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1. Aktuellt mote

Mote nr 109 i kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sikerhet inom jarnvag (RISC) den 24 juni 2026

Tid/Plats

Tisdag 24 juni 2026 (10:00-18:00)

Albert Borschette Conference Centre (CCAB), 36 rue Froissart, 1040
Brussels, meeting room CCAB-0B

Svenska representanter

Robert Hellstrom, Transportstyrelsen (pa distans)
Sten-Olov Sédergard, Transportstyrelsen

Monica Asman, Transportstyrelsen

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Beslut om mandat till ERA f6r revidering av gemensamma
sikerhetsmetoder ("Common Safety Methods”, CSM), 6vriga
agendapunkter pa dagordningen ar endast f6r information och diskussion.

1.2 Foérhandlingslaget

Mandat till ERA for revidering av gemensamma sikerhetsmetoder har
foregatts av ett arbete med ett visionsdokument ("CSM Vision
Document”) dir Transportstyrelsen deltagit aktivt i framtagandet av
underlaget.

1.3 Handlingslinje for aktuellt mote

Se avsnitt 6.




2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for genomférandeakter med utgangspunkt fran
férordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra! (ERA-férordningen)
utgors av artiklarna 25(4), 26(4), 26(5), 55(5) och 80. Beslutsforfarandet 1 de
nimnda artiklarna regleras 1 av artikel 81 i f6rordningen som hinvisar till
artikel 51 i driftskompatibilitetsdirektivet, varvid artiklarna 4 respektive 5 1
forordning (EU) nr 182/20112 ska tillimpas.

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

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

For beslut om behérighetsprovning av lokforare ér den rittsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34 och 37 i lokforardirektivet?.
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 i direktivet, varvid de
6vergangsbestimmelser som regleras i artikel 13 1 férordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

1 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphavande av férordning (EG) nr 881/2004

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststéllande av
allméanna regler och principer fér 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 behdrighetsprévning av
lokforare som framfor lok och tdg pa jarnvagssystemet i gemenskapen
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3. Prioriteringsgrad (h6g, medel, 1ag)
Lag.

4. Svensk malsattning for det slutliga forhandlingsresultatet

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

5. Paverkansarbete

Gillande mandat till ERA f6r revidering av gemensamma sikerhetsmetoder
har Transportstyrelsen tagit fram ett forslag om att bryta ut den foreslagna
sjalvvarderingen fran CSM ASLP och flytta till CSM MON. Forslaget har
delats och diskuterats med 6vriga sikerhetsmyndigheter, samt distribuerats
till RISC-representanter. Transportstyrelsen kommer dven att delta vid méte
den 18 juni med RISC-representanter fran andra MS for att diskutera
fragorna pa agendan.

6. Svenska standpunkter
6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- RISC 109 draft agenda

Adobe Acrobat
Document

Handlingslinje

1. SE kan f6resla en 6vrig fraiga om fortydligande av kopplingen mellan
genomférandemilstolparna i TSD Telematik och tidsplanen i
kapacitetsforordningen, sarskilt avseende datumet den 5 mars 2028 och
skillnaden mellan person- och godstrafik.

2. SE kan fo6resla en 6vrig fraga grundad pa utmaningen med att inte
kunna kommunicera skriftligt med andra MS:s RISC-representanter och
kan friga om mdjligheten att fa tillgang till en lista med e-postadresser till
RISC-representanterna efter individuella medgivanden.

3. SE kan i 6vrigt acceptera agendan.
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Vad hande

Ordférande 6ppnade motet och informerade om att tva nya AOB-punkter
fran kommissionen hade lagts till dagordningen. Den fOrsta avsag ett nytt
format for forteckningen 6ver ansokningar om undantag fran tillimpning
och den andra gillde utnimningen av nationella kontaktpunkter f6r TSD
Telematik. Dirutéver hade fyra AOB-punkter anmilts av medlemsstaterna:
Sveriges punkt om milstolparna i TSD Telematik avseende
kapacitetstilldelning, Nederlindernas och Tysklands begiran om en
ligesuppdatering om 6versynen av ERA-férordningen, Tysklands begiaran
om en ligesuppdatering om lokférardirektivet samt Tysklands fraga om
godkinnande av pionjirtag i avsaknad av DAC-specifikationer 1 TSD.

SE begirde att ytterligare en AOB-punkt skulle ldggas till dagordningen om
mojligheten f6r medlemsstaternas RISC-representanter att kommunicera
direkt med varandra mellan méten. SE framholl att kommissionens
nuvarande hantering av e-postutskick, dir mottagarlistan inte lingre ar
synlig, forsvarar samordning och beredning mellan medlemsstaterna. SE
foreslog darfor att en kontaktlista med e-postadresser till RISC-
representanterna skulle kunna goéras tillganglig, exempelvis baserat pa
individuella samtycken.

IT hinvisade till en tidigare begiran om att ta upp tillimpningen av
cyberresiliensforordningen (Cyber Resilience Act) inom jarnvagssektorn. IT
redogjorde for att fragan hade diskuterats med kommissionen, som hinvisat
till att ansvaret ligger hos DG CONNECT och inte inom DG MOVE
ansvarsomrade. I'T 6nskade att kommissionens standpunkt skulle
dokumenteras i métesprotokollet eftersom fragan bedémdes ha stor
betydelse for jarnvagssektorn och flera medlemsstater visat intresse.

Ordférande bekriftade att protokollet kommer att ange att
cyberresiliensforordningen ér en rittsakt som antagits enligt det ordinarie
lagstiftningsférfarandet och att den faller inom DG CONNECT

ansvarsomrade.

6.2 Adoption of the minutes of the 108" meeting of the Committee

Dokument
- PVOSENO2 RISC108 draft minutes_TC @

Microsoft Word
Document
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Handlingslinje

4. SE kan godkinna moétesanteckningarna.
5. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Protokollet fran féregiende méte godkindes med inskickade dndringsforslag
fran DE och FR.

6.3 Draft Commission Implementing Decision on a mandate to the
European Union Agency for Railways to review the common safety
methods and common safety targets — presentation by the
Commission

Dokument
- Ttem 03 - MLAO3SENO?Z2 - CSM revision mandate - Act_TC (w8

Microsoft Word
Document

- Item 03 - MAO3ENO4 - CSM revision mandate - Annex_TC

Microsoft Word
ocument

- SE proposal - Transfer of self-assessment from CSM ASLP to
CSM MON pocument
- Atem 03 - table of comments to the CSM revision mandate »
Bakgrund

Enligt artikel 6 i jarnvigssikerhetsdirektivet (EU) 2016/798 far
kommissionen anta gemensamma sikerhetsmetoder ("Common Safety
Methods”, CSM) genom delegerade akter f6r att harmonisera hur
sakerhetsnivaer bedoms, hur sikerhetsmal uppfylls och hur 6vriga
sikerhetskrav efterlevs inom unionen. Direktivet anger dven att
kommissionen genom genomférandeakter ska ge Europeiska unionens
jarnvagsbyra (ERA) mandat att utarbeta och vid behov revidera dessa
metoder. Genomforandeakten ska antas genom granskningsforfarandet, men
om kommittén inte avger nagot yttrande, ska kommissionen inte anta
utkastet till genomférandeakt.

Inf6r det nu aktuella mandatet har ERA, baserat pa interna erfarenheter
samt synpunkter fran sektorns aktorer och nationella sakerhetsmyndigheter,
samlat in erfarenheter frin tillimpningen av de nuvarande gemensamma

sikerhetsmetoderna och gemensamma sikerhetsmalen. Resultaten
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sammanstilldes i ett visionsdokument som publicerades i februari 2025.
Dokumentet pekar pa behov av forenkling, fortydligande, harmonisering och
vidareutveckling av regelverket, mot bakgrund av de erfarenheter som gjorts
vid utfirdande av gemensamma sikerhetsintyg, 6vervakning av
sikerhetsstyrningssystem ("NSA monitoring”) samt godkinnande- och
tillsynsverksamhet. Transportstyrelsen deltog aktivt i arbetet med
visionsdokumentet, vilket har legat till grund f6r kommissionens utkast till
mandat.

Mot denna bakgrund innebdr mandatet att ERA ska genomféra en samlad
oversyn av de gemensamma sikerhetsmetoderna och de gemensamma
sikerhetsmalen i syfte att modernisera och vidareutveckla metoderna.
Oversynen ska sikerstilla att regelverket ir tydligt, harmoniserat och
praktiskt tillimpbart, samtidigt som det stodjer en fortsatt hog sikerhetsniva
1 hela unionens jirnvagssystem och en enhetlig metodik fér aktérer och
myndigheter.

Revideringen ska stirka det riskbaserade angreppssittet och bidra till 6kad
sikerhetsmognad hos aktérerna genom att battre integrera gemensamma
sikerhetsmetoder i jarnvigsféretagens och infrastrukturforvaltarnas
sikerhetsstyrningssystem. Mandatet betonar behovet av férenkling och
klargoérande dir erfarenheter visat att regelverket ér otydligt eller svartolkat,
samt att sikerstilla en konsekvent tillimpning mellan medlemsstaterna.

Vidare ska 6versynen beakta teknisk utveckling, digitalisering och férindrade
organisatoriska forutsittningar i sektorn. Den ska ocksa tydliggora hur
sikerhetsansvar ska hanteras nir sikerhetsrelaterade uppgifter liggs ut pa
externa aktorer och hur sidana aktorer omfattas av sikerhetsramen.
Samtidigt ska revideringen genomféras sd att den inte medfoér onddig eller
oproportionerlig administrativ borda.

Transportstyrelsen konstaterar att mandatet genomgaende betonar ett
riskbaserat arbetssitt samt behovet av att tydliggéra ansvarsférdelningen 1
enlighet med jarnvigssikerhetsdirektivet, 6vriga gemensamma
sikerhetsmetoder och relevanta TSD:er. Mandatet dr 1 huvudsak generellt
utformat och identifierar omraden dir férenkling, fértydligande och
vidareutveckling kan vara nédvindig, utan att i férvag diktera utfallet for det
kommande arbetet 1 arbetsgrupperna. I vissa delar anges dock en tydligare
riktning, sirskilt vad giller CSM SMS, dir kompetensstyrning samt
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tillgangsforvaltning, underhall och siker anvindning av fordon, infrastruktur
och andra sikerhetskritiska system lyfts fram som prioriterade omraden.

Under det parallella arbetet med CSM ASLP har Transportstyrelsen
foreslagit att avsnittet som hanterar sjalvutvirderingen inte bor regleras inom
CSM ASLP utan istallet analyseras och inkorporeras inom ramen for den
kommande &versynen av CSM MON. Sjilvutvirderingen avser
huvudsakligen planering, genomférande, 6vervakning och uppféljning av
riskkontrollatgirder inom sakerhetsstyrningssystemet. Dessa aktiviteter ligger
nira syftet med CSM MON, som reglerar hur jarnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare ska 6vervaka effektiviteten hos sina
riskkontrollatgirder och sikerhetsstyrningssystem. Transportstyrelsen
bedomer darfor att sjalvutvirderingen har en starkare koppling till
6vervakning dn till rapportering och analys av sikerhetshindelser pa
unionsniva. Dessutom ér det ur ett réttsligt, praktiskt hinseende mindre
limpligt att reglera ett forfarande i tva olika regelverk, sirskilt om man nu vill
astadkomma en forenkling, transparens och na hogre effektivitet.

Transportstyrelsen har mot denna bakgrund féreslagit att den kommande
6versynen av CSM MON édven bor omfatta en analys av hur en eventuell
sjalvutvarderingsmetod kan integreras i denna gemensamma siakerhetsmetod.
En sddan 16sning bedéms kunna minska risken for 6verlappande krav, bidra
till en tydligare ansvarsférdelning mellan de olika gemensamma
sikerhetsmetoderna och skapa en mer sammanhallen och proportionerlig
regleringsstruktur for sikerhetsstyrning och sikerhetsévervakning.

Mot denna bakgrund har Transportstyrelsen foreslagit att
sjalvutvirderingsmekanismen utgar ur CSM ASLP och att mandatet f6r
cwerevideringen av CSM MON kompletteras med en ny punkt f) med
foljande lydelse:

() Integrate the self-assessment methodology initially developed under the
CSM for assessing safety levels and safety performance into the framework of the CSM
Monitoring, while ensuring that self-assessment activities form part of the monitoring
processes within the Safety Management Systen and avoiding overlapping assessment,

monitoring and reporting requirements.

Vidare noterar Transportstyrelsen att bilagan till mandatet redan ger ERA
betydande flexibilitet att identifiera och hantera ytterligare fragor som
uppkommer under analysen eller samraden, forutsatt att dessa ligger inom
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mandatets overgripande omfattning. Under avsnittet 2.3 Working method i
bilagan anges uttryckligen att de identifierade granskningsomradena inte ar
uttommande. Mot denna bakgrund bedomer Transportstyrelsen att
formuleringarna i artikel 1 a) och b), som ger ERA mdijlighet att vid behov
utveckla ytterligare gemensamma sakerhetsmetoder och gemensamma
sakerhetsmal (“and, if needed, develop further common safety methods/ safety target™),
framstar som ogrundat breda i foérhallande till de uppgifter som anges i
bilagan.

Om avsikten med formuleringen i artikel 1 a) dr att méjliggdra utvecklingen
av en sirskild gemensam sakerhetsmetod for kompetensstyrning, bor detta
tydliggéras genom en uttrycklig hinvisning till bilagan, kapitel 2.1, avsnitt V.
CSM SMS, punkt g), dir behovet av antingen en sarskild CSM eller
fortydligade krav inom CSM SMS redan behandlas. Transportstyrelsen kan
diremot inte identifiera nagot motsvarande behov av flexibilitet avseende
utvecklingen av ytterligare gemensamma sakerhetsmal utover de omraden
som omfattas av bilagan. Formuleringen i artikel 1 b) bedéms darfér som
overflodig och kan med fordel utga. Sammantaget anser Transportstyrelsen
att artikel 1 bor avgransas tydligare till de uppgifter som avses omfattas av
mandatet fOr att stirka tydligheten och férutsebarheten i det fortsatta
arbetet. Om behov av ytterligare arbetsomraden identifieras utanfor
mandatets nuvarande omfattning bor dessa hanteras genom en strukturerad
och sedvanlig revidering av mandatet med nytt beslut som resultat.

I 6vrigt bedomer Transportstyrelsen att mandatet dr relevant och
iandamalsenligt i férhallande till uppdraget att revidera de gemensamma
sikerhetsmetoderna.

Handlingslinje

6. SE kan hinvisa till de skriftliga kommentarer som tidigare limnats
avseende sjalvutvirderingsmekanismen i CSM ASLP och framhalla att vi
fortsatt anser att sjdlvutvardering har en starkare koppling till
6vervakning av sikerhetsstyrningssystem én till rapportering och analys
av sikerhetshindelser pa unionsniva. SE anser darfor att
sjalvutvarderingsmekanismen bor utga ur CSM ASLP och istallet
analyseras inom ramen for revideringen av CSM MON. Detta skulle
enligt var bedémning bidra till en tydligare ansvarsférdelning mellan de
gemensamma sikerhetsmetoderna, minska risken for 6verlappande krav
och skapa en mer sammanhallen regleringsstruktur.
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7. SE kan patala att formuleringarna i artikel 1 a) och b) om att ERA vid
behov far utveckla ytterligare gemensamma sikerhetsmetoder respektive
gemensamma sakerhetsmal framstar som breda 1 forhallande till de
uppgifter som anges i bilagan. SE noterar att bilagan redan ger ERA
betydande flexibilitet att identifiera och hantera ytterligare fragor som
uppkommer under analysen eller samraden, forutsatt att dessa ligger
inom mandatets 6vergripande omfattning. Om avsikten med
formuleringen 1 artikel 1 a) ar att mojliggora utvecklingen av en sarskild
gemensam sikerhetsmetod f6r kompetensstyrning bor detta tydliggoras
genom en uttrycklig hanvisning till bilagan, kapitel 2.1, avsnitt V. CSM
SMS, punkt g). SE kan didremot inte identifiera ndgot motsvarande
behov av flexibilitet avseende utvecklingen av ytterligare gemensamma
sikerhetsmal. Formuleringen 1 artikel 1 b) bedéms darfér som 6verflodig
och kan utga. Eventuella behov av ytterligare arbetsomraden utanfor
mandatets nuvarande omfattning bor hanteras genom en strukturerad
och sedvanlig revidering av mandatet med nytt beslut som resultat.

8. SE kan, oavsett resultatet av 6vriga inspel, avge ett positivt yttrande till
beslutet.

Vad hande

Ordférande inledde agendapunkten och forklarade att avsikten var att
diskutera utkastet till mandat f6r 6versyn av de gemensamma
sikerhetsmetoderna och de gemensamma siakerhetsmélen, med
malsittningen att halla omrostning under dagen beroende pa utfallet av
diskussionen.

Akt

Kommissionen gick igenom akten och férklarade att dndringar skulle
redovisas 1 foérhdllande till den version som diskuterades vid féregaende
RISC-méte. Kommissionen tackade medlemsstaterna for inkomna
synpunkter och forklarade att vissa kommentarer hade lett till andringar i
texten, medan andra hade besvarats i kommentarstabellen eller bedémts vara
mer relevanta fér det kommande arbetet 1 ERA arbetsgrupper.
Kommissionen framholl att kommentarerna 1 huvudsak pekade 1 samma
riktning och att flera delar av texten hade fortydligats, samtidigt som
kommissionens rattstjainst hade papekat att texten redan i vissa delar var
relativt utforlig.
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Kommissionen gick direfter igenom skilen till akten. De inledande skilen
beskrevs som en redogorelse for artiklarna 6 och 7 1
jarnvigssikerhetsdirektivet och de nuvarande gemensamma
sikerhetsmetoderna och gemensamma sakerhetsmalen. Kommissionen
forklarade att skilen aven behandlar bakgrunden till de befintliga CSM,
ERA:s visionsdokument om revideringen av CSM och behovet av att 6ka
sektorns sikerhetsmognad. Kommissionen redogjorde f6r vissa mindre
andringar i skilen, bland annat for att tydliggora att 6versynen ska vara
praktiskt inriktad och inte leda till 6verreglering. Kommissionen forklarade
aven att skrivningarna om samrad hade fortydligats for att tydligare omfatta
fackliga organisationer och sociala parter.

Kommissionen gick vidare till artikel 1 och forklarade att vissa
medlemsstater hade efterfragat en snivare formulering av uppdraget att vid
behov utveckla ytterligare gemensamma sikerhetsmetoder. Kommissionen
angav att avsikten 4r att behalla en 6ppen formulering for att ERA ska kunna
utgd fran fakta, erfarenheter och resultat fran arbetet. Kommissionen
framholl att frigan om en eventuell CSM f6r kompetensstyrning omfattas av
detta, men att det dven kan uppkomma andra behov under arbetets ging.
Kommissionen ville dirfér inte begrinsa artikel 1 till ett mer avgrinsat
omrade.

Bilaga

Kommissionen gick direfter igenom bilagan. Kommissionen férklarade att
bilagan inledningsvis anger vilka rittsakter som omfattas av 6versynen och
att hinvisningarna till befintliga CSM och CST dven omfattar senare
andringar av dessa rittsakter. Kommissionen framholl att malsittningen ar
att sikerstalla samstimmighet mellan de olika CSM,
jarnvigssikerhetsdirektivet och relevanta TSD, sirskilt TSD Drift och
trafikledning. Kommissionen foérklarade ocksa att bilagan innehaller en
hinvisning till det kommande arbetet med CSM ASLP, eftersom resultaten
darifrin ska kunna beaktas i 6versynen av 6vriga CSM.

Kommissionen gick vidare till avsnittet om killor och underlag for
oversynen. Kommissionen betonade att uppriakningen ér viagledande och
inte uttommande. Utover etfarenheter fran ERA, nationella
sikerhetsmyndigheter, tillstinds- och tillsynsverksamhet samt tillimpning av
TSD ska dven andra relevanta erfarenheter och underlag kunna beaktas om
de tillf6r virde 1 arbetet.
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| CSM MON

Kommissionen gick darefter igenom avsnittet om CSM MON.
Kommissionen redogjorde for skrivningar om ansvarsférdelning, granssnitt
till andra CSM, ett mer proaktivt arbetssatt for Overvakning samt en tydligare
riskbaserad ansats. Kommissionen forklarade att ett fortydligande hade
inforts for att bittre beskriva grinssnittet mot sikerhetsstyrningssystemet
och underhallsstyrningssystemet.

SE hinvisade till tidigare skriftliga kommentarer om
sjalvutvirderingsmekanismen i CSM ASLP och upprepade att
sjalvutvirdering enligt SE uppfattning har en narmare koppling till
overvakningen av sakerhetsstyrningssystemet dn till rapportering och analys
av sikerhetshindelser pa unionsniva. SE framhdll att fragan darfor bor
analyseras inom ramen for 6versynen av CSM MON. En sadan 16sning
skulle enligt SE bidra till en tydligare ansvarsfordelning mellan de
gemensamma sikerhetsmetoderna, minska risken for 6verlappande krav och

skapa ett mer sammanhallet och praktiskt tillimpbart regelverk.

En MS stédde SE forslag och framholl att det skulle bidra till f6renkling och
effektivitet. Ytterligare en MS uppgav att sektorn hade vilkomnat SE forslag,
eftersom det skulle gora CSM MON mer sammanhallen. En annan MS
stddde SE och frigade vilka konsekvenser detta skulle fa f6r omrdstningen
och om dndringar i texten var nodvindiga. En annan MS anslét sig darefter
till stodet for SE.

SE kompletterade sitt inspel och framholl att forslaget om att ERA ska
bedéma enskilda operatorer inte fullt ut 6verensstimmer med principerna i
jarnvigssikerhetsdirektivet. SE ansag att sadana bedémningar ligger nirmare
de nationella sikerhetsmyndigheternas tillsynsuppgifter, vilket bor beaktas
vid bedémningen av var sjilvutvirderingsmekanismen ska placeras.

Kommissionen tackade f6r synpunkterna och foérklarade att den férstar
bakgrunden till SE férslag. Kommissionen bedémde dock att det i detta
skede inte var praktiskt att indra mandatet pa det sitt som foreslogs.
Kommissionen framholl att mandatet bor vara flexibelt och ge ERA
mojlighet att analysera den bista regleringsmassiga kopplingen mellan olika
CSMe:er. Friagan kunde enligt kommissionen beaktas i ERA kommande
arbete och i den rekommendation som senare ska tas fram.
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ERA papekade att om sjilvutvirderingen av riskkontrollatgirder skulle
flyttas till CSM MON sa maste dven bedomningsdel flyttas till CSM SUP och
hanteras av de nationella sikerhetsmyndigheterna, for att sakerstilla en

harmoniserad ansats.

Ordférande konstaterade att diskussionen delvis féregriper den
expertgruppsdiskussion om CSM ASLP som skulle hallas f6ljande dag.
Ordférande framholl att kommissionen i sak har en annan utgangspunkt an
SE nir det galler hur CSM ASLP bor utformas och att den diskussionen bor

fOras 1 ratt forum.

SE fortydligade att den nuvarande mandattexten enligt SE tolkning kan
rymma en eventuell 6verforing av sjilvutvirderingen fran CSM ASLP till
CSM MON, utan att det krivs storre andringar av mandatet. SE framholl att
texten i mandatet ger tillrickliga tolkningsmarginaler f6r detta men skulle
tjana pa att det fortydligas.

En MS forklarade att den principiellt kunde acceptera texten, men
efterfragade ett klargbrande om mandatet verkligen skulle ge utrymme for
andringar i CSM ASLP och CSM MON om kommissionen efter
expertgruppsdiskussionen skulle finna argumenten 6vertygande.

Ordférande konstaterade att fragan var om den aktuella mandattexten ger
tillrdcklig flexibilitet oavsett vilken inriktning som viljs i den kommande
diskussionen om CSM ASLP. Ordforande uppfattade SE inligg som att
storre dndringar i texten inte nédvindigtvis krivdes om mandatet kan tolkas
pa detta satt.

SE framholl darefter att mandatet sitter ramen f6r den kommande
6versynen av CSM och att det darfor bor finnas skrivningar som atminstone
mojliggdr en eventuell 6verfoéring av sjilvutvirderingen fran CSM ASLP till
CSM MON, utan att féregripa expertgruppsdiskussionen. SE hianvisade till
ett tidigare forslag om en ny punkt under CSM MON och 6ppnade for att
formuleringen kunde géras mer Gppen.

Ordférande svarade att kommissionen inte kan acceptera en formulering
som i praktiken foregriper diskussionen om CSM ASLP och redan anger att
sjalvutvirderingen ska flyttas till CSM MON. Ordférande framholl att om
den nuvarande texten anses tillrickligt flexibel for att rymma olika mojliga
utfall kan diskussionen limnas till expertgruppen.

12 (53)



SE liste upp sitt tidigare forslag till ny punkt under CSM MON, dir
sjalvutvirderingsmetodiken skulle integreras i CSM MON och kopplas till
overvakningsprocesserna inom sikerhetsstyrningssystemet, samtidigt som
6verlappande krav pa bedomning, 6vervakning och rapportering skulle
undvikas.

Ordférande konstaterade att den formuleringen enligt kommissionens
uppfattning tydligt foregriper diskussionen om CSM ASLP och dirfor inte ar
acceptabel. SE svarade att formuleringen kunde goras mer 6ppen for att inte
foregripa den kommande diskussionen, utan endast sikerstilla att mandatet
rymmer en sadan mojlighet.

En MS féreslog som 16sning att det 1 protokollet skulle anges att den
nuvarande versionen av mandatet ger tillrackligt utrymme for att, oavsett
utfallet av diskussionen féljande dag, gora dndringar i CSM ASLP i samspel
med CSM MON. ERA hianvisade till avsnittet i bilagan om att 6versynen av
CSM ska beakta arbetet med CSM ASLP och bedémde att denna skrivning
redan ger tillricklig flexibilitet.

Ordférande uttryckte stod for att protokollet kan aterspegla detta synsitt,
med hinvisning till den relevanta delen av mandattexten, och framholl att
detta kunde vara en vig framat.

I CSM CST

Kommissionen gick vidare till avsnittet om CSM CST och redogjorde for
vissa mindre justeringar i texten. Kommissionen férklarade att ordet
tillforlitlighet hade lagts till f6r att fortydliga arbetet med de nationella
referensvirdena och att skrivningarna om medlemsstaternas
sikerhetsforbattringsplaner hade justerats for att tydliggora att
jarnvagssystemet dr sakert men kan forbattras ytterligare.

[l CSM REA

Kommissionen fortsatte darefter med CSM REA och redogjorde for
andringar som syftar till att fortydliga omfattningen, sarskilt i fraga om
operativa och organisatoriska dndringar oavsett om dessa leder till indringar
1 saikerhetsstyrningssystemet. Kommissionen framholl ocksa behovet av
tydligare definitioner for att skilja mellan signifikanta och icke-signifikanta
indringar samt tydligare krav och férfaranden for aktorer som delar eller
overfor risker, exempelvis vid upphandling eller underhall.
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En MS pitalade att en tidigare kommentar om stod till nya aktérer vid
upprittande av riskregister hade markerats som accepterad i
kommentarstabellen men inte aterspeglats i den visade texten.
Kommissionen bekriftade att detta berodde pa att olika versioner hade
blandats samman och att texten skulle justeras.

En MS lyfte frigan om bedémningsorganens roll och framhdll att det saknas
en tydlig rattslig grund f6r samordning och 6vervakning av dessa organ. MS
ansag att fragan bor omfattas av mandatet for att sikerstilla harmonisering
och kvalitet i bedémningsorganens arbete. Kommissionen svarade att den
foreslagna dandringen, som den var formulerad, lig utanfér mandatets
omfattning eftersom den berorde driftskompatibilitetsdirektivet.
Kommissionen instimde dock i att bedomningsorganens arbete bor kunna

analyseras inom ramen for arbetsgruppen.

Kommissionen visade direfter den uppdaterade versionen av texten och
forklarade att den innehdll de senaste dndringarna. Kommissionen
redogjorde bland annat for ett tilligg om tillimpningen av CSM REA vid
nya, moderniserade och ombyggda strukturella delsystem, dar syftet ar att
tydliggbra anvindningen av bilaga I 1 metoden for riskvirdering och
riskbedomning samt forhallandet till krav pa siker integration och eventuellt
godkinnande.

En MS framférde en friga om formuleringen “harmonised process” och
uttryckte oro for att den skulle kunna tolkas som ett krav pa en enda
riskbedomningsprocess for alla aktérer. MS foreslog att formuleringen i
stillet skulle hdnvisa till gemensamma principer och minimikrav, for att
sikerstilla att metoden forblir proportionerlig och anpassad till aktérernas
verksamhet och organisatoriska férutsattningar. Kommissionen forklarade
att avsikten inte 4r att fOreskriva en enda process, utan att harmonisera de
grundliggande principerna for identifiering, analys, virdering och kontroll av
risker.

IV CSM SUP

Kommissionen gick direfter vidare till CSM SUP och redogjorde for
dndringar som gjorts i avsnittet. Kommissionen foérklarade att hinvisningar
till kopplingen mellan tillsyn och bedémning hade lagts till samt att
skrivningarna om harmoniserade beslutskriterier for att bedoma
sikerhetsstyrningssystem och deras effektivitet hade férenklats.
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En MS framholl att dess tidigare kommentarer om samordning mellan
nationella sikerhetsmyndigheter i punkten f) inte fullt ut aterspeglades i
texten. MS foreslog att ordet samordnad skulle liggas till i skrivningen om
tillsyn av aktorer frain andra medlemsstater som verkar pa en medlemsstats
territorium. Kommissionen forklarade att den f6rsékt halla mandattexten
enkel och inte alltfor foreskrivande, men att medlemsstatens synpunkt
noterades och skulle beaktas. En annan MS foreslog att formuleringen kunde
andras till samordnad tillsyn av aktorer.

V CSM SMS

Kommissionen gick direfter vidare till avsnittet om CSM SMS och
redogjorde for de dndringar som gjorts utifran inkomna synpunkter.
Kommissionen forklarade att skrivningarna om arbetsférhallanden,
hantering av trétthet (fatigue management) och arbetstid hade utokats, bland
annat efter synpunkter fran arbetsmarknadens parter. Kommissionen
redovisade dven fortydliganden av kraven pa sikerhetsstyrningssystem, med
fokus pa en mer enhetlig och konsekvent tillimpning hos jarnvigsforetag
och infrastrukturforvaltare, inklusive nya aktérer. Vidare presenterade
kommissionen fortydliganden om sikerhetsstyrningssystemets struktur och
utvecklade skrivningar om kompetensstyrning, bland annat avseende
kompetenskrav, utbildning, uppféljning och férbittring av
kompetensstyrningssystemet.

3 Execution of the mandate

Kommissionen gick direfter vidare till avsnittet om mandatets
genomférande och konstaterade att endast mindre justeringar hade gjorts.
Kommissionen framholl att ERA, efter synpunkter fran medlemsstaterna,
uttryckligen ska ta fram en fiardplan med arbetsplan och milstolpar fram till
den slutliga rekommendationen. Kommissionen betonade dven att
vigledningar i forsta hand ska innehalla praktiska exempel for att underlitta
tillimpningen av de gemensamma sakerhetsmetoderna. Kommissionen
upprepade ocksa att arbetsmarknadens parter uttryckligen lagts till bland de
aktorer som ska involveras i arbetet.

En medlemsstat tackade kommissionen for att synpunkter hade beaktats och
fragade hur slutsatserna frain ERA arbete om jarnvigens klimatresiliens
kommer att hanteras, eftersom dessa dnnu inte uttryckligen omfattas av
mandatet.
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En annan medlemsstat tackade kommissionen for att dess synpunkter hade
beaktats och betonade vikten av att den fortsatta Gversynen leder till ett
harmoniserat regelverk med ett funktionellt perspektiv pa jirnvigssystemet.
Medlemsstaten framholl att gemensamma siakerhetsprinciper behéver
harmoniseras ytterligare och ansag att detta utgor en central utgangspunkt
for den fortsatta utvecklingen av de gemensamma sikerhetsmetoderna.

Kommissionen svarade att klimatforindringarnas effekter sjalvfallet kommer
att beaktas inom ramen for Gversynen, dven om de inte uttryckligen nimns 1
mandatet. Kommissionen konstaterade att fragan sannolikt kommer att
behova ges storre utrymme 1 framtida regelutveckling, men kunde i nulaget
inte ge nagot mer detaljerat besked om hur detta kommer att ske.
Kommissionen instimde dven i behovet av ett 6vergripande funktionellt
perspektiv pa sikerhetsregelverket och framhdll att detta dr en viktig del av
det arbete som ERA nu far i uppdrag att genomfoéra.

SE aterkom darefter till artikel 1 1 beslutet och hinvisade till tidigare skriftliga
synpunkter. SE framholl att artikel 1 bor spegla innehallet i bilagan tydligare
for att starka mandatets tydlighet, foérutsebarhet och rittssikerhet. SE ansag
att bilagan redan ger ERA tillricklig flexibilitet att identifiera ytterligare
fragor inom mandatets omfattning och foéreslog dirfor att mojligheten att
utveckla ytterligare gemensamma sikerhetsmetoder skulle begrinsas till
kompetensstyrning genom en uttrycklig hinvisning till motsvarande avsnitt i
bilagan. SE féreslog samtidigt att skrivningen om méjligheten att utveckla
ytterligare gemensamma sikerhetsmal skulle utga, eftersom nagot
motsvarande behov inte identifierats.

SE dterkom éven till frigan om sjilvutvirdering och presenterade en
omarbetad formulering som, enligt SE, inte féregriper den kommande
diskussionen om CSM ASLP utan syftar till att ge mandatet utrymme att
analysera det mest limpliga regelverket for sjalvutvirdering, med hinsyn till
granssnitten mellan CSM ASLP, CSM MON och sikerhetsstyrningssystemet
samt behovet av att undvika 6verlappande krav.

Ordférande konstaterade att diskussionen blivit svar att folja eftersom fragan
om artikel 1 redan hade behandlats tidigare under métet. Ordférande
uppfattade att SE nu aterkom till samma fraga efter genomgingen av
bilagan.
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SE forklarade att genomgangen av bilagan visat att dess innehall inte fullt ut
aterspeglas i artikel 1 och att artikeln darfor borde anpassas s att den
tydligare speglar mandatets innehall.

Ordférande fragade hur SE forslag skulle kunna férenas med
kommissionens 6nskan att behalla flexibiliteten att, efter genomférd analys,
kunna avgbra om en sirskild gemensam sikerhetsmetod for

kompetensstyrning behovs eller om fragan bor hanteras inom CSM SMS.

SE svarade att forslaget inte innebér nagon materiell begransning utan endast
tydliggor kopplingen till bilagan. SE framholl ocksa att den foreslagna
skrivningen om sjalvutvirdering inte innebidr nagon rittslig skyldighet utan
endast beskriver hur 6versynen av CSM MON boér genomforas.

En medlemsstat betonade vikten av att diskussionen och kommissionens
vilja att ge ERA tillricklig flexibilitet tydligt aterspeglas 1 protokollet,
eftersom detta dr viktigt f6r ERA planering och resurstérdelning.

Ordférande konstaterade att protokollet kan anvindas for att tydliggora
diskussionen. Samtidigt framholl ordférande att kommissionen fortsatt anser
att mandatet bor vara tillrickligt flexibelt for att ge ERA moijlighet att
genomfora sitt arbete utan att i forvig begrinsa maojliga 16sningar.
Ordférande meddelade att ett reviderat textférslag med de begrinsade
indringar som diskuterats under motet skulle distribueras fére omrostningen
efter lunch.

Omrdstning

Efter lunch redogjorde kommissionen for de dndringar som inforts i den
reviderade versionen av mandatet. Kommissionen férklarade att ett nytt
tillige inférts under avsnitt 2.1.7 £or att tydliggora att Oversynen dven ska
omfatta grinssnitten mellan CSM ASLP och 6vriga gemensamma
sikerhetsmetoder. Kommissionen framholl att detta tillgodoser SE 6nskemal
genom att skapa ett 6vergripande mandat att analysera samspelet mellan
CSM ASLP och exempelvis CSM MON och CSM SUP, utan att i detta
skede beh6va dndra respektive del av mandatet.

Kommissionen redovisade dven de ytterligare dndringar som gjorts efter
synpunkter fran andra medlemsstater. Dessa omfattade bland annat ett
fortydligande om analys av bedémningsorganens roll inom CSM REA samt
ett tillige om samordning mellan nationella sikerhetsmyndigheter inom
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CSM SUP. Kommissionen redogjorde ocksa for ett fortydligande om
tillimpningen av CSM REA vid nya, moderniserade och ombyggda
strukturella delsystem.

En medlemsstat hanvisade till punkt j) under CSM REA och vilkomnade att
denna punkt inkluderats och betonade dess betydelse, men féreslog en
justering av formuleringen. De anség att begreppen tillsyn och 6vervakning
innebir en onddig dubblering och foreslog att tillsyn ersitts med
samordning, eftersom fragan enligt medlemsstaten i forsta hand r6r
samordning och 6vervakning.

Ordférande konstaterade darefter att ingen medlemsstat begarde formell
omrostning. Kommittén limnade dérfor ett positivt yttrande genom

konsensus.

ERA:s direktor tackade medlemsstaterna for det breda stodet och framhdoll
att genomforandet av mandatet kommer att kridva betydande resurser. ERA
uppmanade medlemsstaterna att beakta detta i det fortsatta arbetet med den
foreslagna revideringen av ERA-f6rordning.

6.4 Multiannual TSI request:

6.4.1 Progress update — presentation by the Agency

Dokument

- Item 04.1 - Multiannual TSI Revision Request - Progress update @)

Bakgrund

Statusrapport frain ERA om det pdgaende arbetet med revidering av TSD:er
inom ramen for det flerariga arbetsprogrammet f6r TSD-revideringar (TSD-
mandatet), se presentation.

Mandatet omfattar totalt 84 olika amnesomriden som ber6r samtliga TSD:er
samt ett antal horisontella fragor. Tre omraden har avslutats, 54 dr under
aktiv behandling och 27 ir vilande eller planerade att starta vid ett senare
tillfille. Arbetet f6ljs upp genom ett internt projektverktyg dar framdrift,

beroenden och leveranser 6vervakas 16pande.
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Flera av de fragor som ingar i programmet ar beroende av externa leveranser
fran bland annat Europe’s Rail Joint Undertaking,
standardiseringsorganisationer och andra sektoraktorer. ERA har identifierat
22 externa beroenden som paverkar 15 av de pagaende projekten. Detta
innebar att vissa delar av programmet kan behova senarelaggas eller anpassas
beroende pa nir underlagen blir tillgiangliga.

ERA planerar att presentera en forsta storre rekommendation om dndringar
av TSD:erna under 2027. Rekommendationen vintas omfatta TSD ENE,
INF, LOC&PAS, NOI, OPE, PRM, SRT och WAG samt eventuellt vissa
indirekta konsekvenser f6r TSD CCS. Ett forsta utkast f6r samrad planeras
till slutet av 2026, varefter ett formellt samrad ska genomféras under forsta
kvartalet 2027. ERA:s slutliga rekommendation till kommissionen planeras
till april 2027.

ERA menar att flera storre utvecklingsomraden dnnu inte ér tillrackligt
mogna for att kunna inkluderas i den f6rsta rekommendationen. Detta giller
bland annat digital automatkoppel (DAC), FRMCS och framtida l6sningar
for tagdetektering. Dessa fragor forvintas istillet hanteras inom senare
revideringar av TSD:erna.

Handlingslinje

9. SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade den andra drliga statusrapporten om genomforandet av
kommissionens flerariga mandat f6r revidering av TSD:erna, se presentation.

Rapporteringen avser enbart ERA:s eget arbete och omfattar inte de
aktiviteter som genomfdrs av andra aktorer, sisom Europe's Rail,
standardiseringsorganisationer eller sektorn. ERA redovisade de
arbetsgrupper och tematiska arbetsgrupper som for nirvarande dr aktiva
samt informerade om nya arbetsgrupper inom bland annat TSD Telematik,
1520 mm-nit, granssnitt mellan fasta installationer och rullande materiel
samt bromssystem. ERA beskrev dven de tillfilliga expertgrupper som
inrattats for sirskilda fragor, bland annat brandsikerhet, cybersikerhet och
registrering av lokforares arbetstid och vilotid.
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ERA presenterade direfter ett nytt projektverktyg som utvecklats for att
folja genomfoérandet av de 84 imnesomraden som omfattas av mandatet.
Verktyget anvinds for att folja framdrift, beroenden mellan olika
arbetsomriaden, externa beroenden samt identifierade risker och ska dven
underlitta den drliga rapporteringen till RISC. ERA framholl att verktyget
ger bittre 6verblick 6ver beroenden mellan olika TSD:er och andra regelverk

samt kan anviandas aven for framtida mandat.

ERA redovisade den aktuella statusen for de olika arbetsomradena och
konstaterade att vissa fragor kommer att kunna inga i den forsta
rekommendationen medan andra behover senareliggas. Bland de omraden
som dnnu inte bedéms vara tillrickligt mogna nimndes bland annat FRMCS,
tagdetektering och delar av arbetet med cybersikerhet. Samtidigt bedoms
vissa fragor kunna firdigstillas tidigare dn ursprungligen planerat, exempelvis
vissa Oppna punkter inom TSD LOC&PAS, variabel sparvidd och delar av
arbetet med specialfordon. ERA redovisade dven att antalet inkomna
andringsforslag fran sektorn och medlemsstaterna okat till omkring 350.

ERA presenterade den fortsatta tidplanen for den forsta samlade
rekommendationen om TSD-revideringar. Arbetet planeras vara fardigstallt
vid utgangen av 2020, foljt av ett tre manader langt offentligt samrad under
bérjan av 2027. ERA avser att presentera ett utkast till rekommendation vid
RISC i februari 2027 och den slutliga rekommendationen vid RISC i juni
2027, efter 6verlimnande till kommissionen 1 april 2027. Den forsta
rekommendationen omfattar TSD ENE, INF, LOC&PAS, NOI, OPE,
PRM, SRT och WAG samt RINF. En senare rekommendation planeras for
bland annat FRMCS och 6vriga aterstaende fragor.

En medlemsstat fragade hur slutsatserna fran ERA:s arbete om
klimatresiliens kommer att integreras i den fortsatta Gversynen av TSD:erna.

En medlemsstat vilkomnade redovisningen men efterfragade fortydliganden
om arbetsgruppen for grinssnittet mellan kontaktledning och strémavtagare,
syftet med att presentera ett utkast till rekommendation redan vid RISC i
februari 2027, mojligheten att behalla nationella regler for tagdetektering till
dess harmoniserade regler finns pa plats samt hur arbetet med att 6ka
samstammigheten mellan olika TSD:er forhaller sig till ERA:s befintliga
uppdrag. Medlemsstaten lyfte dven fragor om numrering av framtida TSD-
andringar.
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Flera medlemsstater betonade vikten av att kostnadskonsekvenserna av de

kommande TSD-revideringarna analyseras noggrant, sirskilt mot bakgrund
av de omfattande investeringar som redan krivs for inférandet av ERTMS.
Tva medlemsstater stillde dven frigor om kvaliteten i RINF och om det dr
realistiskt att anvinda registret som underlag for lokforares linjebocker.

En medlemsstat efterfrigade ett fortydligande om vilka TSD:er som kommer
att omfattas av det planerade offentliga samradet.

En medlemsstat fragade hur den fortsatta processen ser ut efter ERA:s
rekommendation och om RISC férvintas rosta om kommissionens férslag
under 2028.

En medlemsstat frigade om det kan bli aktuellt att revidera kommissionens
mandat mot bakgrund av de férseningar som redovisats och efterfragade
aven fortydliganden om vissa arbetsomraden 1 statusoversikten.

En medlemsstat efterfrigade information om hur arbetet med ontologier
organiseras samt efterlyste en uppdatering om det digitala verktyget for
kontroll av ruttkompatibilitet.

ERA svarade att samtliga rekommendationer kommer att fGregas av
konsekvensbedémningar och hinvisade dven till det pagiaende arbetet med
att utveckla metoder for bittre kostnadsanalyser. ERA bekriftade att
nationella regler om tdgdetektering kan fortsitta att tillimpas till dess att
harmoniserade bestimmelser finns pa plats. ERA foérklarade vidare att
presentationen av ett utkast till rekommendation vid RISC i februari 2027
syftar till att ge medlemsstaterna moijlighet att tidigt sitta sig in 1 innehallet
och limna synpunkter under samradet.

ERA redogjorde dven f6r mojligheterna att anvinda RINF som underlag for
lokforares linjebocker och forklarade att detta redan ar mojligt under
forutsittning att infrastrukturforvaltarna har registrerat nédvindiga
uppgifter. ERA erbjod sig att bista medlemsstater som har praktiska fragor
kring detta. Betriffande verktyget for kontroll av ruttkompatibilitet uppgav
ERA att utvecklingen prioriterats ned till férman f6r utvecklingen av
registren, men att fragan kan tas upp pa nytt om ett brett intresse finns bland
medlemsstaterna. ERA atog sig att genomfora en enkit om behovet av ett

sadant verktyg.
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Kommissionen bekriftade att den planerade processen innebir att ERA:s
slutliga rekommendation ska ligga till grund f6r ett kommissionsférslag som
avses behandlas av RISC under 2028. Kommissionen framholl samtidigt att
det inte ar avsikten att I6pande revidera mandatet nir tidplaner férindras,
utan att den arliga rapporteringen till RISC ir det instrument som ska ge
medlemsstaterna insyn i eventuella férseningar och omprioriteringar.

ERA avslutade med att betona att férandringar i tidplanen framst beror pa
behovet av tillricklig teknisk mognad och vil genomférda
konsekvensbedémningar innan nya krav liggs fram for beslut. Detta
bedomdes vara en forutsittning for ett robust och val fungerande framtida
regelverk.

6.4.2 Impact of Military Mobility proposal and High Speed Rail Plan —
presentation by the Commission

Dokument
- tem 04.2 TSI request impact of MilMob and HSR @)

Bakgrund

Paketet for militir rorlighet syftar till att skapa ett EU-omfattande ramverk
for snabb och effektiv militdr rorlighet Gver grinserna. Handlingsplanen for
hoghastighetsjarnvig utgor en del av kommissionens langsiktiga strategi for
att utveckla ett sammanhingande europeiskt héghastighetsnit fram till 2040.
Presentation frain kommissionen om hur férslagen kan komma att paverka
det flerdriga programmet f6r revidering av TSD:er (TSD-mandatet), se
presentation.

Kommissionen foreslar tilligg till det befintliga TSD-mandatet med tre nya
arbetsomraden: militir rérlighet och krishantering (CS-38), resiliens och
sikerhet (CS-39) samt hoghastighetsjarnvag (CS-40). Syftet ar att identifiera
omraden dir framtida dndringar av TSD:er och europeiska register kan
behovas till £6]jd av kommande politiska initiativ pa EU-niva.

Nir det giller militir mobilitet avser kommissionen analysera behovet av
harmoniserade tekniska och operativa krav for militira transporter, sarskilt
vid transporter av 6verdimensionerad eller tung last samt vid anvindning av
fordon och tig f6r militira dndamaél. Arbetet omfattar dven beredskaps- och
krishanteringsfragor samt en 6versyn av nationella regler och
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nitverksspecifika datakrav kopplade till militir mobilitet. Eventuella resultat
kan leda till 4ndringar i bade TSD:er och europeiska register.

Kommissionen avser dven att initiera arbete om resiliens och sikerhet inom
jarnvagssystemet. Fokus ligger pd att analysera om befintliga TSD:er och
register 1 storre utstrickning behéver beakta scenarier kopplade till
sikerhetshot, kriser och storningar i transportsystemet. Aven detta arbete
kan leda till framtida dndringar av TSD:er och register.

Inom ramen f6r handlingsplanen fér hoghastighetsjarnvig féreslar
kommissionen dessutom ett nytt arbetsomrade med inriktning pa att skapa
en gemensam uppsittning krav for hoghastighetstag. Syftet dr att underlitta
godkinnandeprocesserna och bidra till en hogre grad av harmonisering for
héghastighetsfordon inom unionen.

Av presentationen framgar att bade innehall och tidplan dr beroende av den
slutliga utformningen av den kommande férordningen om militir mobilitet.
Kommissionen avser daterkomma vid kommande RISC-mé&ten med mer
detaljerad information om tidsplan, innehall och eventuella behov av
indringar av det flerariga TSD-mandatet.

Handlingslinje

10. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade det pagaende arbetet med att ta fram ett tilligg
till det flerariga TSD-mandatet mot bakgrund av kommissionens initiativ om
militar mobilitet och handlingsplanen f6r hoghastighetsjarnvig, se
presentation.

Kommissionen betonade att arbetet fortfarande befinner sig i ett
férberedande skede och att innehallet kommer att anpassas till den slutliga
utformningen av den kommande férordningen om militir mobilitet, som
fortfarande férhandlas inom ramen for det ordinarie lagstiftningsforfarandet.
Syftet dr att férbereda arbetet for att kunna paborja det sa snart den rittsliga
grunden finns pa plats.

Kommissionen redogjorde for tre nya arbetsomraden som planeras ingé i ett
kompletterande mandat till ERA. Det forsta avser militir mobilitet med
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fokus pa specialtransporter, krishanteringsférfaranden och tekniska
forutsittningar for militdra transporter. Det andra avser sikerhet och
resiliens, dar TSD:er och register kan behova anpassas for att stodja
jarnvigssystemets funktion vid kriser. Det tredje omradet giller
hoghastighetsjarnvig och syftar till att skapa en gemensam uppsittning
tekniska krav for hoghastighetstag for att mojliggora ett gemensamt
godkinnandeférfarande och minska nationella sirkrav. Kommissionen
framholl att de tva forstnimnda omradena kommer att ges mycket hog
prioritet, vilket kan paverka planeringen av det pagaende TSD-arbetet.

En medlemsstat fragade hur ansvarsférdelningen mellan RISC och den
kommitté som kommer att inrittas enligt den kommande férordningen om
militir mobilitet kommer att se ut, eftersom samma genomforandeakter kan

komma att beroras av bida kommittéerna.

En medlemsstat betonade vikten av att dven beakta operativa fragor inom
TSD Dirift och trafikledning, bland annat méjligheten att uppritthalla
trafiken pa ERTMS-banor vid omfattande stérningar samt behovet av
harmoniserade reservlosningar. Medlemsstaten efterfragade dven fortsatt
dialog om anvindning av satellitkommunikation som reservlésning vid
extraordinira situationet.

Kommissionen forklarade att dndringar av TSD:erna dven fortsittningsvis
kommer att behandlas inom RISC, medan fragor som f6ljer direkt av den
kommande férordningen om militdr mobilitet kommer att hanteras 1 den nya
kommitté som inrittas genom den férordningen. Kommissionen framholl
att malsittningen ar att sa langt som moijligt reglera relevanta tekniska och
operativa frigor inom befintliga TSD:er. Nir det giller reservlosningar
konstaterade kommissionen att satellitkommunikation for nirvarande inte
ingar i den forsta versionen av FRMCS, men att detta ir en l6sning som
planeras for framtiden.

En medlemsstat informerade om att vissa foreslagna krav inom militir
mobilitet, bland annat axellast, lastprofil och kapacitet f6r militara
transporter, kan medfora sirskilda utmaningar pa det nationella jarnvigsnitet
och meddelade att skriftliga synpunkter kommer att limnas.

En medlemsstat framholl att beredskapsplanering i forsta hand bor regleras
inom sikerhetsstyrningssystemet och de gemensamma sikerhetsmetoderna
snarare an 1 TSD:erna.
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Kommissionen instimde i att beredskapsplanering i huvudsak h6ér hemma
inom sikerhetsstyrningssystemet men framholl att TSD:erna samtidigt
behover innehalla tekniska reservlosningar som gor det mojligt att
uppritthalla jairnvigstrafiken om ordinarie system inte ar tillgangliga.
Kommissionen betonade att den slutliga omfattningen av dessa krav
fortfarande ar féremal for férhandling.

ERA uppmanade medlemsstaterna att redan nu identifiera laimpliga experter
fran bland annat forsvarsmyndigheter som kan delta i de kommande
arbetsgrupperna om militir rorlighet, eftersom arbetet kommer att kriva
kompetens utanfor den traditionella jarnvagssektorn.

6.5 TSI Control-command and signalling:

6.5.1 EC solutions for ERTMS deployment acceleration — presentation by
the Commission

Dokument
- Item 05 - ERTMS deployment and BL.3 upgrade to FRMCS @)

Bakgrund

Presentation frain kommissionen om pagaende initiativ for att paskynda
inférandet av ERTMS inom unionen, se presentation.

Kommissionen redovisar arbetet med ett sa kallat ’ERTMS Blueprint”, vars
syfte dr att skapa en begrinsad uppsittning tekniska specifikationer,
funktionaliteter samt operativa och tekniska regler for markbaserade
ERTMS-anldgeningar baserade pa ET'CS utan nationella klass B-system och
utan linjesignaler. Avsikten ér att skapa en gemensam referenslésning som
kan bidra till 6kad harmonisering, minskad komplexitet och effektivare
inférande av ERTMS.

Presentationen omfattar dven ett koncept for sa kallad ”SERA Label”, som
syftar till att skapa en tydligare och mer harmoniserad klassificering av mark-
och fordonsutrustning f6r ERTMS. Fragor kopplade till systemversioner,
nationella variationer och kvarvarande nationella system lyfts fram som

centrala delar i arbetet.
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Kommissionen redovisar vidare idéer om ett snabbare
godkinnandeférfarande f6r ERTMS-markutrustning. Utgangspunkten ér att
harmoniserade l6sningar baserade pa Blueprint-konceptet ska kunna
granskas och godkidnnas mer effektivt n i dag, bade av ERA och av de
nationella sikerhetsmyndigheterna.

Arbetet utgér en del av de bredare diskussionerna om hur inférandet av
ERTMS kan accelereras samtidigt som driftskompatibilitet, harmonisering
och kostnadseffektivitet forbittras inom det europeiska jirnvagssystemet.

Handlingslinje

11. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade ett nytt initiativ for att paskynda inférandet av
ERTMS och minska kostnaderna for utbyggnaden, se presentation.

Kommissionen konstaterade att dagens digitala signalsystem kraver betydligt
mer underhall och fler uppdateringar dn tidigare analoga system, samtidigt
som nationellt anpassade 16sningar leder till héga kostnader, stor
resursatging och begrinsade mojligheter till industrialisering. Mot denna
bakgrund presenterade kommissionen ett koncept bestaende av tre delar: en
standardiserad ERTMS-16sning (Blueprint), ett klassificeringssystem (SERA
Label) och ett snabbare férfarande f6r ERA:s godkidnnande av marksystem.

Kommissionen forklarade att Blueprint ska utgéra en frivillig, mer
standardiserad ERTMS-16sning inom ramen f6r TSD CCS, med
harmoniserade tekniska specifikationer samt gemensamma konstruktions-
och driftsregler. Syftet dr att skapa stordriftsfordelar, minska komplexiteten
och underlitta driftskompatibilitet. Kommissionen framhdll att konceptet
dven omfattar standardiserade grinssnitt mot stillverk och annan
signalutrustning, eftersom dessa utgér den storsta delen av kostnaderna vid
inférandet av ERTMS. En forsta version av Blueprint planeras vara fardig
infor nista flerariga budgetram 2028, medan en mer komplett 16sning med
stod for hdgre automationsnivder planeras under borjan av 2030-talet.

Kommissionen redogjorde dven for det foreslagna SERA Label-systemet,
som ska visa hur nira ett projekt ligger den standardiserade Blueprint-
l6sningen. Kommissionen foérklarade att systemet ar tinkt att anvindas som
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incitament for harmoniserade 16sningar och att det pa sikt kan kopplas till
EU-finansiering. Ju nidrmare ett projekt f6ljer Blueprint, desto bittre
forutsittningar kan det fa vid framtida ansékningar om unionsfinansiering.
Samtidigt betonade kommissionen att ambitionen inte ar att skapa nya
administrativa processer utan att i storsta mojliga utstrackning bygga vidare
pa befintliga godkdnnande- och granskningsférfaranden.

Kommissionen beskrev vidare hur ett mer standardiserat inférande av
ERTMS kan méjliggora ett snabbare godkidnnande av marksystem hos ERA.
Eftersom standardiserade 16sningar kriver firre individuella tekniska
granskningar bedémer kommissionen att handldggningstiderna kan forkortas
avsevirt. Kommissionen framholl dven att nationella sikerhetsmyndigheter
pa sikt kan fa mojlighet att effektivisera sina godkidnnandeprocesser for
standardiserade 16sningar.

En medlemsstat valkomnade ambitionen att minska antalet nationellt
anpassade 16sningar men betonade samtidigt vikten av standardiserade
produkter och gemensamma europeiska arkitekturer. Medlemsstaten
framholl att avvecklingen av tester for systemkompatibilitet maste
genomforas varsamt och i nira samverkan med infrastrukturforvaltare och
nationella sikerhetsmyndigheter. Medlemsstaten uttryckte dven oro for att
SERA Label kan leda till 6kad administration om utformningen inte blir
tillriackligt enkel.

Flera medlemsstater delade denna oro och efterfrigade nirmare information
om hur SERA Label ska fungera, vilka kriterier som ska tillimpas, vem som
ska ansvara for certifieringen och hur systemet kommer att paverka
befintliga godkdnnandeprocesser. Flera medlemsstater betonade vikten av att
sektorn involveras i det fortsatta arbetet.

En medlemsstat vilkomnade initiativet men betonade att tester for
systemkompatibilitet fortfarande fyller en viktig funktion och inte bor
avvecklas innan alternativa I6sningar finns pa plats. Medlemsstaten
efterfrigade dven moijligheten att pa sikt utveckla en enklare och mer
kostnadseffektiv ERTMS-16sning for lagtrafikerade banor.

En medlemsstat framholl att ett framtida ERTMS-koncept endast kan
accepteras om det inte leder till ytterligare kostnader f6r medlemsstater som
redan investerat i ERTMS. Medlemsstaten efterfrigade dven ett
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overgripande tekniskt, ekonomiskt och férvaltningsmaissigt
konsekvensunderlag for de foreslagna forindringarna.

En medlemsstat instimde i tidigare synpunkter och uttryckte oro 6ver att
forslaget bedoms kunna 6ka den administrativa bordan. De framhdll vidare
att de inte motsatter sig ambitionen att paskynda godkinnandeprocesserna,
men betonade vikten av att den faststillda ordningsféljden mellan olika
godkiannanden bibehills. Medlemsstaten understrék att ERA:s
férhandsgodkinnande av ERTMS bor férega godkinnandet att ta
infrastrukturen i drift, aven om processen samtidigt behéver effektiviseras
for att mojliggora ett snabbt inférande av ERTMS.

En medlemsstat framholl att begreppen Blueprint och SERA Label
fortfarande ar alltfor 6vergripande beskrivna och efterfrigade ett mer
utvecklat underlag innan nagra nirmare stillningstaganden kan goras.

Kommissionen betonade att leverantérerna behéver utveckla
standardiserade produkter samtidigt som infrastrukturférvaltarna maste
efterfraga dessa for att konceptet ska fungera. Kommissionen férklarade att
kopplingen mellan SERA Label och EU-finansiering ir avsedd att skapa
sadana incitament, men understrok samtidigt att systemet inte far innebara
6kad administration eller bli en ny flaskhals. Kommissionen bekriftade att
Blueprint dven fortsittningsvis ar avsett att vara frivilligt, men att projekt
som viljer andra I6sningar kan fa svarare att erhalla framtida
unionsfinansiering. Befintliga anlidggningar och redan pagaende projekt
kommer diremot inte att omfattas retroaktivt av SERA Label.

Kommissionen bekriftade dven att TSD CCS dven fortsittningsvis kommer
att mojliggora anvandning av ETCS niva 1 dar detta ar limpligt, samtidigt
som utvecklingen i forsta hand kommer att fokusera pa harmonisering av
ETCS niva 2 pa TEN-T-nitet. P4 lingre sikt uteslot kommissionen inte att
aven enklare och billigare 16sningar f6r ETCS niva 1 kan utvecklas.
Kommissionen redogjorde vidare for att férenklingen av
fordonsgodkinnanden pagar parallellt inom ERA:s arbetsgrupper och
kommer att bidra till en effektivare godkdnnandeprocess dven for ERTMS-

utrustade fordon.

En medlemsstat frigade hur konceptet ar tinkt att fungera i forhallande till
tredjelinder och sirskilt linder inom OSJD.
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Kommissionen svarade att inga sirskilda regler f6r tredjelinder har tagits
fram i nuldget, men att linder som viljer att inféra ERTMS pa sikt kommer
att kunna behandlas pa motsvarande sitt som medlemsstater nir det galler
grinsoverskridande trafik. Kommissionen konstaterade avslutningsvis att
manga detaljer fortfarande aterstar att utforma och uppmanade
medlemsstaterna att delta aktivt i det fortsatta arbetet, bland annat vid det
sirskilda seminarium som planeras pa eftermiddagen i samband med
Connecting Europe Days 28 september.

6.5.2 Potential proposal for ETCS Baseline 3 affordable upgrade to
FRMCS compatibility — presentation by the Commission

Dokument
- Atem 05.2 - ETCS-FRMCS compatibility

Microsof ft Word
Document

Bakgrund

Presentation frain kommissionen om méjliga 16sningar for att underlitta
overgangen fran GSM-R till FRMCS f6r fordon som idag ar utrustade med
ETCS Baseline 3, se presentation.

Bakgrunden ar behovet av att mojliggora en kostnadseffektiv migrering till
FRMCS samtidigt som tidigare investeringar i ERTMS skyddas och
driftskompatibilitet bibehalls. Tva alternativa l6sningar undersoks: en
begrinsad uppgradering av ETCS Baseline 3 for att mojliggbra FRMCS-
kompatibilitet samt en mer omfattande uppgradering mot en férenklad
variant av ETCS Baseline 4.

Presentationen beskriver aven de villkor som diskuteras for att sidana
6vergangslosningar ska kunna tillimpas. Dessa omfattar bland annat
begrinsningar av fordonens anvindningsomrade efter uppgradering,
restriktioner for inférande av nya ETCS-funktioner fore 2042, hantering av
kidnda specifikationsfel, begrinsningar av vilka fordon som kan omfattas av
l6sningarna samt krav pa transparens kring kostnaderna for olika
uppgraderingsalternativ.

Arbetet syftar till att hitta en kompromiss mellan olika intressenters behov,
mojliggdra en successiv migration till FRMCS och samtidigt skapa
forutsittningar for en framtida 6vergang till mer harmoniserade ET'CS-
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versioner. Efter sommaren 2026 planeras det formella dndringsarbetet inom
ERA att inledas.

Handlingslinje

12. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade ett forslag till en overgangslosning for att
mojliggbra en mer kostnadseffektiv uppgradering av ETCS Baseline 3 till
kompatibilitet med FRMCS, se presentation.

Kommissionen redogjorde f6r bakgrunden till f6rslaget och konstaterade att
FRMCS bygger pa en annan teknisk arkitektur an GSM-R, vilket innebir att
en uppgradering av ETCS dr nédvindig. Samtidigt framholl kommissionen
att sektorn uttryckt stor oro 6ver kostnaderna for en fullstindig 6vergang till
Baseline 4 och dirfor efterfragat en mer kostnadseffektiv 16sning.
Kommissionen betonade att den foreslagna modellen dr en kompromiss
som syftar till att skydda tidigare investeringar samtidigt som Gvergangen till
FRMCS mojliggors.

Kommissionen presenterade tva alternativa uppgraderingsvigar. Den forsta
innebir en begrinsad uppgradering av Baseline 3 med bibehallen
systemversion och endast de férandringar som kravs for FRMCS-
kompatibilitet. Den andra innebir en uppgradering till Baseline 4, vilket ger
en hogre grad av harmonisering genom att fler tidigare felrittningar
inkluderas. Kommissionen framholl att den senare 16sningen innebir storre
tekniska férindringar men enligt sektorns uppskattningar fortfarande
betydande kostnadsbesparingar jamfort med en fullstindig uppgradering till
den framtida harmoniserade systemversionen 3.0.

Kommissionen redovisade darefter de fem villkor som foreslas for
overgangslosningen. For den begrinsade Baseline 3-uppgraderingen foreslas
bland annat att fordonets anvindningsomrade inte far utokas efter
uppgraderingen. Vidare foreslis en 6vergangsperiod fram till 2042,
motsvarande tio ar efter att de sista Baseline 3-fordonen forvintas ha
godkants. Kommissionen forklarade att detta ska ge fordonséigare rimliga
forutsittningar att planera framtida investeringar och samtidigt undvika att
infrastrukturforvaltare infér nya tekniska krav omedelbart efter en
genomford uppgradering. Samtidigt 6ppnas moijlighet for tidigare inférande
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genom 6verenskommelser mellan medlemsstater, infrastrukturférvaltare och

jarnvigsforetag inom ramen for de nationella genomférandeplanerna.

Kommissionen redogjorde dven for villkor om hantering av felrittningar,
tidsgrianser for vilka fordon som ska omfattas av 6vergangslosningen samt
krav pa 6kad transparens kring kostnaderna f6r de olika
uppgraderingsalternativen. Kommissionen betonade att syftet ér att
siakerstilla att den forenklade uppgraderingen faktiskt leder till lagre
kostnader, samtidigt som den framtida 6vergangen till en fullt harmoniserad
europeisk 16sning inte férsvaras. Kommissionen avser nu att, férutsatt stod
fran medlemsstaterna, lata ERA ta fram ett formellt andringsforslag inom
den ordinarie processen for dndringar av TSD CCS.

Flera medlemsstater vilkomnade forslaget och uttryckte stéd for den
foreslagna kompromissen som ett sitt att skydda tidigare investeringar
samtidigt som inforandet av FRMCS mojliggors.

En medlemsstat framholl att forslaget utgor ett viktigt steg framat men
uppmirksammade samtidigt att leverantorer uppgett att de, till f6ljd av
kraven i cyberresiliensférordningen, inte avser att utveckla produkter for
Baseline 3 eller systemversion 2.1 utan endast for senare systemversionet.
Medlemsstaten ansag darfor att fragan om cyberresiliensférordningen
behover analyseras vidare. Medlemsstaten efterfrigade dven ett fortydligande
om vilka felrittningar som ska tillimpas for den begransade Baseline 3-
uppgraderingen.

Flera medlemsstater betonade vikten av att dven Baseline 3 systemversion
2.0 omfattas av den foreslagna 16sningen. De efterfragade ocksa fortsatt
analys av bland annat de ekonomiska konsekvenserna,
kompensationsmekanismerna och konsekvenserna av de olika grinsvillkoren
innan det slutliga férslaget tas fram.

En medlemsstat foreslog att tidsgranserna i 6vergangsbestimmelserna i
stillet bor kopplas till tidpunkten da fordon bestills, eftersom linga
leveranstider kan innebara att fordon som bestillts fére tidsgrinsen levereras
langt senare.

Flera medlemsstater efterfragade en mer detaljerad konsekvensanalys av de
ckonomiska effekterna for bade infrastrukturforvaltare och jirnvagsforetag
samt ett skriftligt svar pa de fragor som medlemsstaterna limnat infér motet.
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En medlemsstat uttryckte oro 6ver den begransade stabiliteten i de tekniska
specifikationerna och framholl att aterkommande forindringar riskerar att
forsvara langsiktig planering och effektiv anvindning av offentliga medel.

En medlemsstat fragade hur den féreslagna l16sningen ar tinkt att fungera 1
forhallande till tredjelander, sirskilt linder inom OSJD.

Kommissionen tackade medlemsstaterna for de positiva synpunkterna och
bekriftade att férslaget nu kommer att vidareutvecklas inom ERA:s
ordinarie dndringsprocess tillsammans med experter innan ett formellt
andringsforslag tas fram.

Kommissionen konstaterade att cybersikerhet maste beaktas vid alla
uppgraderingar till FRMCS och att ett fordon inte kan uppgraderas utan att
samtidigt uppfylla relevanta krav pa cybersikerhet. De synpunkter som
framforts om kopplingen till cyberresiliensférordningen kommer darfor att

analyseras vidare.

Kommissionen fortydligade att de foreslagna mindre uppgraderingarna for
Baseline 3 endast omfattar de felrittningar som finns registrerade i RINF
och inte samtliga andringar i specifikationerna. Uppgraderingarna kommer
att omfatta bada systemversionerna inom Baseline 3.

Kommissionen framholl att konsekvensbedomningar kommer att
genomféras inom ramen for det ordinarie dndringsarbetet, men papekade
samtidigt att kvaliteten 1 analyserna dr beroende av vilka kostnadsuppgifter
sektorn dr beredd att tillhandahalla. De kostnadsuppgifter som hittills
erhallits fran jirnvagsforetag indikerar att en fullstindig uppgradering till
Baseline 4 kan innebira en merkostnad pa cirka 150 000-200 000 euro per
fordon jamfort med en begransad FRMCS-uppgradering.

Kommissionen forklarade vidare att de olika uppgraderingsniviaerna kommer
att definieras tydligt 1 TSD CCS genom att ange vilka delar av de befintliga
specifikationerna som ska tillimpas for respektive alternativ. Ndgra nya
tekniska specifikationer behover dirmed inte tas fram.

Nar det giller de foreslagna tidsgrinserna bedomde kommissionen att
slutaret 2042 kan vara foremal for fortsatt diskussion, medan
6vergangsperioden fram till omkring 2032 1 huvudsak foljer den redan
beslutade tidsplanen 1 TSD Trafikstyrning och signalering. Kommissionen
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konstaterade samtidigt att forseningar i fordonsleveranser kan behova
hanteras genom ansékningar om undantag fran tillimpning av TSD.

Kommissionen betonade ocksa att arbetet med felrittningar syftar till att
sikerstilla kompatibilitet mellan olika versioner av ERTMS under
overgangsperioden. Samtidigt kommer nya grianssnitt att beh6va utvecklas
f6r FRMCS och andra framtida I6sningar f6r att moéjliggéra samexistens
mellan ildre och ny utrustning.

Betriffande finansiering framholl kommissionen att ett billigare
uppgraderingsalternativ ocksa bor berittiga till en ligre niva av EU-stod. Ett
enhetligt bidrag oavsett vald teknisk 16sning skulle enligt kommissionen
innebira en orittvis behandling av olika aktorer och ett ineffektivt
utnyttjande av offentliga medel. Stédnivaerna bor darfér vara
proportionerliga i férhallande till den faktiska investeringskostnaden.

Avslutningsvis bekriftade kommissionen att skriftliga svar kommer att
limnas pa de fragor som inkommit fran bland annat SE och ES samt att den
fortsatta utvecklingen av forslaget inte innebir nagra dndringar av de
befintliga tekniska specifikationerna, utan endast tydliggor vilka delar av
dagens specifikationer som ska tillimpas f6r respektive uppgraderingsniva.
Samtidigt uppmuntrade kommissionen jarnvagsforetagen att, dar det ar
mojligt, vilja den mer framtidssikra 16sningen med full uppgradering till
Baseline 4.

ERA framholl avslutningsvis att forslaget utformats med malsittningen att
skydda de investeringar som redan gjorts 1 ETCS samtidigt som den
nédvindiga 6vergangen frain GSM-R till FRMCS mojliggors pa ett
proportionerligt satt. ERA konstaterade att forslaget bygger pa de principer
om stabilitet och skydd av gjorda investeringar som tidigare efterfragats av
medlemsstaterna och sektorn.

6.6 TSI PRM Common priorities and criteria — presentation by the
Commission

Dokument
- Item 06 - TSI PRM Common Priorities and Criteria v4 concept &)

PowerPoint Present:
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Bakgrund

Presentation frin kommissionen om arbetet med att identifiera
gemensamma prioriteringar och kriterier for genomférandet av TSD PRM.

Enligt artikel 8 1 TSD PRM ska medlemsstaterna uppritta nationella
genomférandeplaner for att successivt undanroja identifierade hinder for
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning och personer med
nedsatt rorlighet. Planerna ska bland annat innehalla en strategi och
prioriteringsregel f6r modernisering och ombyggnad av stationer och
rullande materiel. Medlemsstaterna ansvarar f6r omfattningen och takten i
genomférandet av dessa planer.

Artikel 8.7 1 TSD PRM anger att kommissionen, pa grundval av
medlemsstaternas nationella genomforandeplaner och i samarbete med det
radgivande organ som avses i TSD:n, ska identifiera gemensamma
prioriteringar och kriterier fOr att frimja genomférandet av TSD PRM.
Dessa prioriteringar ska direfter integreras 1 kapitel 7 1 TSD PRM i samband
med framtida revideringar av specifikationen.

Kommissionen redovisar att en jaimférande analys av medlemsstaternas
nationella genomférandeplaner, som genomfordes 2021, visade att
medlemsstaterna prioriterar tillginglighetsatgirder pa olika sitt och att nagra
naturliga gemensamma prioriteringar inte kunde identifieras. Samtidigt
konstateras att alltfor detaljerade gemensamma prioriteringar riskerar att
paverka pagiaende nationella genomforandeprogram negativt.

For att hantera dessa utmaningar har kommissionen, tillsammans med det
radgivande organet f6r TSD PRM och ERA:s arbetsgrupp for grinssnittet
mellan plattform och tag (TWG PTI), tagit fram ett reviderat koncept f6r
gemensamma prioriteringar och kriterier. Forslaget bygger pa en successiv
forbittring av tillgidngligheten genom att infora grundliggande krav pa
tillgdnglighet ("basic access") vid stationer, samtidigt som medlemsstaterna
ges flexibilitet att avgora hur och niar mer omfattande anpassningar ska
genomforas.

Det foreslagna konceptet innehaller tva parallella krav. Dels ska minst en
station pa varje huvudlinje inom varje stadsnod (Curban node”) erbjuda
grundligeande tillginglighet inom tio ar fran ikrafttridandet, dels ska
andelen passagerare som betjinas av stationer med grundlaggande
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tillginglighet successivt 6ka enligt faststillda milstolpar under en
trettioarsperiod. Befintliga tillgdnglighetslésningar som inte fullt ut uppfyller
TSD PRM:s krav ska kunna godtas efter sjilvutvirdering, forutsatt att de
accepteras av anviandarna. Uppf6ljning och synliggérande av genomférandet
foreslas ske genom det europeiska registret for tillganglighet ERSAD
(European Railway Stations Accessibility Database) 1 kombination med

medlemsstaternas nationella genomférandeplaner.

Kommissionen konstaterar att det reviderade forslaget kriver ytterligare
tekniska underlag fran ERA:s arbetsgrupp innan det kan firdigstillas.
Arbetet med gemensamma prioriteringar och kriterier kommer darfor att
anpassas till tidsplanen for ERA:s tekniska arbete och integreras i den
rekommendation om revidering av TSD PRM som planeras till december
2028.

Handlingslinje

13. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade det pagaende arbetet med att ta fram
gemensamma prioriteringar och kriterier for genomférandet av TSD PRM,

se presentation.

Kommissionen forklarade att arbetet genomfors inom det radgivande organ
som inrattats genom TSD PRM och syftar till att ta fram de gemensamma
prioriteringar och kriterier som enligt artikel 8.7 ska integreras 1 kapitel 7 i
TSD PRM vid en framtida revidering. Kommissionen betonade att
presentationen syftade till att informera RISC om det pagaende arbetet och
uppmuntra medlemsstaterna att delta aktivt i den fortsatta beredningen inom
det radgivande organet.

Kommissionen redogjorde for bakgrunden till arbetet och konstaterade att
de nationella genomforandeplanerna innehaller olika nationella
prioriteringar, vilket inneburit att nagra gemensamma europeiska
prioriteringar inte kunnat identifieras enbart genom en jaimférelse av
medlemsstaternas planer. Kommissionen framholl samtidigt att
medlemsstaterna sedan flera ar arbetar med att genomfora sina nationella
planer och att ett nytt regelverk darfor inte bor stora redan piagaende
investeringar. Kommissionen redovisade dven det Europeiska
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jarnvigsstationsregistret for tillginglighet (ERSAD), som successivt kommer
att ge ett bittre faktaunderlag om tillgingligheten vid Europas
jairnvagsstationer.

Kommissionen redogjorde darefter for de rittsliga utgangspunkterna for
arbetet. Kommissionen hianvisade till driftskompatibilitetsdirektivet, TSD
PRM och FN:s konvention om rittigheter f6r personer med
funktionsnedsattning och betonade att malet 4r att successivt uppna ett
europeiskt jarnvagssystem dar alla resendrer ges mojlighet att resa
sjalvstindigt och spontant pa lika villkor. Samtidigt konstaterade
kommissionen att detta behover balanseras mot ekonomisk och praktisk
genomforbarhet.

Kommissionen beskrev hur det ursprungliga forslaget, som utgick fran full
efterlevnad av TSD PRM inom en harmoniserad tidsplan, métt omfattande
kritik fran medlemsstater och sektorn. Mot bakgrund av dessa synpunkter
presenterade kommissionen ett reviderat angreppssatt som i stillet bygger pa
successivt forbittrad tillginglighet genom ett begrinsat antal grundliggande
tillgdnglighetskrav. Kommissionen framholl att medlemsstaterna dven
fortsittningsvis ska ha stor frihet att prioritera vilka stationer som byggs om,
samtidigt som gemensamma europeiska kriterier ska sikerstalla en
kontinuerlig forbattring av tillgingligheten. Arbetet kommer att samordnas
nira med ERA:s tekniska arbetsgrupp for tillginglighet och ingd i ERA:s
rekommendation om TSD PRM 2028.

En deltagare fragade hur de foreslagna kriterierna ar tinkta att tillimpas i
térhallande till linder som omfattas av OSJD.

Flera medlemsstater vialkomnade det fortsatta arbetet men uttryckte
samtidigt oro 6ver ambitionen att pa sikt gora samtliga stationer tillgingliga.
Medlemsstaterna framholl att kostnaderna for att uppfylla kraven vid mindre
stationer riskerar att bli sa hoga att vissa stationer i stillet kan komma att
avvecklas. Medlemsstaterna betonade darfor vikten av ett proportionerligt
och flexibelt regelverk som forbattrar tillgdngligheten utan att minska
tillgangen till jarnvigstrafik, sirskilt 1 glest befolkade omraden.

En medlemsstat framhdll att den slutliga 16sningen kommer att krava
nationell parlamentarisk behandling och efterfragade darfor att det slutliga
forslaget gors tillgdngligt 1 god tid foére ett kommande beslut i RISC.
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En medlemsstat frigade om den reviderade tidplanen aven innebir att
tidsfristen f6r uppdatering av de nationella genomférandeplanerna kommer
att skjutas fram.

En medlemsstat efterfrigade en samlad version av de texter som tas fram
inom det radgivande organet respektive ERA:s tekniska arbetsgrupp.
Medlemsstaten stillde dven frigor om hur anvindarnas bedémning av
stationers tillginglighet ska genomféras och vem som ska ansvara for dessa

bedémningar.

En deltagare redogjorde for nationella erfarenheter och betonade virdet av
en gemensam europeisk fardplan for tillginglighet.

En deltagare fragade om malsittningen om full tickning omfattar samtliga
héllplatser och stationer i jarnvigsnatet.

En medlemsstat betonade vikten av en vl avvigd 16sning som samtidigt tar
hinsyn till ambitionen att forbittra tillgingligheten och de betydande
kostnader samt planeringsutmaningar som atgirderna innebir for
infrastrukturforvaltare och jarnvigsforetag.

En medlemsstat bekriftade sitt stod for ett harmoniserat genomférande men
framholl samtidigt att medlemsstaterna behover tillricklig flexibilitet for att
sjalva avgora hur tillganglighetsbedémningar och sjilvdeklarationer ska
organiseras nationellt.

Kommissionen betonade att syftet inte ér att stationer ska behova stingas till
foljd av de gemensamma prioriteringarna. Samtidigt framholl kommissionen
att malsattningen dven fortsittningsvis ar att jarnvigen ska vara tillganglig for
alla resenirer och att det darfor ar svart att redan nu identifiera stationer som
permanent skulle undantas fran detta mal. Kommissionen konstaterade att
undantag aven fortsattningsvis kan hanteras genom de befintliga
forfarandena f6r undantag fran TSD:erna.

Kommissionen forklarade vidare att arbetet fortfarande befinner sig pa
konceptniva och att ett samlat textforslag kommer att tas fram forst efter
fortsatt beredning inom det radgivande organet och ERA:s tekniska
arbetsgrupp. Kommissionen bekriftade ocksa att frigan om uppdatering av

medlemsstaternas nationella genomférandeplaner behover analyseras vidare
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mot bakgrund av att arbetet nu planeras vara firdigt forst 2028 och
meddelade att aterkomma i den fragan.

6.7 NB-Rail activities — presentation by NB-Rail (P)

Dokument
- Item 07 - NB-Rail update for RISC109 @

Bakgrund

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

Handlingslinje

14. SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail presenterade en uppdatering om pagaende arbete, se presentation.

NB-Rail informerade om att presentationen férenklats jamfort med tidigare
rapporteringar och att fokus lagts pa de mest aktuella frigorna. NB-Rail
aterkom kort till den tidigare fraigan om mdéjligheten att utse en observator
fran RISC till NB-Rails méten och konstaterade att nagot besked dnnu inte

limnats.

NB-Rail presenterade direfter en uppdatering av organisationens webbplats
och informerade om en ny prenumerationstjanst som gor det mojligt att
automatiskt fa information nir nya eller reviderade "Recommendation for
Use” (RFU) publiceras. Tjansten ar 6ppen for bade anmalda organ och
6vriga aktorer inom jarnvigssektorn.

NB-Rail redogjorde dven for det pagaende arbetet med RFU om
laboratoriers oberoende vid provning. NB-Rail férklarade att fragan dnnu
inte ar slutligt 16st och att olika nationella ackrediteringsorgan gor olika
tolkningar av kraven i driftskompatibilitetsdirektivet. NB-Rail framholl att
detta skapar olika forutsittningar mellan medlemsstaterna och efterfragade
darfor ett klargérande fran ERA som kan anvindas som en gemensam
teknisk tolkning inom hela unionen. NB-Rail betonade att fragan har stor
betydelse for sektorns kostnader eftersom ett krav pa att all provning ska
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utforas av oberoende tredje part skulle kunna fa betydande ekonomiska

konsekvenser.

Med anledning av detta hinvisade en medlemsstat till ett tidigare brev till
ERA och efterfragade besked om nir ett svar kan férvantas.

Kommissionen beklagade att nagot svar dnnu inte kunnat limnas och
torklarade att fragan fortfarande analyseras av kommissionens rattstjanst.
Kommissionen uppgav att flera paminnelser skickats och att ett svar

kommer att limnas sa snart den rittsliga analysen ér avslutad.

En medlemsstat instimde 1 behovet av ett klargérande och betonade vikten
av att ackrediteringsorgan tillimpar samma bedomningsgrunder 1 hela
Europa for att sikerstilla en harmoniserad tillimpning,

En medlemsstat framhdll vikten av att sektorn involveras tidigt nar RFU tas
fram, eftersom detta 6kar acceptansen och underlittar den praktiska
tillimpningen.

NB-Rail konstaterade att olika ackrediteringsorgan i dag gor olika tolkningar
av samspelet mellan ackrediteringsreglerna och
driftskompatibilitetsdirektivet. NB-Rail framholl att syftet inte ar att
forespraka nagon sirskild 16sning utan att fa ett tydligt och harmoniserat
stallningstagande som kan tillimpas enhetligt i hela unionen. NB-Rail
betonade dven att en eventuell tolkning om krav pa oberoende tredje part
bor omfatta hela processen och inte enbart provningsmomentet.

Ordférande konstaterade att inget intresse hade framforts fOr att utse en
observator fran RISC till NB-Rails moten och ansag darfor att fragan kunde
avslutas. Ordférande noterade samtidigt den utestaende fraigan om
laboratoriers oberoende och upprepade att kommissionen kommer att limna
ett svar sa snart den rittsliga bedomningen ar klar.

6.8 Assessment of achievement of safety targets — presentation by
the Agency

Dokument
- Atem 08 - Assessment of CST 2026 @

Microsoft
PowerPoint Present:
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Bakgrund

Presentation fran ERA om den arliga bedomningen av om de gemensamma
sikerhetsmalen (Common Safety Targets, CST) uppnis inom unionens
jarnvagssystem, se presentation.

Bed6émningen bygger pa en jaimférelse mellan observerad risk under den
senaste femarsperioden och de nationella referensvirden (National
Reference Values, NRV) som ligger till grund f6r de nuvarande

gemensamma sikerhetsmalen.

Arets analys baseras pa uppgifter om olycksutfall fér perioden 2020-2024
samt trafikvolymer for perioden 2010-2024. Enligt ERA:s preliminira
resultat bedoms sikerhetsnivin pa unionsniva fortsatt vara acceptabel for
samtliga kategorier av jarnvigens anvindare. Samtidigt identifieras ett antal
medlemsstater dir sikerhetsutvecklingen avviker negativt fran
referensvirdena. Sverige nimns som ett av de linder dir analysen indikerar

en sannolik férsaimring av sikerhetsutvecklingen inom kategorin personal.

For svensk del baseras bedémningen pa att tva anstillda eller entreprendrer
omkom och fyra skadades allvarligt under 2024. Ett av dodstallen intraffade i
samband med en plankorsningsolycka dir ett tag kolliderade med en lastbil
och lokféraren omkom. Det andra dédsfallet intriffade vid vixlingsarbete pa
en bangird dir en anstilld omkom efter att ha klimts mellan buffertar i
samband med tdgsammansittning. De allvarliga personskadorna intriffade i
samband med viaxlingsarbete, arbete 1 sparmilj6, en elolycka samt en
ursparning med ett tungt spargaende arbetsfordon. Transportstyrelsen
konstaterar att de hindelser som resulterat i dédsfall och allvarliga
personskador skiljer sig at avsevirt och att det inte har identifierats nagra
tydliga gemensamma orsaker eller bakomliggande faktorer. Detta forsvarar
mojligheten att peka ut enskilda atgirder som kan forklara den negativa
utvecklingen.

Transportstyrelsen konstaterar samtidigt att sikerhetsutvecklingen for
anstallda och entreprendrer har forsimrats 6ver tid och att 2023 och 2024 ir
de ar da flest anstillda varit inblandade i allvarliga olyckor sedan 2010.
Sarskilt vaxlingsrelaterade hindelser utgor en betydande andel av de allvarliga
olyckorna, samtidigt som ett relativt stort antal olyckor och tillbud
rapporteras fran arbete 1 sparmilj6. Antalet hindelser dr dock fortsatt
begrinsat, vilket forsvarar sakra slutsatser om langsiktiga trender.
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Mot bakgrund av utvecklingen har Transportstyrelsen under flera ar
genomfort tillsynsinsatser med fokus pd kompetensstyrning, riskhantering
och siakerhetskultur. Transportstyrelsen samverkar dven med bland annat
Arbetsmiljéverket och Statens haverikommission i fragor som ror anstilldas
sikerhet. Inom sektorn pagar dessutom ett antal initiativ for att minska
riskerna vid vaxlingsarbete, bland annat genom forindrad utformning av
fordon, begrinsningar av arbete utanpa fordon samt inférande av tekniska
l6sningar for forbattrad sikt vid vaxling.

ERA redovisar dven begrinsningar i den nuvarande metoden. Enligt
presentationen bygger de nationella referensvirdena pa aldre data och en
annan datakilla 4n den som anvinds f6r dagens uppféljning, vilket innebir
att metoden 1 vissa fall har begrinsad formaga att identifiera forsamringar i
sikerhetsutvecklingen. ERA lyfter dven fram att de nuvarande
sikerhetsmalen i1 begrinsad utstrickning driver en fortsatt forbattring av
sikerhetsnivan utéver tidigare nationella resultat.

Mot denna bakgrund avser ERA att se 6ver de nationella referensvirdena
och den gemensamma sakerhetsmetoden fér de gemensamma
sikerhetsmalen. Arbetet foreslas samordnas med den pagaende Gversynen av
CSM ASLP f6r att skapa ett mer dndamalsenligt och sammanhallet ramverk
for sikerhetsuppfoljning pa unionsniva.

Handlingslinje

15. SE kan informera om att vi tar ERA:s bedémning av
sikerhetsutvecklingen pa stort allvar. SE kan framhalla att de allvarliga
olyckor som intraffat under 2024 ar av skiftande karaktir och att det inte
har identifierats nagra tydliga gemensamma bakomliggande orsaker.
Samtidigt konstaterar SE att utvecklingen for anstilldas sikerhet har
forsimrats Gver tid och att ett fortsatt fokus pa omradet dr nédvandigt.

16. SE kan vidare informera om att Transportstyrelsen under flera ar har
genomfort tillsynsinsatser med fokus pa kompetensstyrning,
riskhantering och sidkerhetskultur samt samverkar nira med
Arbetsmiljoverket, Statens haverikommission och sektorns aktorer for
att identifiera och genomfoéra relevanta atgirder.

17. SE kan slutligen informera om att en redogorelse 1 enlighet med artikel 5
i kommissionens beslut 2009/460/EG kommer att 6versandas till
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kommissionen inom kort. SE vialkomnar dven ERA:s avsikt att se 6ver
de nationella referensvirdena, da nuvarande referensperiod bedéms ge
ett begrinsat underlag for en rittvisande bedomning av den langsiktiga
sikerhetsutvecklingen for kategorin anstillda och entreprenérer.

18. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade den arliga bedémningen av om de gemensamma
sikerhetsmalen (Common Safety Targets, CST) uppnés inom unionens
jarnvigssystem. ERA redogjorde for syftet med de gemensamma
sikerhetsmalen och den tillh6rande gemensamma sikerhetsmetoden, som
ska sikerstilla att en hog sdkerhetsniva uppritthélls och successivt forbattras
inom unionen. ERA konstaterade samtidigt att den nyligen beslutade
6versynen av de gemensamma sikerhetsmetoderna kommer att ge mojlighet

att vidareutveckla bade metodiken och de gemensamma sikerhetsmalen.

ERA redovisade den metod som anvinds f6r bedomningen, dir den
observerade risken under den senaste femarsperioden jamférs med de
nationella referensvirden som ligger till grund f6r de gemensamma
sikerhetsmalen. Pa unionsniva bedémdes sidkerhetsnivan fortsatt vara
acceptabel for samtliga kategorier av jirnvigens anvandare. Samtidigt
identifierades ett antal medlemsstater dir sikerhetsutvecklingen avviker fran
referensvirdena och dir ytterligare analyser dirfér beh6ver genomforas.
ERA paminde om att medlemsstater dir en mojlig férsimring identifieras
ska limna en redogorelse till kommissionen enligt den gemensamma
sikerhetsmetoden.

ERA betonade samtidigt att resultaten maste tolkas med forsiktighet
eftersom metodiken bygger pa nationella referensvirden frin perioden
2004-2009 och pa olika historiska datakillor. Enligt ERA begrinsar detta
metodens f6rmaga att ge en rittvisande bild av dagens sidkerhetsutveckling.
ERA framholl darfor behovet av att uppdatera de nationella referensvirdena
som en forsta forbattringsatgird samt att samordna detta arbete med den

pagiende Oversynen av de gemensamma sikerhetsmetoderna och CSM
ASLP.

SE konstaterade att Sverige ir ett av de linder dar analysen visar en sannolik
forsimring av sikerhetsutvecklingen och betonade att detta tas pa stort
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allvar. SE redogjorde for att bedémningen grundas pa tva dédsolyckor och
fyra allvarliga personskador under 2024 samt framhdll att olyckorna skiljer
sig at och att ndgra gemensamma bakomliggande orsaker inte har
identifierats. SE redovisade dven att Transportstyrelsen under flera ar
genomfort riktade tillsynsinsatser inom bland annat kompetensstyrning,
riskhantering och siakerhetskultur samt fordjupat samarbetet med
Arbetsmiljéverket och Statens haverikommission. SE informerade vidare om
att en redogorelse enligt artikel 5 kommer att limnas till kommissionen inom
kort. Slutligen vilkomnade SE den planerade 6versynen av de nationella
referensvirdena och framholl att den nuvarande referensperioden ger ett
begransat underlag for att bedéma den langsiktiga sikerhetsutvecklingen.

En medlemsstat valkomnade ERA forslag att se 6ver de gemensamma
sikerhetsmalen och de nationella referensvirdena. Medlemsstaten framholl
att enstaka allvarliga olyckor under en begrinsad tidsperiod kan fa ett
oproportionerligt stort genomslag i resultaten och uttryckte sitt stéd for en
6versyn av metodiken. Medlemsstaten meddelade dven att de avser att delta
aktivt i det fortsatta arbetet.

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

Dokument

- tem 09 - National Rules cleaning-up

Microsoft
PowerPoint Present:

- Item 09.2 - SRD status &)

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Sedvanlig statusuppdatering fran kommissionen kring upprensning av
nationella regler.

Handlingslinje

19. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade en snabb ligesuppdatering om arbetet med
6versyn och avveckling av nationella regler, se presentation. Kommissionen
betonade att arbetet fortsatt dr en av de viktigaste gemensamma uppgifterna
for bade kommissionen, ERA och medlemsstaterna och samtidigt ett
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omrade som kriver betydande resurser. Malsittningen ar att successivt
minska behovet av nationella regler och diarmed bidra till ett mer
harmoniserat europeiskt jairnvagssystem.

Kommissionen redovisade den aktuella statusen i1 databasen f6r nationella
regler (Single Rules Database, SRD). Av de drygt 830 anmilda nationella
reglerna har mer 4n hilften bedomts negativt av ERA. Kommissionen
uppmanade de medlemsstater dar dialogen annu inte slutforts att snarast
kontakta ERA f6r att komma 6verens om en handlingsplan f6r att avveckla
eller anpassa de regler som inte lingre bedoms nédvindiga. Kommissionen
upprepade dven uppmaningen till de medlemsstater som dnnu inte limnat
besked om nationella regler for fasta installationer eller fordonsgodkinnande
att slutféra detta arbete tillsammans med ERA.

Kommissionen presenterade dérefter en uppdatering av utvecklingen av
SRD. Kommissionen informerade om att funktionaliteten fran den tidigare
databasen for nationella regler om fordonsgodkinnande (RDD) successivt
kommer att 6verforas till SRD. Nir migreringen ar avslutad kommer
samtliga nationella regler om sakerhet, fasta installationer och
fordonsgodkinnande att hanteras i en gemensam databas. Kommissionen
forklarade att migreringen kommer att genomforas stegvis i nira samarbete
med respektive medlemsstat.

NB-Rail frigade om den information om utsedda organ som i dag finns i
RDD ocksa kommer att 6verforas till SRD.

En medlemsstat erbjod fortsatt teknisk dialog med ERA om ett tidigare
tekniskt yttrande avseende nationella regler f6r fordonsgodkinnande och
efterfragade samtidigt information om tidplanen fér migreringen till SRD.

Kommissionen svarade att frigan om information om utsedda organ
beh6ver analyseras vidare och att aterkoppling kommer att lamnas skriftligt.
ERA bekriftade samtidigt att den tekniska dialogen med den berérda
medlemsstaten kommer att aterupptas med malsittningen att na en
gemensam 16sning. ERA férklarade vidare att migreringen till SRD kommer
att inledas med de medlemsstater dir Gversynen av de nationella reglerna
redan slutforts och dir reglerna ér anpassade till de senaste TSD, for att
undvika att regler som fortfarande behéver ses Gver fors 6ver till den nya
databasen.
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Ordférande avslutade diskussionen med att betona att arbetet med att
minska antalet nationella regler dr en av de viktigaste uppgifterna fér bade
ERA och medlemsstaterna och en central forutsittning for att uppna ett

gemensamt europeiskt jairnvigsomrade.
6.10 Cooperation with international organisations:
6.10.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF )

Dokument
- Atem 10 - OTIF presentation PH]

Bakgrund

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

Handlingslinje
20. SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF presenterade en uppdatering om de viktigaste tekniska besluten fran
det artonde métet med kommittén for tekniska experter (Committee of
Technical Experts, CTE).

OTIF informerade om att den reviderade UTP WAG antagits. Andringarna
innebir bland annat anpassning till bestimmelserna om transport av farligt
gods (RID) samt anpassning till den senaste versionen av TSD WAG. Aven
den reviderade UTP LOC&PAS antogs och anpassades till den senaste
versionen av motsvarande TSD, inklusive bestimmelser om personalvagnar.
OTIF redovisade vidare att en uppdatering av UTP TAF,
tillimpningsguiderna for UTP LOC&PAS och UTP PRM, handboken f6r
tillimpning av APTU- och ATMF-reglerna samt ett nytt férklarande
dokument om ECM-certifiering ocksa godkindes. Forslaget om ett reviderat
enhetligt certifikatsformat antogs didremot inte och kommer att omarbetas
infér nasta ars mote.

OTIF redovisade direfter de viktigaste fragorna i det fortsatta
arbetsprogrammet. Arbetet omfattar bland annat hur specifikationerna i
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TSD Telematik kan inféras inom COTIF med hinsyn till konventionens
rittsliga omfattning, utveckling av ett rittsligt ramverk f6r godsvagnar som
ska kunna trafikera mellan Arabiska halvon och Europa samt vigledning for
hur OTIF tekniska regler kan anvindas vid godkidnnande av fordon som
endast anvinds 1 inrikes trafik i linder utanfor EU. OTIF informerade dven
om det pagaende arbetet med digitala sigill och digitala signaturer for
tekniska dokument och certifikat inom COTIF.

OTIF redovisade avslutningsvis den fortsatta processen efter CTE-moétet.
Beslutsforteckningen kommer att publiceras kort efter métet och de antagna
rittsakterna kommer att notifieras till OTIF medlemsstater under juli 2026.
Direfter foljer en invindningsperiod om fem manader innan
bestimmelserna, under forutsittning att tillrackligt fa invindningar framfors,
planeras trada i kraft den 1 januari 2027. OTIF informerade dven om de
planerade motena 1 arbetsgruppen WG Tech under hosten 2026 och nista
mote 1 kommittén for tekniska experter i juni 2027.

6.11 A.O.B.

Dokument

- Inget dokument tillgingliot

Bakgrund

Det finns inga foranmailda 6vriga fragor.

Handlingslinje

21. SE kan notera informationen.

6.11.1 List of non-application of TSls

Kommissionen informerade om ett nytt format f6r sammanstillningen av
ansOkningar om undantag fran tillimpning av TSD. Fran och med detta
mote kommer tva separata dokument att finnas tillgangliga i CIRCABC. Det
tidigare Word-dokumentet kommer att fungera som ett arkiv 6ver samtliga
ans6kningar, medan en ny Excel-fil kommer att anvindas for att f6lja
statusen for pagaende drenden. Kommissionen uppmanade medlemsstaterna
att anvinda Word-dokumentet for historiska drenden och Excel-filen for
aktuella ans6kningar.
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Kommissionen informerade dven om att handliggningen av ansékningar om
undantag tillfilligt paverkas av personalfranvaro inom enheten.
Kommissionen bad dirfér medlemsstaterna att, i den man det ar moijligt,
skjuta upp nya ansékningar om undantag till mitten av september 2026 f6r
att ge mojlighet att prioritera de drenden som redan ar under handlidggning.

Ordférande tackade medlemsstaterna for forstaelsen och uttryckte
forhoppning om att de, dir sa dar maojligt, kan bidra genom att senareligga

nya ansokningar.

6.11.2 Nomination of national contact points for TSI Telematics

Kommissionen paminde medlemsstaterna om att utse nationella
kontaktpunkter enligt den nya TSD Telematik. Kommissionen foérklarade att
de nationella kontaktpunkterna behovs for att kunna etablera den
arbetsgrupp som ska stodja genomférandet av TSD och konstaterade att
endast tva linder dittills hade limnat sina nomineringar. Kommissionen
uppmanade dirfér 6vriga medlemsstater att snarast utse sina nationella
kontaktpunkter och meddelade att en paminnelse dven kommer att skickas
ut efter motet.

SE konstaterade att tidsfristen fOr att utse nationella kontaktpunkter l6per ut
forst den 2 december 2026 och frigade om det dr limpligt att inleda
arbetsgruppens arbete redan under tredje kvartalet innan medlemsstaterna
formellt ar skyldiga att ha utsett sina kontaktpunkter.

Kommissionen svarade att ERA beh6ver paborja arbetet med
rekommendationen om TSD Telematik under hosten 2026 och att
arbetsgruppen dirfér behover etableras innan den formella tidsfristen 16per
ut. Kommissionen forklarade att medlemsstaterna redan nu kan nominera en
representant till arbetsgruppen och direfter formellt utse den nationella
kontaktpunkten senast den 2 december 2026. Samtidigt framholl
kommissionen att det av praktiska skl ar en fordel om samma person utses
bade till arbetsgruppen och som nationell kontaktpunkt for att sikerstilla
kontinuitet i arbetet.

6.11.3 TSI telematics deadlines

SE aterkom till frigan om tidsfristerna i TSD Telematik f6r
kapacitetstilldelning. SE hinvisade till presentationen vid RISC 108 dir den 5
mars 2028 angavs som tidsfrist for kapacitetstilldelning f6r persontrafik och
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konstaterade att Sverige, trots tidigare skriftvixling med kommissionen och
en genomging av bade kapacitetsférordningen och dess bilagor, fortfarande
inte kunnat identifiera den rattsliga grunden for detta datum. SE efterfragade
dirfor en forklaring till hur datumet hirletts samt varfor olika tidsfrister
tillimpas for person- respektive godstrafik.

Kommissionen beklagade att nagot skriftligt svar dnnu inte limnats och
meddelade att fragan kommer att besvaras bade genom ett formellt brev till
SE och genom att inkluderas i de fragor och svar (FAQ) som publiceras pa
ERA webbplats for att underlitta informationsspridningen till samtliga
medlemsstater.

Kommissionen forklarade att tidsfristen den 5 mars 2028 inte foljer direkt av
TSD Telematik utan dr en foljd av samspelet mellan kraven pa
kapacitetstilldelning och trafikdata. For att kunna uppfylla kraven pa
trafikdata maste uppgifter om tilldelade tagligen finnas tillgingliga i ett
tidigare skede. Kommissionen hinvisade till tidslinjen 1 bilaga I i
kapacitetsforordningen, dir ansokningar om tagligen for persontrafik ska
limnas 9,5 manader fore tidtabellens ikrafttridande. Detta innebir enligt
kommissionen att system for kapacitetstilldelning behover uppfylla kraven
redan den 5 mars 2028 for att tidsfristen for trafikdata 1 december 2028 ska
kunna hallas.

Kommissionen forklarade vidare att skillnaden mellan person- och
godstrafik féljer den successiva inférandestrategi som beslutades vid
antagandet av TSD Telematik. Persontrafiken infors tidigare eftersom den
utg6r huvuddelen av jarnvigstrafiken, medan den grinsoverskridande
godstrafiken samtidigt har en storre internationell betydelse. Den stegvisa
inférandetakten bedomdes darfér ge en andamalsenlig balans mellan
driftskompatibilitet och genomférbarhet.

Kommissionen besvarade dven fragan om skillnaden mellan tidsfristerna 1
TSD Telematik och kapacitetsférordningen. Kommissionen férklarade att
den nuvarande TSD Telematik antogs innan kapacitetsférordningen var
fardigférhandlad och darfor innehaller tidigare genomforandedatum. I
samband med den kommande revideringen av TSD Telematik kommer
ytterligare funktioner och tidsfrister att anpassas till kapacitetsférordningens
genomférande med tidtabell T31.
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SE tackade for forklaringen men konstaterade att kopplingen mellan
regelverken fortfarande inte var helt tydlig. SE framhdll att fragan kanske
inte kan diskuteras 1 detalj vid detta m6te men efterfrigade en tydligare
tidslinje som visar hur datumen hinger samman. SE noterade att datumen
enligt kommissionen behover synkroniseras mellan regelverken, men
ifragasatte hur vissa tidsfrister kan ligga redan 2028 nir
kapacitetsférordningen ska tillimpas fran T31, vilket ger upphov till ett
tidsmissigt glapp. SE foreslog att fragan kan féljas upp bilateralt eller genom
skriftlig aterkoppling.

Ordférande instimde i att fragan bor hanteras vidare utanfér motet och
hinvisade till att kommissionen avser att aterkomma skriftligt. Ordférande
uppmanade SE att dterkomma om friagan fortfarande kvarstar efter den
skriftliga aterkopplingen.

En medlemsstat uttryckte ocksa intresse f6r den skriftliga forklaringen och
konstaterade att dven de haft svart att folja kopplingen mellan de olika
datumen. De efterfragade dirfor att svaret gors tillgingligt f6r samtliga
medlemsstater.

Kommissionen bekriftade att det slutliga skriftliga svaret kommer att delas
med samtliga medlemsstater.

6.11.4 State of play ERA Regulation and Train Drivers Directive

Kommissionen limnade pa begiran av tva medlemsstater en
ligesuppdatering om arbetet med revideringen av ERA-férordningen och
lokforardirektivet.

Kommissionen informerade om att arbetet med forslaget till reviderad ERA-
térordning befinner sig i slutfasen. Malsdttningen dr att kommissionen ska
kunna anta forslaget omkring slutet av september 2026. Kommissionen
papekade samtidigt att tidplanen kan komma att forskjutas nagot eftersom
den pdgaende stédstudien dnnu inte slutforts.

Kommissionen redovisade dven den preliminira tidplanen for revideringen
av lokforardirektivet. Arbetet med detta férslag prioriteras efter ERA-
férordningen och kommissionens malsittning ar att kunna anta férslaget
fore utgangen av 2026, sannolikt under det fjirde kvartalet.
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6.11.5 DAC pioneer trains

En medlemsstat efterfragade information om hur de sa kallade DAC Pioneer
Trains ska kunna tas i kommersiell gransoverskridande trafik innan de
tekniska specifikationerna har faststillts. De konstaterade att praktisk drift
beh6vs for att ta fram de slutliga specifikationerna, samtidigt som
godkinnande normalt férutsitter att sidana specifikationer redan finns.

ERA forklarade att myndigheten enligt nuvarande plan ska lamna ett tekniskt
yttrande 1 april 2027, vilket sammanfaller med den tidpunkt da de forsta
pionjirtagen planeras tas i kommersiell drift. ERA informerade om att en
prelimindr version av det tekniska yttrandet kommer att publiceras 1 slutet av
juni 2026 med de delar som redan kunnat firdigstillas. ERA bedémde
samtidigt att vissa delar av verksamheten kommer att beh6va genomforas
med stod av undantag frain TSD eftersom alla tekniska krav dnnu inte ér
faststillda.

Kommissionen foérklarade att vissa pionjirtag kommer att trafikera endast
nationellt medan andra kommer att anvindas 1 grinsoverskridande trafik.
ERA tekniska yttrande ska ge stod bade till ERA och de nationella
sikerhetsmyndigheterna vid handlidggningen av ansékningar om
fordonsgodkannande. Kommissionen framholl dirfor att aven de nationella
sikerhetsmyndigheterna behGver vara forberedda pa att hantera ansékningar
inom ramen for pionjarprojektet.

6.11.6 Mailing lists to RISC representatives

SE lyfte fraigan om moijligheten f6r medlemsstaternas RISC-representanter
att kommunicera direkt med varandra mellan métena. SE konstaterade att
det i dag saknas en aktuell och fullstindig kontaktlista, vilket f6rsvarar
samordning och informationsutbyte mellan medlemsstaterna. SE foreslog
dirfor att mojligheten att tillhandahalla en gemensam lista med
kontaktuppgifter utreds, exempelvis baserad pa frivilligt samtycke fran
respektive representant.

Ordférande konstaterade att fragan omfattar bade praktiska och rittsliga
aspekter. Ordférande framholl att det forst behover klargéras om
medlemsstaterna har ett gemensamt behov av en sadan kontaktlista och om
representanterna ar villiga att dela sina kontaktuppgifter. Om sa ir fallet
behéver kommissionen direfter analysera hur detta kan genomféras i
enlighet med bestimmelserna om skydd av personuppgifter.
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Tva medlemsstater instimde 1 att det finns ett behov av en gemensam
kontaktlista.

En medlemsstat hinvisade till att en motsvarande 16sning redan anvinds
inom ERA:s styrelse.

Ordforande konstaterade att det finns ett intresse bland medlemsstaterna
och meddelade att kommissionen kommer att undersoka hur fragan har 16sts
i andra forum samt dterkomma med besked vid ett senare tillfille.

6.12 Next RISC meeting: 18-19 November 2026 (subject to meeting
room availability)

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

22. SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordférande meddelade att nista RISC-mote preliminért planeras till den 18—
19 november 2026 i hybridformat. Med hinsyn till osidkerhet kring tillgangen
pa méteslokaler har dven den 9-10 november reserverats som alternativ.
Kommissionen kommer att bekrifta de slutliga métesdatumen sd snart
lokalbokningen ar klar.

Ordférande informerade dven deltagarna om det efterféljande
expertgruppsmotet den 26 juni och paminde om att detta inleds klockan
09.30 i samma moéteslokal.

Avslutningsvis meddelade Sten-Olov Sodergird att moétet blir hans sista efter
tio ars deltagande i RISC infér den kommande pensioneringen. Han
framforde sitt tack till kommissionen, ERA och medlemsstaternas
representanter for ett gott samarbete och virdefulla diskussioner genom aren
samt riktade ett sarskilt tack till de svenska kollegorna.

Ordférande tackade SE f6r det méangariga engagemanget och de virdefulla
bidragen till kommitténs arbete samt 6nskade lycka till infér pensioneringen.
Diirefter tackade ordférande samtliga deltagare och tolkarna f6r deras
insatser och avslutade motet.
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Items for information only

Dokument
- Item for information - DV 6IENOT - list of non-applications (new ‘ |
format) M iorcsheer
- tem for information - DVO4ENZ27 - list of non-applications (old) Mm@wm
- Atem for information - DV02ENZ29 - RISC Rolling plan - 5.
RISC109 ocament

7. Bakgrund

RISC, som star for Railway Interoperability and Safety Committee, ar en
genomférandekommitté som utvecklar regler f6r driftskompatibilitet och
jarnvigssikerhet inom Europa samt regler med anknytning till
behorighetsprovning for lokférare. Kommitténs ansvarsomrade motsvaras
av foljande rittsakter.

* forordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra 2016/796,
* driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

+ direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och

* lokférardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser
8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna
8.2 Gallande svenska regler i dvrigt

8.3 Budgetara konsekvenser

Nir KOM har identifierat gemensamma prioriteringar och kriterier for
genomférandet av TSD PRM krivs vidare analys for att bedoma om det
uppstar ekonomiska konsekvenser f6r medlemsstaterna, sirskilt om det
kommer att omfatta tidsatta mal for tillganglighetsatgarder.

9. Arendeinformation

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

Ansvarig handlidggare, departement/enhet, mobiltelefon: Hanna Lindgten,
LI/TM, +46 (0)70-337 46 65
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Ansvariga handliggare hos Transportstyrelsen samt svenska representanter i
kommittén: Robert Hellstrom +46 10-49 555 43, Monica Asman +46 10-
49 573 85 och Sten-Olov Sédergard +46 10-49 557 33

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Gustaf Molander,
+32479591305

Andra berorda departement: SB, Fi, Ju, F6, S, Kn
Ridsformation: TTE
Radsarbetsgrupp: Land

Ansvarig kommissionir och generaldirektorat: Apostolos Tzitzikostas,
DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN

Eventuella bilagor
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