttade den

analys som presenterades pa sida 12 i presentationen och betonade vikten av
stark styrning, men menade att detta inte bor ske genom ytterligare reglering
utan snarare genom en tydligare inriktning pa styrningsatgarder.

En annan MS héll med om bristerna i kompatibilitet och papekade
utmaningar relaterade till bakatkompatibilitet 1 6vergangen till FRMCS. CZ
meddelade att vissa tidigare problem nu har l9sts och att situationen
torbattrats.

ERA uttryckte uppskattning for det arbete som genomforts i Tjeckien och
toreslog en dialog om hur dessa lirdomar kan inkluderas i koordinatorns
plan for ETCS-implementering. ERA betonade att det ar viktigt att hitta
konkreta atgirder for att 16sa de identifierade problemen och att de lirdomar
som dragits 1 Tjeckien kan bidra till framtida foérbattringar inom EU. Utover
sikerhetshojningen, undrade ERA om CZ dven kunnat 6ka kapaciteten?

CZ rapporterade att de dnnu inte har sett en direkt kapacitetsokning genom
inférandet av ETCS, men att sdkerheten har forbittrats avsevirt. En
nédbromsning har redan foérhindrat en potentiell kollision, och det har inte
térekommit nagra otillitna signalpassager (OSPA) sedan systemet infordes.
CZ lyfte dven fram att en av de storsta praktiska forbattringarna med ETCS
ar att foérare nu har bittre insyn 1 trafikflodet, vilket forbéttrar deras
mojlighet att reagera pa framforvarande tag och bidrar till en mer smidig och
torutsigbar tagtrafik.
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5.8 Requests for non-application of TSI:

5.8.1 Summary of requests received in 2024 — presentation by the
Commission®

Dokument
- Atem 08.1 - Non-application of TSIs - overview RISC104 [r

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sammanstallning och statistik fran kommissionen 6ver
undantagsansokningar frin TSD under 2024.

Handlingslinje

23 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade en uppdatering 6ver MS ansékningar om
undantag fran TSD och noterade en 6kning av sadana forfragningar. Under
2024 inkom totalt 34 ansokningar, varav 19 var ofullstindiga och 12 drogs
tillbaka. Hittills under 2025 har redan 7 ans6kningar registrerats. En tydlig
trend dr att fler medlemsstater dn tidigare limnar in ans6kningar, inklusive
sadana som inte har gjort det pa linge.

For att stodja en mer effektiv ansokningsprocess paminde kommissionen
om att férordning 2020/424 reglerar dessa forfaranden och att
standardiserade ans6kningsmallar finns tillgangliga. Kommissionen betonade
vikten av att medlemsstaterna anvinder dessa mallar och inkluderar all
nédvindig information for att undvika forseningar. Medlemsstaterna
uppmanades ocksa att boka méten med kommissionen vid behov av att fa
vigledning i specifika fall.

Det 6kade antalet undantagsansékningar visar pa ett behov av ytterligare
stod och tydligare riktlinjer for att sikerstilla en enhetlig och effektiv
tillimpning av regelverket 1 hela EU. Diskussionerna om forbattringar av

processen kommer att fortsitta vid kommande méten.
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5.8.2 Draft Commission Implementing Decision laying down rules for the
application of Directive (EU) 2016/797 of the European Parliament and of
the Council as regards a request from Italy not to apply the requirement to
install GSM-R in a tunnel set out in Commission Regulation (EU) No
1303/2014 (case DC2024-1T-29) — presentation by the Commission® ©

Dokument
- Item 08.2 - Draft LA granting derogation from TSI CCS to Italy - W=
case DC2024-IT-29 a7-2003 dokument
Bakgrund

IT bygger en ny cirka tre kilometer ling tunnel for jarnvag pa strickan
Mungivacca — Noicattaro. Tunneln dr en del av ett projekt f6r dubbelspar pa
strackan Bari — Taranto. I'T har begirt undantag fran punkt 4.2.1.8. (a) 1 TSD
Tunnel " till och med 2029. Enligt denna punkt ska det finnas
radiokommunikation via GSM-R mellan taget och infrastrukturforvaltarens
ledningscentral i alla tunnlar som ir lingre dn 1 km.

Att tillimpa kravet i TSDn for tunneln skulle innebira en extra kostnad for
IT pa tyra miljoner €. Detta eftersom kravet skulle innebara att ungefar 60
km spar 1 omgivande delar ocksa skulle behova utrustas med GSM-R.

Som alternativ till kravet i 4.2.1.8 (a) avser I'T att istillet tillimpa en nationell
regel. (Ministerial Decree 28/10/2005 “Safety in railway tunnels”). Regeln ir
notifierad till EU och innebir att ett det ska finnas ett
radiokommunikationssystem som méjliggér kommunikation mellan
ombordpersonalen och ledningscentralen.

Undantaget grundar sig pa artikel 7.1¢c i direktiv (EU) 2016/797. Utifran de
ekonomiska konsekvenserna anses villkoren i artikel 7.1c och 7 (4) i direktiv
(EU) 2016/797 vara uppfyllt och undantaget bor beviljas.

Handlingslinje
24 SE kan rosta JA till forslaget vid en kommande skriftlig omréstning,

25 SE kan notera informationen.

[ K ommissionens forordning (EU) nr 1303/2014 av den 18 november 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende “sékerhet i jirnvagstunnlar” i
jarnvégssystemet i Europeiska unionen
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Vad hande

Kommissionen presenterade kortfattat utkastet till genomférandebeslut om
Italiens begiran om undantag fran kravet pa GSM-R i en ny tunnel pa
Mungivacca — Noicattaro-linjen. Enligt TSD CCS maste radioférbindelse
med infrastrukturforvaltaren finnas i tunnlar lingre 4n 1 km. Italien begar att
ta avvika fran detta krav fram till 31 december 2029.

Kommissionen bedomer att Italiens ansékan uppfyller villkoren i artikel
7(1)(c) och artikel 7(4) i direktiv (EU) 2016/797 och godkinner undantaget,
under forutsittning att Italien 6verviger en lingsiktig
kommunikationslésning efter 2029.

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

Dokument
- tem 09 - NB-Rail update for RISC104 (Pl

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

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

Handlingslinje

26 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail presenterade en uppdatering sedan forra RISC-métet. De planerar
tor tre moten under 2025: ett distansmote 1 mars, ett fysiskt moéte 1 juni och
ett distansméte i november. En ny ordférande, Jens Wolff (TUV Rheinland
Rail Certification, NL) och en ny vice ordférande Christoph Held (TUV
Nord Luxembourg, LU) har utsetts.

Flera rekommendationer f6r anvindning (RFU) har uppdaterats. En ny RFU
(RFU-ENE-093) har inf6rts for att definiera minimikraven for en
deklaration om strémférsorjning. REFU-RST-026 har anpassats till TSD2023-
paketet, vilket innebir att det tidigare kravet pa fritt utrymme mellan tva
vagnar inte langre ar obligatoriskt. Dessutom har RFU-STR-022 om
laboratorier omformulerats f6r att harmonisera bedémningsforfarandet
mellan NoBos. Det har ocksa inforts en andring i RFU-STR-060 gallande
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innehallet 1 EC-certifikat, dar giltighetstiden for typcertifikat for
driftskompatibilitetskomponenter f6r rullande materielomraden nu ar fem ar
istallet for obegransad.

Flera RFU-dokument har arkiverats eftersom de ticks av TSD2023-paketet;
RFU-RST-074, RFU-RST-314, RFU-RST-317, RFU-PRM-054 och RFU-
PRM-077. Gruppen arbetar ocksd med fragor kring ackreditering och
erkinnande i forhillande till TSD2023, dar skillnader i nationella
tillimpningar skapar osikerhet. Vissa nationella ackrediteringsorgan kraver
tullstindig omcertifiering f6r TSD2023, sdrskilt f6r TSD CCS, vilket har
hindrat utfirdandet av vissa certifikat. NB-Rail forvantar sig att en

harmoniserad 16sning inférs genom en framtida dndring av TSD CCS och
LOC&PAS.

Kommissionen och NB-Rail fortsitter att samarbeta for att harmonisera
ackrediteringsférfaranden och sikerstilla en enhetlig tillimpning av TSD
inom hela EU.

En MS framférde kritik fran sektorn om att RFU utvecklas utan tillrickligt
inflytande fran berorda aktorer och att det saknas aterkoppling om
processen. De papekade att RFU 1 praktiken anvinds som obligatoriska trots
att detta inte var avsikten, vilket paverkar kontrollférklaringar. De menade
att infrastrukturférvaltare borde vara involverade i framtagandet av RFU for
infrastrukturrelaterade fragor och efterfraigade en mer inkluderande process.

NB-Rail forklarade att tillimpningen av RFU ir obligatorisk f6r NoBo enligt
driftskompatibilitetsdirektivet och att NoBo ska anvinda den gemensamma
tolkningen som samordnas inom NB-Rail. Samordningen har fungerat pa
samma sitt i 20 ar och organiserades initialt av industrin, dir observatorer
deltog for att sakerstilla en oberoende bedémning av NoBo. Manga fragor
som behandlas i NB-Rail ar projektbaserade, dir vissa problem endast
dokumenteras i motesanteckningar. Om problemen 4r mer generella tas en
RFU fram.

ERA ir representerade och deltar i processen, men pa grund av resursbrist
kan de inte alltid nédrvara vid méten. ERA limnar dock alltid kommentarer
pa RFU och deltar i méten dar RFU slutligen granskas. Dessutom sker
bilaterala méten mellan NB-Rail och ERA vid behov. RFU syftar till att
harmonisera tolkningen av TSD-kraven, men férindrar inte innehéllet i dem.
Om en infrastrukturforvaltare har invindningar mot en RFU kan de vinda
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sig till tekniska experter for att foresla forandringar. NB-Rail betonade att en
effektiv process r avgorande, eftersom dndringar tidigare kunde ta flera ar
att genomfora innan CR-processen inférdes.

En MS ansig att svaren inte var tillrickliga och ifragasatte hur
infrastrukturforvaltare kan fa insyn 1 processen nar de inte dr inbjudna till
méten. De noterade att inte ens ERA alltid deltar pa grund av resursbrist
och att det i andra tekniska processer, sasom for Telematik, finns en bredare
involvering. De efterfragade tydlighet kring huruvida RFU ir obligatoriska
och hur berérda aktoérer kan delta.

En stor MS stédde dennes oro och betonade att RFU inte far definiera nya
krav utover TSD. Om de delas med ERA maste det sakerstallas att de inte
torindrar de grundliaggande kraven i TSD.

NB-Rail svarade att tillimpningen av RFU ar obligatorisk f6r NoBo,
eftersom de ska f6lja de gemensamma besluten fran koordineringen.
Arbetsprocessen har godkints av RISC och alla medlemsstater har
accepterat denna. Om det finns en 6nskan om att férandra arbetssattet
behover ramarna for processen omdefinieras. NB-Rail vidholl att RFU inte
andrar innehallet 1 TSD-kraven utan harmoniserar metodiken f6r hur de
tillimpas.

5.10 CSM vision document — presentation by the Agency®

Dokument
- tem 10 - CSM vision document [
Powe’:/‘l;cc):sz?p':esem
- Item 10 - CSM Review_Agency vision document
Item 10 - CSM
Review_Agency visic
Bakgrund

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

" Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jarnvagssékerhet
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Flera av CSM:erna har manga édr 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 forslar att detta regleras i en separat CSM.

Det genomférdes inledningsvis en foérsta sondering (’Quick Scan”) bland
ERA:s experter for att samla thop revideringsbehov. Resultatet fran
ovningen har sammanstillts i ett ’visionsdokument” som beskriver
identifierade forbittringsomriaden. Revideringen kommer att utgé fran dessa
tem grundprinciper:

— Ingen dndring av etablerade principer

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

— Forenklingar baserad pa erfarenheter

— Bygga vidare pa ett riskbaserat tillvigagangssatt

Efter ett antal workshops och kommentarsrundor har ERA uppdaterat
dokumentet och skapat en ny struktur dar endast huvudpunkterna framgar i
’visionsdokumentet”. Detaljerna har placerats i en bilaga.

”Visionsdokumentet” kommer senare att ligga till grund for ett mandat till
ERA f6r CSM-revideringen.

Handlingslinje

27 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade arbetet med visionsdokumentet som beskriver innehallet i
den framtida 6versynen av CSM, se presentation.

Syftet ar att sakerstilla att CSM kompletterar sikerhetsstyrningssystemet och
stodjer en kontinuerlig forbittring av sikerheten inom jirnvigssektorn.
Oversynen utgir fran erfarenheter inom det fjirde jirnvigspaketet, dir olika
sakerhetsbedémningar och tillsynsaktiviteter har identifierat
forbittringsomraden. Arbetet har genomférts i samverkan med
sakerhetsmyndigheter och jirnvigssektorn och resulterat i ett
visionsdokument, som ska fungera som underlag f6r ett mandat fran EU-
kommissionen att revidera CSM. Processen har inkluderat insamling av
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synpunkter fran sektorn genom workshops och omréstningar, dir de
viktigaste omradena for utveckling identifieras.

De huvudsakliga riktlinjerna fokuserar pa forenkling, riskbaserad tillsyn och
bittre samverkan mellan olika CSM-processer. Detta innebdr att rollerna f6r
riskbedomning, tillsyn och sakerhetsévervakning ska tydligeg6ras samt att
tillsynen av underleverantérer och externa aktorer stirks. Visionen omfattar
aven forbattringar av nationella referensvirden (NRV) och sikerhetsmal
(CST) samt en utveckling fran reaktiv till proaktiv sikerhetsévervakning.

Kommissionen kommer att analysera visionsdokumentet och avgora om det
ska ligga till grund for ett formellt mandat f6r CSM-6versynen. ERA
kommer i sa fall att leda arbetet med en rekommendation till revidering.

En MS lyfte vikten av att inkludera CSM om kompetensstyrningssystem
(’Competence Management System”, CMS) i arbetet. De papekade att
tidigare f6rs6k att harmonisera dessa processer moétt motstind, men menade
att det i praktiken inte leder till 6kad arbetsbérda utan snarare till effektivare
sikerhetsstyrning. De efterfragade ocksa en tydligare tidsplan fran
kommissionen gallande nista steg.

En annan MS noterade att kraven pa CMS idag ar fordelat 6ver flera CSM
och fragade vad det slutliga malet ir med CSM CMS.

En MS efterfragade ytterligare fortydliganden kring CSM ASLP och
uttryckte oro 6ver de potentiella kostnaderna. De understrok vikten av att se
hur detta arbete utvecklas innan beslut fattas.

En stor MS vilkomnade férenklingar av CSM och forbittrad praktisk
tillimpning men var tveksamma till att en ny CSM CMS tillfor ett mervirde.
De ser fram emot vidare diskussioner inom ERA:s arbetsgrupp.

En annan MS uttryckte stod for arbetet och de slutsatser som presenterats.

ERA svarade att frigan om tidsplan limnas till kommissionen. Gillande
malet f6r CSM CMS fo6rklarades att det inte handlar om en detaljerad lista
over specifika funktioner, utan snarare ett ramverk med verktyg for
operatOrer att implementera processer for kompetensstyrning inom SMS.
Det ska utgéra hognivakrav for processer och vigledning f6r
implementering.
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ASLP syftar till att underlitta informationsutbyte mellan aktérer och
forenkla tillimpningen av 6vriga CSM. Nyckelfragan 1 det vidare arbete ér
hur informationsdelning kan effektiviseras och integreras i CSM.

Ordféranden bekriftade att sektorns input har mottagits och att detta
dokument nu kommer att ligga till grund for ett kommande mandat.
Kommissionen har dnnu ingen tydlig plan, men de har bett ERA att
inkludera arbetet i arbetsprogrammet f6r 2026 (”Single Programming
Document”, SPD). Diskussioner maste féras i ERA:s styrelse om hur arbetet
bist tas vidare och nir resurser kan avsittas.

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

Dokument

- Item 11 - National Rules cleaning-up o

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sedvanlig statusuppdatering frain kommissionen kring upprensning av
nationella regler.

Handlingslinje

28 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade en uppdatering om arbetet med att rensa upp

nationella regler, se presentation.

Inga férandringar har skett sedan det senaste RISC-métet vad giller
sikerhetsregler. SI har informerat att de har 6verfort sina regler till SRD
(’Single Rules Database”), medan PL och RO uppmanades att kontakta
ERA f0r att paborja sin migrering till SRD. Diskussioner om befintliga regler
pagar, men inga nya tekniska utlatanden har tillkommit sedan det senaste
motet.

Nir det giller fordonsregler haller diskussionerna med AT och IT pa att
tardigstillas. Processen ir i sitt slutskede 1 diskussioner med NL, DE och FR
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och férvintas avslutas inom kort. Kommissionen vantar fortfarande pa
besked fran CZ om deras instillning i fragan.

For fasta installationer pagar fortsatt arbete for att sikerstilla harmonisering
och anpassning till EU:s regelverk. Diskussionerna fortsitter for att slutféra
processen och sikerstilla en enhetlig tillimpning av lagstiftningen inom hela

unionen.

5.12 Task Force on Standard Inputs for Economic Analyses in rail —
presentation by the Agency®

Dokument

- Item 12 - TF on standard inputs to economic analyses (rld

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

ERA:s ”Task Force on Standard Inputs for Economic Analyses in rail” syftar till
att validera, utveckla och samla in genomsnittliga virden, intervall och
enhetskostnader for att definiera standardvirden/intervall f6r en uppsittning
publicerade indikatorer som ska anvindas i konsekvensbedémningar och
ckonomiska analyser. Gruppen har en varierande och bred sammansittning
fran industrin, internationella organisationer, NSA och akademi.

Bakgrunden dr att MS och sektorn ofta efterfragar flera kvantitativa
konsekvensanalyser for andringar, men analyserna dr ofta utmanande att
genomféra. Publikt tillgdngliga data dr ofta bristfillig eller otillforlitlig och
breda enkiter dr tidskrdvande, med varierande svarsfrekvens och sillan
statistiskt relevanta. Sekundira datakallor ar ofta partiella, utdaterade eller
med nationellt- eller féretagsfokus, vilket leder till att ERA tvingas fylla
luckor med otydliga eller vagade antaganden, anvinda otydliga modeller eller
torlita sig pa enkdter med fa svarande. I de fall det finns robust data dr de
ofta dgarstyrda eller svartillgingliga efter avslutade projekt.

Inom andra omraden arbetar man med faststillda listor med kostnader och
referensvirden som grund for analyser. Inom jarnvig skulle dessa kunna
vara EU-genomsnittliga kostnader (virden eller intervall) per enhet f6r
specifika tillgangar, utrustning, verksamhet eller andra mitvirden. Frimst
inhdmtat fran litteratur men validerat av industrin och regelbunden
uppdatering, revidering och utokning efter behov eller tillgang till nya data.
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ERA vill skapa en central samling med indikativa, men robusta, EU-
referensvirden, for att frigora tid till fokuserade riktade kortare enkiter och
tor okad transparens av modellerna bakom kostnadsnyttoberikningarna,
samt Oka effektiviteten och tillganglig tid f6r ekonomiska analyser.

Handlingslinje

29 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade arbetet med att utveckla standardiserade ingangsvirden
tor ekonomiska analyser inom jarnvigssektorn. Detta initiativ har tagits fram
for att forbattra kvaliteten pa konsekvensbedémningar, minska belastningen
pa jarnvagssektorn vid datainsamling och sikerstilla mer enhetliga
referensvirden for kostnader kopplade till infrastruktur, rullande materiel
och drift.

Arbetet har genomférts av ERA ”Economic Steering Group” (ESG), dir
experter fran jairnvagssektorn och ekonomiska analytiker har samverkat i en
arbetsgrupp. Gruppen har utvecklat en databas med 6ver 100 indikatorer,
som omfattar kostnader f6r investeringar, drift och underhall. Syftet ar att
skapa en referensram f6r ekonomiska analyser och finansieringsbeslut samt
att mojligeg6ra mer robusta och transparenta kostnadsberikningar inom EU:s

jarnvigssektor.

Ett av de stora problemen har varit bristen pa enhetliga kostnadsdata, da
uppgifter ofta ir fragmenterade och kansliga ur ett affarsperspektiv. ESG
Task Force har dirfér utvecklat en siker process f6r datainsamling, inklusive
anonymiserade enkiter samt en metod for att sikerstilla affiarssekretess.

Den forsta versionen av ”Standard Inputs for Economic Analyses in Rail”
har nu publicerats och kommer att uppdateras arligen. Fortsatt arbete
fokuserar pd att 6ka sektorns engagemang, forbittra svarsfrekvensen i
enkiter och utoka databasen for att méjliggéra mer omfattande kvantitativa
analyser. ERA kommer att integrera dessa standardiserade ingangsvirden i
framtida konsekvensbedémningar och policyanalyser f6r att skapa mer
vilunderbyggda beslut inom jarnvigssektorn.

En stor MS efterfragade en tidsplan for nir dessa ingangsvirden kan bli
praktiskt anvindbara. En annan stor MS fragade hur ofta dessa data kommer
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att uppdateras. En MS undrade vad medlemsstaterna kan gora for att stodja
arbetet och informerade att de internt analyserar kostnader.

En annan MS frigade om det kommer att genomf&ras en andra
insamlingscykel av kostnadsdata och hur medlemsstaterna kan bidra. De
noterade att 1 deras land finns ett universitet som fokuserar pa
livscykelkostnader och att kostnader £f6r uppgradering av fordon varierar
kraftigt beroende pa serievolym, vilket skapar hoga kostnader for mindre
jarnvigsforetag. De efterfragade hur detta beaktas i ERA:s analys.

ERA svarade att uppdateringar av kostnadsdata sker arligen, kopplat till
ESG-moéten som halls en gang pa varen och en gang pa hosten. ERA
bekriftade att virdena redan nu kan anvindas, men att vissa parametrar har
stort variationsspann och darmed begransad anvindbarhet, medan andra
parametrar har mer precisa virden som ger en bra indikation for kostnader.
ERA ser detta som en bra utgangspunkt som kommer att férbattras over tid.

Gillande fragorna fran medlemsstater om hur de kan bidra, vilkomnar ERA
allt stod och uppmanade medlemsstater att sprida informationen och oka
svarsfrekvensen i sektorn for att samla mer robusta data. ERA férklarade
ocksa att prisvariationer baserade pa volym ir en vanlig marknadsfaktor och
att de hittills inte har kunnat separera kostnader mellan sma och stora
aktorer 1 analysen, men att detta dr ndgot som kan vidareutvecklas i
framtiden.

5.13 Cooperation with international organisations:
5.13.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF ®
Dokument

- Atem 13.1 - OTIF Developments (P

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering om senaste utvecklingen inom OTIF
(’Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail”).

Handlingslinje

30 SE kan notera informationen.
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Vad hande

OTIF presenterade en uppdatering om pagaende utveckling inom OTIF:s
tekniska regelverk och dess paverkan pa EU-medlemsstaterna. Hittills har 17
medlemsstater godkint de senaste dndringarna i OTIE:s regelverk, men fler
godkinnanden krivs for att de ska trada 1 kraft fullt ut. For att dndringar i
basfordraget ska gilla krivs godkidnnande fran 32 medlemsstater, medan
andringar i bilagorna D (CUV), F (APTU) och G (ATMF) kriver
godkiannande fran 22 medlemsstater.

En viktig fraga ir revideringen av tekniska foreskrifter (UTP), sirskilt for
godsvagnar (UTP WAG), buller (UTP Noise) och tigsammansittning och
ruttkompatibilitet (UTP TCRC). Dessa andringar, som antogs under det 16:e
motet for OTIE:s tekniska expertkommitté och tridde i kraft 1 januari 2025.
Dessutom uppdaterades bilaga I till UTP TAF, som styr teletjanster for
godstrafik.

Arbetet fortsitter med forberedelser infor det 17:e motet f6r OTIE:s
tekniska expertkommitté (CTE) den 17—18 juni 2025 1 Bern. Under detta
mote planeras beslut om bindande foreskrifter, inklusive revidering av UTP
LOC&PAS, UTP PRM, UTP Marking och UTP INF samt dandringar i bilaga
I all UTP TAF. Dessutom kommer flera vagledningsdokument att
uppdateras, sisom handboken for APTU och ATMF, samt vigledning for
buller- och godsvagnsregler.

OTIF diskuterade dven den pagaende utvecklingen av Appendix H till
COTIF, dar ett nytt forslag till ?"Common Safety Method for Supervision”
(CSM-S) haller pa att tas fram. Vidare behandlades frigan om att migrera
godsvagnsrelaterade krav fran RID till UTP WAG, samt mojligheten att
inkludera fler jarnvigssystem i UTP-regelverket, sirskilt i férberedelserna for

en eventuell anslutning av GCC-linderna ("Gulf Cooperation Council”) till
COTIF.

OTIF och kommissionen fortsitter att 6vervaka implementeringen av
reglerna och vidta atgirder for att sikerstilla att de tillimpas korrekt av alla
avtalsslutande parter.
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5.14 A.O.B.

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Inga foranmilda Ovriga fragor.

Handlingslinje

31 SE kan notera informationen.
Vad hande

5.14.1 Hyperloop

Kommissionen informerade om den pagaende konsekvensbedomningen f6r
en eventuell reglering av Hyperloop. Arbetet inleddes f6r tva ar sedan, men
pa grund av att tekniken da inte var tillrickligt mogen Gvergick processen till
en faktainsamling. De preliminira slutsatserna presenterades féregiaende
vecka vid ett mote, vilket ansags vara ett vardefullt steg for att fardigstalla
studien under de kommande veckorna. Den slutliga rapporten forvintas bli
klar i mars, med ett offentliggbrande planerat till mitten eller andra halvan av
april.

En MS fragade om studien kommer att goras tillgidnglig och var den kan
hittas. Kommissionen bekriftade att rapporten kommer att vara publik men
att det dnnu inte har beslutats hur den bast sprids. Mojliga alternativ
inkluderar publicering pa CIRCABC samt pa kommissionens officiella
webbplats, 1 linje med tidigare arbeten.

5.14.2 Platform Train Interface

ERA informerade om det pagiaende arbetet med PTI ("Platform Train
Interface”) inom ramen f6r det nuvarande TSD-mandatet. Kommissionen
har gett ERA 1 uppdrag att se 6ver grinssnittet mellan plattform och tag, och
en teknisk arbetsgrupp (TWG PTT) arbetar med att ta fram en enkit for att
samla in erfarenheter och identifiera problem i det nuvarande regelverket.

Enkiten kommer att anvindas som underlag t6r konsekvensbedomningen
som ska atf6lja ERA:s rekommendation. Malet ar att samla in information
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om tekniska utmaningar, kostnader och eventuella forbattringsatgarder.
Enkiten kommer att skickas ut till MS, nationella sikerhetsmyndigheter,
jarnvagssektorn och representanter f6r personer med nedsatt rorlighet. Input
har redan mottagits, bland annat genom arbetet med ”standard inputs”, se
avsnitt 5.12 ovan.

Ett forslag till enkiten kommer att skickas till WP-medlemmar i mitten av

mars, och den slutliga versionen forvintas skickas ut under varen.

5.14.3 EMS (Energimatningssystem)

ERA informerade om ett pagiende arbete med en enkit om
energimitningssystem (EMS) som syftar till att samla in kunskap f6r en
studie kopplat till TSD ENE. Enkiten planeras att genomféras under varen
och sker i samordning med jirnvigssektorn.

ERA betonade vikten av att medlemsstaterna bidrar till studien genom att
identifiera ritt personer inom sina organisationer som kan ge relevanta svar.
ERA uppmanade samtliga medlemsstater att sprida informationen och stédja
insamlingen av data for att sikerstilla en sa heltickande och informativ
studie som méjligt.

5.14.4 Revidering av lokforardirektivet

Ordforanden informerade att detta dr ett av de prioriterade omradena inom
jarnvagsomradet. Arbetet med att revidera lokférardirektivet fanns med i
programmet for 2022, och dirfor finns det inte upptaget i kommissionens
program f6r 2026. Nu ska en slutlig konsekvensanalys genomféras, och en
realistisk bedomning ar att ett forslag till reviderad text kommer att liggas
fram i borjan av 2026.

5.14.5 Tidsramar for dokumentleveranser i arbetsordning (Rules of
Procedure)

En MS inledde diskussionen med att framfora en 6nskan om att fa underlag
tor TSD- och CSM-diskussioner minst tva veckor i forvag for att moéjliggora
bittre interna diskussioner med experter och sektorn. De betonade att detta
skulle forbittra kvaliteten pa motesdiskussionerna.

En stor MS stodde detta och foreslog att tidskraven borde galla dven andra
dokument utéver de som rostas om, for att underlitta medlemsstaternas

interna processet.
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Ordféranden ansag att detta var ett rimligt krav och bekriftade att de
kommer att striva efter att uppfylla det. Samtidigt papekade han att
kommissionen inte helt styr produktionskedjan och att dokumentens
tillginglighet paverkas av internremisser som inte alltid sammanfaller med
motesplaneringen. Han lyfte som exempel telematikfragan, dir en
presentation togs fram for att underlitta framtida diskussioner 1 april.
Ordféranden efterfragade feedback frin medlemsstaterna om de féredrar
strikt tillampning av tvaveckorsregeln for allt material eller om flexibilitet i
vissa fall ar 6nskvird?

Flera medlemsstater, daribland en stor MS, uttryckte stod for att fa
dokument i god tid och betonade vikten av att kunna diskutera med sektorn
tor att forbereda argument infér kommitténs arbete.

En MS padpekade att timing dr avgorande och att tekniskt komplext material
kraver langre forberedelse, sirskilt gallande politiskt kdnsliga amnen som
telematik.

SE hinvisade till diskussionerna vid RISC#92 dir liknande problem
diskuterades, och foreslog att kalenderdagar ersitts med arbetsdagar for att
ge MS och sektorn mer tid f6r analys och politisk férankring.

Ordféranden svarade att de kommer att forhalla sig till 14 kalenderdagar och
att teamet instrueras att halla dessa tidsramar. Om dokument inte kan
levereras i tid kommer punkterna att strykas fran agendan om de inte ar av
avgorande vikt.

En MS stédde tidigare inldgg och understrék vikten av att fa dokument f6r
rostning 1 forvig for att kunna ge anviandbar input. De papekade att
presentationen om TSD Telematik var anvindbar for det 6ppna samradet
men mindre relevant for diskussionen dagen innan vid kommittémotet.

Ordforanden forklarade att samradet framst ar ett verktyg for sektorn,

medan medlemsstaterna har parallella processer. Kommissionen ser girna att
MS tar direktkontakt.

SE tog direfter ordet och tackade ordféranden f6r en konstruktiv instéllning
och ser fram emot effektivare moten framovet.
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En MS paminde om erfarenheterna frain TSD 2023, diar medlemsstaterna
fick granska nya forslag under lunchen infér réstning pa eftermiddagen, och
betonade att de inte vill hamna i en liknande situation f6r TSD Telematik i

juni.

5.15 Next RISC meeting: 8-9 April 2025

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

32 SE kan notera informationen.

Vad hande

Nista RISC-moéte ar planerat att hallas som ett hybridmote den 8—9 april
2025. Kommissionen undersoker vilken lokal som kommer att anvindas, det
ar mojligt att motet halls i DG AGRI:s lokaler.

5.16 Items for information only

Dokument
- tem for info - Implementation of TSIs - list of non-applications - WE
RISC104_2025 2 11.docx Word dotument
- Atem for info - ERA Resources for Authority Tasks report g-
Powe’:APigzgi-O;rtesent
6. Bakgrund

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

o Forordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyrd 2016/796,
o Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

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

7. Konsekvensanalyser

7.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

Forslaget om personalvagnar (avsnitt 6.3) bedéms vara férenliga med
grundlagarna. Betriffande de 6vriga férslag som nu bereds 1 kommittén ar
det for tidigt att bedéma vilka konsekvenser dessa kommer att fa.

7.2 Gallande svenska regler i 6vrigt

Forslaget om personalvagnar (avsnitt 6.3) bedéms inte paverka svenska
regler i Ovrigt. Betriffande de 6vriga forslag som nu bereds 1 kommittén ar
det for tidigt att bedoma vilka konsekvenser dessa kommer att fa.

7.3 Budgetira konsekvenser

Forslaget om personalvagnar (avsnitt 6.3) bedéms inte medféra nagra
effekter pa statens budget. Betriffande de 6vriga férslag som nu bereds i
kommittén dr det for tidigt att bedéma vilka budgetira konsekvenser dessa
kommer att fa.

8. Arendeinformation

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

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

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

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Nariné Svensson +32479591352
Andra berorda departement: SB, Fi, Ju, F6, S, Kn
Radsformation: TTE

Radsarbetsgrupp: Land
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Ansvarig kommissiondr och generaldirektorat: Apostolos Tzitzikostas,
DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN

Faktapromemoria (ldggs 1 forekommande fall som bilaga till instruktionen).
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