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1. Aktuellt mote

Moéte nr 96 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sikerhet inom jirnvig (RISC) den 22 — 23 november 2022.

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Genomgang infér kommande beslut om TSD:er (Tekniska Specifikationer
tor Driftskompatibilitet inom unionens jarnvigssystem) samt annan
information.

1.2 Forhandlingslaget

Vid detta mote forekommer inga beslutspunkter, fraigor pa agendan tas
enbart upp for information och diskussion.

1.3 Handlingslinje for aktuellt mote

Sverige ska folja de handlingslinjer som angesi avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for genomférandeakter med utgangspunkt fran
férordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra! (ERA-f6rordningen)
utgors av artiklarna 25(4), 26(4), 26(5), 55(5) och 80. Beslutsforfarandeti de
namnda artiklarna reglerasiav artikel 81 i forordningen som héinvisar till

' Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvéagsbyra och om upphdvande av férordning (EG) nr 881/2004



artikel 51 1 driftskompatibilitetsdirektivet, varvid artiklarna 4 respektive 5 1
forordning (EU) nr 182/20112 ska tillimpas.

Den rittsliga grunden for beslut som giller driftskompatibilitet fordelar sig
padels delegerade akter dels genomférandeakter. Grunden f6r delegerade
akter utgbrs av artikel 5(1) och f6r genomférandeakterna av artiklarna 5,7, 9,
14,15, 21, 24, 47, 48 och 49 1 driftskompatibilitetsdirektivet?.
Beslutsforfarandet om genomforandeakter regleras av artikel 511 direktivet,
varvid artikel 4 respektive 51 férordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

For beslut om jarnvigssikerhet dr den rattsliga grunden fordelad pa dels
delegerade akter dels genomforandeakter. Grunden for delegerade akter
utgors av artikel 6 och 7 och f6r genomférandeakterna utgdrs grunden av
artiklarna 6,7, 10, 14, 241 jirnvigssikerhetsdirektivet*. Beslutsforfarandet
om delegerade akter utgors av artikel 27 och f6r genomférandeakter av

artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 51 férordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

For beslut om behorighetsprévning av lokforare dr den rittsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34, 37 i lokforardirektivet>.
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 i direktivet, varvid de
Overgangsbestimmelser som regleras i artikel 13 1 f6rordning (EU) nr

182/2011 ska tillimpas.

3. Prioriteringsgrad (hég, medel, lag)
Medel

4. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

Attde datgarder som beslutas i kommittén dr samhillsekonomiskt effektiva.

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststéllande av

allmanna regler och principer for medlemsstaternas kontroll av kommissionens utévande av sina
genomforandebefogenheter

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

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

° Europaparlamentets och radets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om behérighets prévning av
lokférare som framfor lok och tag pa jarnvéagssystemet i gemenskapen
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5. Paverkansarbete

6. Svenska standpunkter
6.1 Adoption of the agenda

Dokument

- AGIS6ENO?2 - Draft agenda e

AG96ENO2 - Draft
agenda.doc

Handlingslinje
SE kan acceptera agendan.

SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hdnde

Ordférande hilsade vilkommen, 6ppnade motet och gick sedan igenom de
praktiska detaljerna f6r hybridmétet. Transportstyrelsens plan var att delta
fysiskt pa motet, men olyckliga omstindigheter och vaderférhillande
tvingade oss till distansdeltagande.

Moétet genomférdes i motesverktyget Interactio, vilket mojliggjorde
oversittning till FR, ES, DE och IT. Tyvirr skapade valet av verktyg
tekniska problem eftersom Transportstyrelsens brandvigg /proxy inte tilldt
anslutning. Del av métet genomfordes darfor via telefon till dess att vi
overgick till anslutning via privata enheter.

Agendan godkindes med tilligg fran IT om undantag fran TSD CCS {or
fordonav typen ETR6-75 under AOB. Kommissionen svarade att de hade
onskat att presentera ett utkast till text vid motet, men ursiktade sig med att
6 av 15 personer saknades i teamet. Undantaget kommer istallet att hanteras

via skriftligt forfarande.

6.2 Adoption of the minutes of the 95th meeting held on 5-6 July 2022

Dokument
- PVISEN OZ_dmﬁ =

Microsoft Word
97-2003-dokument
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Bakgrund

Motesanteckningar fran RISC#95 ar annu inte tillgangliga.

Handlingslinje

SE kan godkinna métesanteckningarna om det fore eller under motet ges
tillfille att granska dem pa ett seridst sitt samt att innehdllet 1 dem kan
godkinnas. I annat fall kan SE verka for att punkten bordlaggs.

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Moétesanteckningarna godkindes med inskickade kommentarer fran FR.

6.3 Latestdevelopments - presentation by the Commission and the
Agency (O)

Dokument
- Item 03 - ERAfarRISC 2022 11 22 (P

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund
Sedvanlig presentation fran kommissionen och ERA, europeiska
jarnviagsbyran om den senaste utvecklingen pa jarnvigsomradet, t.ex.

information om aktuella regelarbeten samt statistik frain ERA om
arendefloden och handliggningstider.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hédnde

Ordférande informerade att det mesta av deras arbete kretsat kring TSD-
revideringen. Revideringen av lokférardirektivet 16per pa, mer information
kommer vid presentationen under morgondagen (anm. utgick p.g.a. tidsbrisi).

SERA-direktivet kommer att omarbetas betriffande processen for
tidtabeller. Forvintat godkinnande av parlamentet och ridet under april/maj

2023. Revideringen far dven foljdverkningar som leder till framtida behov av
revidering av TSD TAF och TSD TAP.
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Arbetet med digitala automatkoppel ("Digital Automatic Coupler”, DAC)
tortgar inom ERJU ("Europe’s Rail Joint Undertaking”). Kommissionen kinner
till behoven att ersitta dagens skruvkoppel med automatiska dito,
ambitionen ir att gora detta till 2032. Overgangen miste ske snabbt for att
inte paverka vagnslastsystemet. Arbete med 6vergangsbestimmelser,
migreringsstrategier och finansiering pagar. Aven om mycket ir firdigt s
finns inget slutligt forslag dnnu, sa DAC ingér inte 1 TSD2022-revideringen.
Kommissionen avser att inkludera DAC 1 TSD inom de nirmaste aren med
ett koordinerat genomférande inom EU.

Inom biljettomradet sa dr ansatsen att stirka detta inom EU f6r att
sikerstalla grinsoverskridande- ochlangvaga jarnvagstrafik. Det ingar inga
forslag 1 TSD2022-paketet, men arbetet kommer attleda fram till
regleringsforslag under 2023.

Kommissionens strategi for langvaga och grinsoverskridande persontrafiken
pajarnvag Oppnade upp f6r medfinansiering av projekt, analys avinkomna
projektforslag pagar for narvarande.

Ukrainakriget ber6r DG MOVE sirskilt mycket vad giller s.k. ”solidarity
lines” tor att underlatta godstransporter till och fran Ukraina, bl.a. alternativa
rutter for uttransport av jordbruksprodukter med anledning av situationen i

Svarta Havet. Hittills har jarnvigen kunnat hantera ca 20% av
spannmalsproduktionen.

ERA redogjorde for drendestatistik, se presentation. Fram till den 15
november har ERA fattat 4110 beslut om fordonsgodkinnande som
omfattar 45907 fordonsindivider, de har 136 pagaende projekt. 112
gemensamma sikerhetsintyg (SSC) har utfirdats, och 32 ansékningar
handliggs. Tre beslut om férhandsgodkinnande av ERTMS marksystem och
78 pagaende drenden. Detir en ling process som kriver manga
interaktioner med sOkande.

Godkannande av fordoni enlighet med godkind fordonstyp ("Conformity To
Type”, CTT) okar stadigt. Under oktober beslutades flest arenden hittills, med
over 200 ans6kningar. Under november férvintas en 6kning upp emot 300
arenden. Handldggningstiden f6r CTT minskar konstant, trots 6kande
irendemingd, ochir nu nere 1 3,18 dagar i snitt per drende. Motsvarande
trend finns dven for Gvriga drendetyper.
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Upprikning av byrans avgifter utifran inflation och kostnadsokningar gors
enligt den indexreglering som faststillts i avgiftsférordningen (2018/764).
Ny taxa kommer att publiceras pa ERAs hemsida i mitten av december och
tillimpas for drenden som inkommer efter 1 januari 2023.

En MS efterlyste ytterligare information om SERA Forum (SERAF) och vad
som hinder med SERA-kommittén (SERAC), kommer SERAF att ersitta
SERAC? Kommissionen svarade att SERAF inte ersitter SERAC. Det nya
forumet far ingen eller liten paverkan pa RISC, ERAs arbetsgrupper eller
SERA-kommittén. Syftet med forumet ar att undvika de manga informella
diskussioner som sker idag, de vill skapa ett storre horisontellt forum for att
diskutera politiska fragor for jirnviagen. Exakt hur det ska fungera och vilka
som ska delta dr annu inte helt klart.

Kommissionen har skickat en inbjudan till ”Rai/ Directors Meeting’. Innan
pandemin brukade de métas en eller tva ganger per ar, for att diskutera
jarnvigspolitik. Kommissionen vill nu dtervicka detta forum, sa
motesinbjudan har skickats for mote under tredje veckani december. Motet
kommer att vara online, men svarsfrekvens hittills 4r lag, endast 10-15 som
svarat. Kommissionen paminde om att svara pd inbjudan och bad om vart

deltagande.

Kommissionen informerade dven att de har en formell expertgrupp
tillsammans med DG GROW om st6d till tillverkningsindustrin. Det ar ett

méte i december fr att stédja industrin, att fa tillgang till yttre marknad,
stod etc. Vissa MS deltar redan, men alla 4r vialkomna.

6.4 TSlsrevision package 2022; update — presentation by the
Commission

Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - Mega Pack - Act o

Microsoft Word
97-2003-dokument

Bakgrund

Tekniska Specifikationer f6r Driftskompatibilitet inom unionens
jarnvagssystem (ISD, pd engelska Technichal specifications for interoperability, TST)
ska uppdateras under 2022, vilket benimns TSD2022-paketet. Revideringen
ska via 6kad digitalisering och innovationer bana vigen for ett klimatneutralt
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EU genom att 6ka jarnvigens energieffektivitet och ta bort hinder for
overflyttning av transporter till jirnvag.

Transportstyrelsen deltar tillsammans med andra nationella
sikerhetsmyndigheter och sektorsorganisationer i arbetsgruppen f6r
revidering av TSD. Forslag till indringar hanteras av experter i dedikerade
arbetsgrupper s.k. ”Topical Working Groups”.

Rittsakterna f6r TSD INF, TSD ENE, TSD PRM, TSD WAG, TSD
LOC&PAS, TSD NOI och RINF indras genom en gemensam dndringsakt
som benimns "Mega Pack Act”. TSD OPE och ERATV (kommissionens
beslut) har egna dndringsakter, medan TSD CCS ersitts med en ny rittsakt.
Se agendapunkterna nedan f6r beskrivningar av respektive rittsakt.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Ordférande sade att TSD-revideringen var huvudsyftet med motet, trots att
detinte blir nigon rostning. Kommissionen vill ga igenom de legala texterna
for att se 6ver dndringar och tekniska detaljer. De tackade f6r deltagandeti
moten sedan férra RISC-motet, vilka gjort att vi nu narmar oss slutliga
texter. Flera MS har skickat in textforslag, sa vi kommer inte ha en slutlig
text efter motet, men forhoppningsvis diskuterat alla punkter. Darefter
kommer kommissionen att uppdatera texterna utifran diskussionen och
skicka ut nya texter inom nagra veckor. For TSD CCS finns fortfarande
manga 6ppna punkter, sa dir kvarstar mera arbete fOr att firdigstilla.
Parallellt sker dven externremiss (’ Public Consultation”), TSD OPE ir redan
ute for remiss, resterande kommer inom kort efter att kommissionens
juristtjanst kontrollerat 6vriga texter.

En MS fragade om det dr mojligt att forlinga remisstiden f6r TSD OPE
eftersom alla TSD har kopplingar till varandra.

Kommissionen holl med om detta, men de var osikra pa om det kommer att
ske en formell dndring av sluttiden, diremot kommer de att ta emot

kommentarer for alla TSD 4nda till sista deadline.

Kommissionen gick igenom skalen och artiklarna en efter en.
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En stor MS anség att skil 12 dven borde nimna TSD PRM, i vilket
kommissionen instamde.

En MS patalade dterigen att hinvisningen till bilagan bor strykas i artikel 5.
Kommissionen accepterade detta ochlimnade endast kvar dndringen av

artikel 2(1)d.

6.4.1 OPETSI
Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - OPE TST - At - WE
ST24ENO 7 Microsoft
Word-dokument
- Item 04 - TSIs revision package 2022 - OPE TSI - Annex - 0=
ST24EN02 Microsoft
Word-dokument
Bakgrund

Andringar av TSD Drift och Trafikledning (TSD OPE)¢ ir till stor del
téranledda av vidareutveckling av Tilligg A (ERTMS Operativa principer
och regler), avseende bl. a harmonisering av ERTMS-hantering, operativa
regler for ATO (” Automatic Train Operation”), samt aven operativa regler
gillande ERTMS niva 3. Aven andra mindre justeringar och tilligg till Tilligg
A och justeringar som dirmed beh6vs i 6vriga delar av TSD:n har tagits
fram. Arbetet med att vidareutveckla Tilligg A har sketti ERA:s arbetsgrupp
ERTMS Operational Harmonisation (OH) working group.

Aven det arbete som skett inom ramen fé6r TWG Combined Transport i
syfte att tydligg6ra och harmonisera de operationella konsekvenserna
kopplade till ruttkompatibilitet och kodifiering av kombinerade transporter

pajarnvig har lett fram till de f6reslagna dndringarna i TSD OPE (Tilligg
D1).

Det har ocksa tillkommit ett nytt tilligg D3 med teknisk information om
ERTMS vilken ar relevant for den operativa driften och som
infrastrukturférvaltaren ska tillhandahalla jarnvigsforetaget. Uppgifterna ska

5 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/773 av den 16 maj 2019 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Drift och trafikledning i jarnvagssystemet i Europeiska unionen och
om upphavande av beslut 2012/757/EU
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komplettera den kompatibilitetskontroll som jarnvagsforetaget ska gora for
tagets aktuella rutt.

Tillimpningen av de nya lydelsernai tilliggen (A och C) foreslas gilla fran
och med den 16 december 2025.

ERA valde att bibehilla TSI OPE WP, vilken arbetade fram vad som skulle
bli nu gillande TSD Drift 2019/773, {61 avstimningar m.m. och som
medgav att Transportstyrelsen kunde f6lja och deltai arbetet parallellt med
TSIs WP. Detta gav mojlighet att den svenska externa referensgruppen som

sedan tidigare funnits knuten till TSI OPE WP {6r avstimningar kunde
nyttjas dir de gavs tillfalle att limna synpunkter.

Det ar Transportstyrelsens, som ocksa delas av referensgruppen, uppfattning
att resultatet 1 huvudsak inte leder till kostnadsdrivande atgirder for svenskt
vidkommande, och att férslaget 6verlag kan accepteras.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Versionenav TSD OPE som skickats ut till deltagarna infér motet dr samma
som i den pagaende externremissen, men versionen som presenterades vid
motet hade uppdaterats utifran diskussioner och inkomna textférslag.

De flesta inkomna kommentarer rér 6vergangsregler, kompetens for
personal i sikerhetstjanst eller digitalisering och informationsoverforing
mellan infrastrukturforvaltare (IM) och jarnvagsforetag (RU). Digitalisering
ar ett av huvudsyftena med TSD-paketet, kommissionen vill fortydliga sd att
det malet aterspeglas i TSD OPE genom anvindande av RINF for utbyte av
information mellan infrastrukturférvaltare IM och RU.

Kommissionen gick igenom dokumenten och presenterade andringarna. I
akten har ett nytt skal lagts till som avser tagradio, artiklarna ar oférindrade.

Flera MS hade synpunkter pa tidsramarna for att avveckla nationella regler i
artikel 5a (6 manader) samt anpassning av sikerhetsstyrningssystemet (SMS)

1 artikel 5b (9 manader). Erfarenheter fran upprensning av nationella regler
visar att det tar mycket lingre tid 4n sex manader att avveckla en regel.
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Vidare ifragasattes skrivningeniartikel 5b att anpassningen av SMS utifran

revideringeninte ar en vasentlig andring, i synnerhet andringar av
kompetensstyrningssystem utifran nya kompetenskrav.

Kommissionen menade att férordningen ar direkt tillimplig, syftet med
artikeln ar att undvika motstridigheter vid tillimpning av kvarvarande
nationella regler. Kommissionen forstar att det inte 4r enkelt, men artikeln
siager inte att MS ska upphiva reglerna till dess, bara att MS ska identifiera
reglerna och ta fram en plan f6r avveckling. Utifran att TSD ér direkt
tillampliga regler maste sikerhetsstyrningssystemet uppdateras, att
senareldgga dndringar tar inte bort konflikten mellan regler.

Andring av driftsregler maste omhindertas inom SMS utifrin den
gemensamma sikerhetsmetoden f6r riskvirdering och riskbed6mning
402/2013 (CSM-RA). Det betyder inte med automatik att det kravs
omprovning av tillstindet, det 4t upp till IM/RU att avgéra om dndringen ir
visentlig eller inte. Medlemsstaten patalade behovet av att informera NSA
vid visentliga dandringar.

I bilagan har det gjorts dndringar gillande nivder for alkohol och droger, sd
detr inte lingre en 6ppen punkt.

Det blev daven en diskussion kring behovet av 6msesidigt erkidnnande av
personal som utfor sikerhetskritiska uppgifter. Flera MS beskrev att de idag
har regler och certifieringssystem for sidan personal. Flera andra MS
saknade sddana system och ansag att det ar jairnvigsforetagens ansvar att
hantera via SMS. En MS vari fird med att avskaffa ett sidant system efter
att ERAs granskning av deras nationella regler underkint dessa regler.
Kommissionen var inte intresserade av att terinfOra ett certifieringssystem
som tagits bort och 6verforts till SMS, men insdg samtidigt att personal
behover accepterasi flera MS. Kommissionen skulle reflektera ytterligare
kring fragan, men de sig ingen enkel 16sning.

14.2.1.2 har man andrat rubriken frain "Dokumentation f6r forare” till
”Dokumentation f6r sikerhetskritisk personal”. Vidare har det gjorts storre
andringar for att fortydliga syftet med texten och funktionerna for digital
regelbok ochlinjebok. All information fran IM till RU ska ske via RINF, det
inkluderar dven realtidsinformation, inte statiskt utan dynamiskt. Inte
nédvindigtvis det RINF som finns idag. ERA arbetar med attimplementera
nédvindiga dndringar for att inféra Tillagg D21 RINF. Tidigare text om
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realtidsinformation till lokféraren via RINF har tagits bort och datumet for

tillhandahalla regelbok och linjebok 1 elektroniskt format har skjutits fram
till15 december 2024 (tidigare 16 juni).

En MS efterlyste att TSD OPE-texten i externremissen uppdaterades sa att
vi slipper skicka in kommentarer som redan accepterats. Kommissionen
skulle titta nirmare pa moijligheterna for detta.

Kommissionen har fértydligat IMs ansvar att tillhandahalla korrekt
informationvia RINF {6r jarnvigsféretagens ruttkompatibilitet. En MS
foreslog att texten placeras forsti stycket istillet fOr sist, vilket
kommissionen accepterade.

Vidare har det skett andringar av EU-instruktioner som nu medger tva
alternativ, vilket méjliggdr anvindning av reducerade formulir 1 nationell

trafik.

Andringar kopplade till tigdetektering foranledda av " unigue anthorisation” (se
vidare under rubriken LOC&PAS nedan).

I Tillagg D2 har man skrivit om vissa element i fortydligande syfte. Det har
aven lagts till tva punkter kopplat till ERTMS; 3.4.10 om ”’stora
metallmassor” (”Big Metal Masses”, BMM) féranlett av en ny funktion i TSD
CCS). 3.4.11 om “ombordbaserad tagintegritet” som adresserar nar fOraren
kor pa en linje som forlitar sig pa information om tagintegritet fran fordonet,
tidigare ERTMS niva 3 (i framtiden Nivd R/” Leve/ R”, om dndringen av
TSD CCS

En MS ifragasatte att parameter 3.7.1.4 om tagdetekteringssystem i D1 tagits
bort, denir n6dvandig. Vidare borde det finnas en 6ppen punkt om

plankorsningar i Tilligg I. gillande jairnvigsévergingar tagits bort vilket dr
olyckligt for att dessa omstandigheter dr nationellt beroende, till

Kommissionen menade att det inte 4r n6dvindigt med en sadan 6ppen

punkt i OPE, men mojligeni TSD INF. Det finns en sidan
indringsbegiran, man avvaktar hanteringen av denna.

I avsaknad av en bra definition av vaxling har man istallet tydliggjort vad

som inte ar vixling, detta gors genom nya definitioner av tag;
tagsammansittning och tagforberedelse.
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Nagra MS ifragasatt behovet av nya definitioner och om de 6verensstimmer
med definitioner i direktiven. Kommissionen skulle kontrollera detta, men
menade att det dven kan hirréra sig till problem 6versattningar i vissa
sprakversioner.

I5.1.2 fortydligas behovet av att veta vilken ETCS-niva man kor 1, innan

instruktioner utfirdas till foraren. Eftersom manga linjer ar utrustade med
bade ETCS och klass B-system.

I 6.2 tydligg6rs hantering av uppstart nir fordonet star Gver en stor
metallmassa”. Aven ny hantering av upphivande av BMM-reaktioni 6.58.

Utifran uppdaterade referenser till EN-standarder uppdateras vissa tavlor
matningsspanning.

17.1.1 ges mojlighet f6r IM och RU att skjuta upp implementering av Tilligg
A och Ctill 16 december 2025, ansékningar om att skjuta upp ska skickas till
kommissionen och ERA senast 16 juni 2024. En MS fragade vilka regler
som ska tillimpas mellan dessa datum. Kommissionen svarade att
toregiaende version av Tillagg A 1 sa fall ska tillimpas under
overgangsperioden, men de insag problematiken att behova inféra den
tidigare versionen som mellansteg om man inte tidigare infort Tilligg A.
Kommissionen skulle reflektera kring detta och korrigera sa att datumen
overensstimmer.

Under flera av diskussionspunkterna aterkom deltagarna till ett
ifragasittande av hur vil rustat RINF ér for att hantera
digitaliseringsuppgifterna.

Ordférande ssmmanfattade diskussionen att de ska aterkomma kring krav
for annan personal in lokforare, de hade noterat divergerande asikt bland
MS. Gillande digital information sd ar det tydligt vad kommissionen vill
uppna, men att man aven maste ha infrastrukturen pa plats. I Tilligg A finns
ett par punkter som vi diskuterat. Kommissionen uppmuntrade deltagarna

att skicka forbattringsférslag, men konstaterade samtidigt att vi bérjar ndirma
oss stabilt lige for texten.
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6.4.2 CCSTSI

Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - CCS TST - Act - =
J122ENOT okt
- Item 04 - TSIs revision package 2022 - CCS TSI - Annex1 - =
ST22ENO1 Word-dotamert
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - CCS TST - Annex I - WE
ST22ENOT = TCs workdotomen
- Item 04 - TSIs revision package 2022 - CCS TSI - Annexc1I - =
S122EN0T ok s
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - CCS TST - Annex1I - WE
ST22ENOT — TCJ' Microsoft
Word-dokument
- Item 04.2 - CCS TSI revision for RISC96 (pHd
Powe’\rlll'f‘igl';z:?;:esent
- Item 04 - NB-RAIL -Coordination_ umbrella »
certificate_20221122_short_draft-B poueaosott
Bakgrund

Revideringen av TSD Trafikstyrning och signalering (TSD CCS)7 syftar bl.a.
till att introducera tva av de sa kallade ”game changer’-funktionerna - ATO

(" Automatic Train Operation”) och férberedelser infor nista generations
tagradio FRMCS (” Future Railway Mobile Communication Systen”). GSM-R och
FRMCS benimns tillsammans som RMR (’Razlway Mobile Radio”) och det
infors tidsramar for tidigaste borttagande av GSM-R for 6vergang till
FRMCS (tidigast 7 ar efter publicering av FRMCS-specifikationer och det

ska aviseras av infrastrukturférvaltaren minst 5 ar innan).

Ovriga visentliga foreslagna indringar ir bl.a. borttagandet av delvis
uppfyllande av TSD (" Partial fulfilment”), en ny process for felrittning av

specifikationer, etablering av en uppsittning krav (Szngle Set of Specifications”)
istallet f6r dagens tre versioner.

7 Kommissionens férordning (EU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i jarnvagssystemet i Europeiska
unionen
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Vidare foreslas introduktionen av en moduléar uppbyggnad av
ombordsystemet med fokus pa ett gemensamt Ethernetbaserat system som
tillhandahaller harmoniserade granssnitt mellan ATO, ETCS, FRMCS och
delsystemet rullande materiel for att underlatta framtida uppdateringar

Ett antal ytterligare forbittringar tillkommer till detta i syfte att optimera
kapacitet, minska kostnader samt férbittra sikerhet.

For att uppna ytterligare harmonisering av ERTMS introduceras en ny
Overgangs- och genomféranderegim som ska sikerstilla ett robust
forfarande fOr att styra korrigeringar av fel i specifikationer, samt minska
utrymmet for delvis uppfyllande, vilket darmed bidrar till utfasning av
behovet av kompatibilitetskontroller.

For fordonsrelaterade krav tillimpas samma 6vergangs- och

genomforanderegim (kategorisering C1-C3 av dndringar) som f6r TSD
LOC&PAS ochTSD WAG, se vidare under agendapunkt LOC&PAS

nedan.

En av de dndringar som skapat mest diskussionir forslaget att ta bort
moijligheten till delvis uppfyllande av TSD:n (Vpartial fulfilment”). Tidigare
har det funnits moéjlighet att ha avvikelser gallande grinssnitt, funktioner och
prestanda. Forslaget var initialt att helt ta bort denna méjlighet. Sektorn och
industrin protesterade hogljutt och menade att méjligheten atminstone maste
finnas kvar under vissa forutsattningar (’exceptional deviations”), annars
riskerar kraven att bli orimligt kostnadsdrivande. I nuvarande utkast har
méijligheten till avvikande funktionalitet aterinforts, under forutsittning att
det giller funktionalitet som introduceras i denna revidering samt att
infrastrukturférvaltaren inom omradet for anvindning inte avser att anvinda
funktionen de nirmaste fem dren. Det dr dock motsigelsefullt att
overgangsbestimmelserna i tillagg B.1 rad 15 anda kréiver full
overensstaimmelse med TSD efter fem ar, samt att forslaget troligen inte
lever upp till sektorns 6nskemal.

Forslaget om felrittning av specifikationer dr ocksa foremal for intensiva
diskussioner, dir kostnaden f6r genomforande dr den frimsta fragan. Det
finns ocksa mer praktiska fraigor som behover 16sas, t.ex. hur krav pa
felrittningar ska dokumenteras, i nationella genomférandeplaner eller RINF,
hur certifiering av befintliga fordon hanteras nir fordonets ruttkompabilitet
kan paverkas etc.
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Svenska sektorn instimmer i bedémningen av problematiken kring delvis
uppfyllande och felrittning av specifikationer. Den har dven framfort att
Overgangsbestimmelserna for kravet pa moduldr ombordarkitektur inte
borde gilla f6r fordon som redan ir i design- eller konstruktionsfas. Det far
stor paverkan pa pagaende projekt eller projekt i anbudsfasen. Det anfors
ocksa att tidsramarna for felrittningar verkar optimistiska, samt att det dr
oklart hur ”Szngle Set of Specifications” kommer att fungera i praktiken. Vidare
ifragasitts lampligheten att infora ett obeprévat grianssnitt mot FRMCS
innan specifikationerna f6r FRMCS ir fardigstillda. Transportstyrelsen delar
sektorns oro i flera delar.

Det kommer att genomfGras ytterligare ett expertgruppsmote den 17
november for att diskutera TSD CCS dar synpunkterna ovan kommer att
tramforas. (Anm. motet halls efter framtagandet av Transportstyrelsens utkast till
instruktion). Sannolikt kravs ytterligare moten innan nistkommande RISC-
mote, da flera av forslageni TSD CCS dnnu inte ér helt genomarbetade.

Handlingslinje
SE kan st6dja kompromisslosningar som gar i linje med sektorns 6nskemal

gillande ”delvis uppftyllelse”, felrattningar, “Single Set of Specifications” och
modularitet.

SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hdnde

Den handliggare pa kommissionen som ar ansvarig for revideringen av TSD
CCS var tyvirr sjuk vid métestillfillet, varfor ordforande istéllet presenterade
forslaget. Ordférande inledde med en presentation om syfte och mal med
revideringen och gick sedan igenom utestdende fragor, se presentation.

Anm. diskussionerna vid mitet aterges inte i kronologisk ordning, utan dterfinns istillet
under respektive problemomrade.

"Partial fulfilment”, PFF
Delvis uppfyllande av TSD ("Partial fulfilment”, PFF) sitter upp barriirer for
driftskompatibilitet och 6kar kostnader. Flexibilitet pa ett harmoniserat sitt

erhills anda genom undantagshantering och 6vergangsbestimmelser.
Sektorn och MS har 6nskat ha kvar PFF, eller introducera sarskilda fall dar

det tillits, men av anledningarna ovan kan kommissionen inte acceptera att

behilla PFF.

15 (49)



Kommissionens forslag tillater flexibilitet f6r nya funktioner som
introduceras i systemversion 3.0, om dessa inte kommer implementeras av
IM inom fem ér. For felrdttningar kan det bli aktuellt med en lingre
overgangsperiod. Forildre fordon med existerande ETCS kan det bli
aktuellt med avvikelser fran SIL2-krav (anm. krav pa sakerbetsniva enligt
EN5017206) t6r DMI, under forutsittning att en sikerhetsbedmning medger
ett sadant avsteg.

"Error corrections”

Felrittningar dr vasentliga for att sikerstilla driftskompatibiliteten. Det finns
en 6verenskommelse (" Memorandum of Understanding”) med sektorn sedan 2016

I texten finns redan en kompromiss att fokusera pa fel i marksidan som inte

kan accepteras for ett omrade for anvandning. IM avgor om ett fel kan
accepteras eller inte.

Tva ars genomférandetid foreslds for felrattningar, uppdelat pa 12 manader
for tillverkare +12 manader f6r jirnvigsforetag. Vid dndringar som kraver
godkinnande ytterligare 6 manader.

En MS f6rslog forlingning fran 12 manader till 18 manader, och att man
borde 6ppna upp for delvis uppfyllande av felrittningar som paverkar
hardvaran. Kommissionen kunde vid moétet tinka sig lingre tid om det krévs
harvaruandringar, men att detta troligen inte ar vanligt férekommande.

"System versions”

Marksystem kan fritt vilja systemversionupp till 3.0. F6r ombord ar
systemversion 2.1 minimum.

Ombord maste uppdateras tidigas 7 ar efter ikrafttridande av TSD samt att

detanmalts av IM minst 5 4r innan 1 den nationella genomforandeplanen.
Snabbare implementering dr moéjlig i samrad mellan IM och RU.

"Single Set of Specifications”, SSS

SSS innebir en enhetlig hantering av samtliga systemversioner inklusive
telrattningar. Mojliggor likadant underhall av specifikationer fran version 2.1
och uppat. Det aterstar dock fragor hur det kommer att fungera i praktiken.
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"ETCS System Version 3.0”

System version 3.0 innehaller efterfragade funktioner bl.a. FRMCS och

indringar som inte dr bakatkompatibla. En uppdatering till denna
systemversion kraver att alla fordon byggs om for att hantera denna version.

"Modularity”

Modulirt ombordsystem dr ndgot som efterfragats av RU/IM.
Kommissionen vill skapa ett system dir enskilda delar gar att uppdatera
enklare utan att paverka 6vriga. Till enborjanavses delarna EVC, ATO,
RMD (FRMCS och EVC mot fordon. Systempelareninom Europé’s Rail
Joint Undertaking kommer att arbeta vidare med fragan under de nirmaste
aren.

Nagra MS efterlyste mer flexibilitet gallande 6vergangsbestimmelserna for
fordoni produktionsfas (Tilligg B, rad 11 och rad 12), de ansag att

nuvarande skrivning ar for strikt.

Kommissionen anser att moduléritet blir ett viktigt verktyg f6r 6vergang till
FRMCS och ATO. Eftersom den tekniska livslingden f6r GSM-R snart ar
slut 6nskar kommissionen att nya fordon sa snart som moijligt ar férberedda
for FRMCS. Overgangen till FRMCS kommer att omfatta samtliga fordon,
alltsa dven existerande fordon. Sektorn har anmilt oro f6r kostnader och att
man inte hinner, men kommissionen ser att behovet bor styra
genomforandet med beaktande av de férdelar som det f6r med sig.
Kommissionen har gjort en ekonomisk analys som stédjer forslaget till

6vergangs-/ genomforandebestimmelser. De kommer att firdigstilla
analysen sa att vi kan se bakgrunden till forslaget.

FRMCS
RMR (”Railway Mobile Radio”) dr nu termen som anvands i alla TSD for

kommunikationssystemet. Kommissionen har accepterat de flesta
kommentarerna fran CER.

Det har lagts till tva anmiérkningar (nofe 8§ & 9) 1 tabell A2 som fortydligar att

granssnitt mot ETCS och ATO ska implementeras fullt ut. Men att
specifikationer f6r FRMCS ombordutrustning inte anses fullstindiga.

17 (49)



"Cold movement detection”, CMD

CMD innebar 6vervakning av fordonsrorelser dven nir fordonet inte ar
uppkopplat. Detir en funktion som har bade drifts- och sidkerhetsférdelar i
och med att féraren kan starta upp i ett Overvakat driftlige om fordonet inte
rort sig (och inte beh6va kora pa forarens ansvar fram till forsta balis).

Kommissionens slutsats ar att funktionen ar motiverad att infra f6r nya
fordon, eftersom merkostnaden da ar lag, men inte f6r fordon med
existerande ETCS-installationer. Dock inget som hindrar att man installerar

CMD, men det medfor 6kade kostnader for att ligga till extra sensorer eller
bygga om odometri.

Eftersom det inkommit motstridiga uppgifter om kostnader f6r CMD fran
NL och DK, efterlyste kommissionen erfarenheter frin andra MS. De
onskar information om kostnader inom narmaste veckorna.

"Level R

Idag finns tre teoretiska ETCS-nivéer, dir L2 och L3 dr beroende av radio.
L3 har ”moving block” och” Train Integrity Management Systens” (TIMS), vilket tar
bort behov av tigdetekteringssystem (sparledning eller axelraknare). I 6vrigt
skiljer inte mycket. Kommissionen vill ha en uppsittning av driftsregler f6r
bada nivaerna och undvika nividvergangar, darfor foreslas en gemensam
Niva-R.("Leve/ R"). Kommissionen anser att "Leve/ R" dr det bista
alternativet framat och att fragan inte behover diskuteras ytterligare.

CR1370

Arbetet r inte helt fardigstallt. Det arbetas intensivt for att hitta en 16sning,
annars finns risk f6r nationella I6sningar och nationella regler.

6.4.1 Cerfiering

Kommissionen menar att anmélda organ enbart ska kontrollera andrade
delar och att granssnitt 4r oférandrade.

NB-Rail presenterade sin syn pa férfarandet vid dndringar, se presentation.
EG-kontrollen sker separat for varje delsystem, tydliga granssnitt mellan
delsystemet gor att man inte behover granska andra delsystemet. Forfarandet
med delar i delsystemet introducerade i CCS 61 10 ar sedan.

18 (49)



Separata delar fungerar enligt motsvarande princip som for delsystem, t.ex.
talradio kan laggas till senare och kan da bed6mas separat, det finns ingen
direkt koppling mellan de olika certifikaten. Om det krivs nytt godkinnande
finns DeBo, AsBo, andra direktiv etc., det sammanhallande dokumentet ar
EG-kontrollférklaringen fran sokanden. De vill inte att det skapas en

koppling mellan de olika delarna, de bor fortsitta bedémas separat. Den
tekniska filen fungerar pa samma sitt som for delsystemen.

NB-Rail ifragasatte behovet att referera till det ursprungliga certifikatet, om
andringen avser andra delar av delsystemet sa beh6vs ingen referens.

Kommissionen féreslog en fortsatt dialog tillsammans med ERA f6r att reda
ut fragan.

Artiklar

En MS ifragasatt kravetiartikel 3(2) om att anmila nationella regler,
granskningsprocesser och bedémningsorgan till andra MS, utéver
information till kommissionen, eftersom det redan finns en mekanism
angiven i direktivet. Kommissionen holl med om att det borde ricka med
information till dem, de skulle kontrollera detta vidare. En MS patalade att
texten ar kopierad rakt av sedan tidigare da det saknades gemensamt I'T-
verktyg for regler.

7.2.6

En stor MS paitalade problem med punkt 7.2.6 om tillganglighet for klass B-
system. Kravet pa MS att tillse att STM och specifikationer for klass B finns
tillgangliga dr inte en acceptabel skrivning. De foreslog en flexiblare

skrivning att MS ska géra sitt yttersta for att ta fram underlaget. Avenandra

MS hade liknande problematik kopplat till immaterialrittslig fragor kring
specifikationerna for klass B-system.

Kommissionen svarade att detta dr en viktig aspekt for jarnvigsféretag som
soker kapacitet inom EU, det idr viktigt for transparens och fri konkurrens.
Om nitet inte ar utrustat med ETCS maste man ha tillgang till detta for att
fa tilltrade till natet. De har forstdelse for vissa upphovsrittsliga aspekter.
Men kraveni texten dr inte nya och kan inte backa.

Kommissionen bad om ytterligare kommentarer fran MS gillande TSD CCS
senast pa mandag 28 november 2022.
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6.4.3 INF/ENE/PRM TSI

INF TSI
Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - INF TSI - ST17ENOT =
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - INF TSI - ST17ENOT — (R
TCs 72005 dokument
Bakgrund

Revideringen av TSD INF? innehiller flera mindre justeringar, men ocksi
tilligg avseende kombinerade transporter. Det senare tilligget bestar dels i
bestimmelser f6r konstruktionsprofil (vilket anges i avsnitt 4.2.3.1), dels ett
kodifieringssystem f6r anvindning vid transport av intermodala lastenheter i
kombinerad transport. Kodifieringssystemet kan baseras pa antingen linjens
egenskaper och den exakta positionen f6r hindren, referensprofilen fér
konstruktionsprofilen f6r den linjen, eller pa en kombination av bada
metoderna. Detinnebar att jairnvagsforetagen kommer att kunna genomféra
kontroll av ruttkompatibilitet dven f6r kombinerade transporter pa jirnvig.

Alla dndringstorslag, forutom 6vergangs och genomforandebestimmelserna
1 kapitel 7, har hanterats i arbetsgruppen for revidering av TSD (TSIs WP)
dér Transportstyrelsen deltagit och I6pande analyserat forslagen. Gemensamt
tor TSD INF och TSD ENE ir de aterstaende fragorna som kretsar kring
foreslagna dndringar i kapitel 7, med sarskilt intresse f6r de avsnitt som ror
hur TSD:n ska tillampas i samband med ombyggnad av befintliga
anldggningar.

Artikel 2(14) i driftskompatibilitetsdirektivet (2016/797) definierar en
ombyggnad som ett sidant storre arbete som forbittrar delsystemets totala

prestanda.

Punkt 7.3.11 forslaget anger prestandakriterier som innebir att; for att en
andring ska raknas som en ombyggnation si maste den medfora en utokning
av linjekategori (som beror av profil, axellast, linjehastighet, taglingd eller

8 Kommissionens férordning (EU) nr 1299/2014 av den 18 november 2014 om tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Infrastruktur i Europeiska unionens jarnvagssystem, OJ L 356,
12.12.2014, p. 1-109
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anvandbar plattformslingd), alternativt att de utgér en ombyggnation enligt
definitionerna i punkt 7.2(3). Transportstyrelsen bedomer att detta torde
innebira att firre dtgirder kommer att falla in under kategorin
ombyggnationer.

Diremotinnebar TSD:ns nya lydelse att vid en ombyggnation, mellan tva

geografiska begransningspunkter, ska samtliga grundlaggande parametrari
delsystemet uppfylla TSD-kraven. Tidigare har praxis varit att TSD endast
ska tillimpas for de forindrade delarna av anlaggningen.

Forslaget kan medfora att t.ex. ett spararbete utokas till delar som
ursprungligen inte omfattades av andringen, t.ex. plattformar, broar,
geokonstruktioner, eller tunnlar (eftersom det finns grundlidggande
parametrar i TSD INF som hinfor sig till dessa), eller medfora storre
andringar av spargeometrin, t.ex. kurvradier, lutningar etc. for att

overensstimma med TSD. En ombyggnation av en plattform gor i sin tur att
TSD PRM ocksa ska tillimpas.

Utifran ovanstiende kan vissa projekt komma att fa en storre omfattning
och dirmed fordyras. For narvarande saknas tillrackligt underlag for att
bed6ma effekternas omfattning. Eventuella kostnadsokningar ar beroende av
infrastrukturférvaltarnas ursprungliga planering av projektens omfattning
och tillimpning av TSD.

17.3.2(b) har kommissionen gjort vissa tillimpningsiandringar som kan
innebira forindringar gillande mojlighet att bygga andra plattformshéjder an
de nominella (760 mm och 580 mm). SE har i viss utstrickning dven andra
plattformshéjder (och dirtill anpassade fordon). Forslaget kan innebara viss
héjdskillnad avseende insteg mellan plattform och vagn, som 1 sin tur kan
paverka personer med funktionsnedsittning att anvinda systemet. Sirskilt
problematiskt kan det vara vid projekt som klassificeras som ombyggnad,
eller projekt som innebir att nya plattformar behéver byggas, da de
nominella h6jderna krivs, trots att omgivande system anvinder andra
hojder. Dock behover anpassningen ske langsiktigt om ett enhetligt system

ska kunna uppnis. Det finns foérvisso moéjlighet att ans6ka om undantag i
enskilda fall, men det rader osikerhet kring utfallet fran saidan prévning.
Kommissionen har tidigare bett medlemsstaterna om deras syn pa sina

respektive fortsatta behov av specialfall. SE har tvi specialfall, 7.1.16.1 och
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7.1.16.2, vilka bada galler tills vidare och behovet av dem kommer enligt
Transportstyrelsen att kvarsta.

Handlingslinje
SE kan vid behov ater framstilla att SEs tva specialfall, 7.1.16.1 och
7.1.16.2, ska gilla tills vidare eftersom behovet av dem bed6ms kvarsta.

SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hdnde

Kommissionen gick igenom dndringar i forslaget, se sparade andringar i
bilagan.

Det blev en diskussion kring anvindning av begreppen ” structures” vs.
infrastructure” dir en MS efterlyste definitionen. Kommissionen fortydligade
att infrastruktur 4r allt som omfattas av TSD INF, medan ” structures” ar
broar och tunnlar. Det finns inte nigon definitioni TSD INF, moijligeni en
EN-standard. Kommissionen skulle reflektera tillsammans med ERA om det
ar battre att skriva geokonstruktioner och broar istillet om ”structures” inte
uppfattas korrekt.

En MS pitalade att deti fordons-TSD:erna finns krav pa
varmgangsdetektering ("Hot Axle Box Detectors”, HABD). Om fordonen
inte ar utrustade med HABD sd maste det istallet finnas detektorer i
marksystemet. Men motsvarande krav aterfinns inte 1 TSD INF, vilket det
enligt medlemsstaten borde finnas. Det dr inte ett nytt krav, men kravet

borde avspeglas dveni TSD INF.

ERA forstod poingen, ILOC&PAS finns krav pa HABD i fordonet eller
infrastrukturen, vilket dr en parameter som ska kontrolleras vid
ruttkompatibilitetskontrollen. Antingen ar fordonen eller infrastrukturen
utrustad med HABD. Men att kriva HABD i infrastrukturen skulle inte vara
en enkel likriktning, det vore en faktisk dndring. Detta maste diskuteras 1
TSD-arbetsgruppen och skickas in som en CR. Det ir inte sa enkelt som att
bara skrivaiTSD INF att det ska finnas HABD.

Medlemsstaten replikerade att om en rutt inte har HABD, och fordonet
saknar HABD sa far fordonet alltsd inte kora? I sa fall stannar all trafik 1
aktuell MS.

Kommissionen konstaterade att det far bli féremal f6r en framtida dndring
av TSD. Aven gillande fordon frin Ukraina si har inkompatibilitet med
HABD varit en barriar. Men HABD-kravet ar fundamentalt for att hantera
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driftskompatibilitet. Om detinte finns krav pa HABD, hur g6r vi med da
med ruttkompatibilitet?

ERA svarade att krav pd ombordbaserad HABD giller 6ver 250km/h.
Under denna hastighet sa finns mojlighet att ha antingen ombord eller i
marken. Om ni kraiver HABD i markensa ar det en visentlig andring som
maste diskuterasiarbetsgruppen, ERA kaninte limna tydligare svar dn sd,
detir en fraga som ska hanteras i ruttkompatibilitetskontrollen.

Kommissionen férstod oron. Om vi antar att HABD maste ske pa fordonet
sa maste det varai LOC&PAS, om man utgar frin marken sa maste det vara
1 TSD INF. Men om det inte dr definierat pa nagot stélle sd blir det problem
for driftskompatibiliteten.

ERA menade att det ir RUs roll att virdera om det finns en risk med
HABD, maste i sa fall mitigeras via CSM-RA. Antingen detektor ombord
eller i marken. Om IM tar bort HABD, ska de genom sitt SMS genomfora
en riskanalys, informera RU om riskerna och de far sjilva bedéma omde
maste utrusta med HABD. Medlemsstaten pastod att det ar obligatoriskt
med HABD i1 infrastrukturen, men det ar inte sakert, det ar inte skrivet s i
dagens TSD.

En annan MS har samma situation som tidigare MS. For vagnar blir det
kritiskt, stoppar godstrafik i sa fall. Fordon for passagerartrafik borde ha
ombord, meninte godsvagnar. Det har aldrig funnits HABD 1 marken.

Kommissionen konstaterade att det dr en viktig fraga som vi inte l9ser vid
motet, men en fraga som maste 16sas i framtiden.

En MS med Iberisk sparvidd som ér i fird med att installera en tredje ril
onskade ett tydliggora att en tredje ral inte utgér en ombyggnation. Vidare
borde samma definitionav den geografiska omfattningeni punkt 7.3.2
anvindas somi TSD ENE.

Kommissionen svarade att om det inte blir andring av linjekategori, sa riknas
en tredje ril inte som nagon ombyggnation. En tredje ril paverkar inte, sa

kommissionen 6vervager attligga in ES specialfall i texten.

Vidare si finns ett motiv till skillnaderna mellan TSD ENE och TSD INF. I
energisystemet sa ar komponenter for kraftforsorjningen inte nodvandigtvis i
nirheten av sparet. Kommissionen sa att vi kunde aterkomma till

formuleringen efter genomgang av TSD ENE.
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En MS 6nskade ytterligare flexibilitet vid utbyte av komponenter vid
modernisering, de ir inte alltid TSD-kompatibla komponenter 4r kompatibla
med Ovriga delsystemet.

Kommissionen menade att vid moderniseringar si ska TSD-kompatibel
utrustning anvandas for utbytta delar. Istillet for tidigare skrivning om
”storre arbete” s refereras det direkt till direktivet. Men om en TSD-
kompatibel komponent inte ir kompatibel med resten av delsystemet sa kan
den naturligtvis inte anvindas, kommissionen skulle revidera texten for att

fortydliga detta.

SE stodjer tidigare MS gillande skillnaden mellan TSD ENE och TSD INF,
vi valkomnade en forklaring nir vi senare gick igenom TSD ENE. (An.

kommiissionen gick senare med pa att ldgga 1ill “based on km references ...” dven i TS D

INF)

ENE TSI
Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - INF TSI - ST17ENOT WE
Wo:\gi-cdrgiz];ent
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - INF TSI - ST17ENOT — WE
TC; Microsoft
Word-dokument
Bakgrund

Revideringen av TSD ENE? innehaller ett flertal mindre tekniska justeringar
och uppdaterade referenser till standarder, som av Transportstyrelseni sin
helhet bed6ms som okontroversiella.

I 6vrigt har denna TSD genomgitt samma textférslagsutveckling gillande
tillaimpningen vid ombyggnad, d.v.s. krav pa att tillimpningen av TSD:n ska
vara obligatorisk och tillimpas for alla grundliggande parametrar i
delsystemet, se resonemang ovan gillande TSD INF. Dock sa skiljer sig

formuleringarna nagot jamfort med TSD INF, vilket gor att syftet inte
framstar tydligt.

9 Kommissionens férordning (EU) nr 1301/2014 av den 18 november 2014 om teknisk specifikation fér
driftskompatibilitet (TSD) avseende delsystemet Energi iunionens jarnvéagssystem, EUT L 356, 12.12.2014, s.
179

24 (49)



I'TSD ENE giller dock en prestandadkning med minst 30km/h f6r att ett
arbete ska raknas som en ombyggnation.

Handlingslinje

SE kan be om ett fortydligande avseende 7.3.2(2).

SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hdnde

Utifran diskussionen kring punkt 7.3.21 TSD INF inleddes diskussionen om
motsvarande punkti TSD ENE. Kommissionen gick med pa att ligga till
”based onkm references ...” dveni TSD INF.

Den MS som patalat problemet tackade f6r dndringen. Det ar viktigt t.ex. vid
dubbla tunnelror eller stationer att kunna definiera projektet baserat pa km

pa sparet. Kommissionen h6ll med om detta och tyckte att exemplet med
tunnlar bra, t.ex. om endast ena tunnelroret byggs om.

En MS ville att referensen till standarden EN 50122-1 ska vara mot 2022-
versionen. Kommissionen svarade att man limnar 6ppet for uppdateringar
av standarder dnda till sista métet nir forslaget ska rostas.

En MS hade begirt ett specialfall om spanning och frekvens, de ville utoka
till ytterligare tre linjer, men férslaget godtogs inte av kommissionen. De
kommer att aterkomma med ett koncensusforslag. De 6nskade ett

fortydligande fran ERA hur de istallet kan anvinda RINF och en ny
parameter.

ERA svarade att TSD ska beskriva malsystemet, specialfall beskriver
nuvarande system. Men det borde inte férhindra malsystemet pa lingre sikt,
malet ir samma for alla. ERA anser att beskrivning nuvarande system ska
varai RINF, men de var 6ppna f6r att diskutera detta. Fragan skulle 16sas ut
bilateralt mellan ber6rda MS, ERA och kommissionen.

Kommissionen betonade vikten av att ha sa mycket information som méjligt
1 RINF. Att omvandla information till RINF f6r att fa en robust information
om infrastrukturen, for ruttkompatibilitetskontroll och linjeboken. Férst da
kan man skapa kommersiella verktyg for att gra matchningen mellan
fordon och infrastruktur. Att omvandla specialfall till RINF-information ar
en viktig utveckling.
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PRM TSI

Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - PRM TST - ST23ENOT WE

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Revideringenav TSD PRM 0 innehaller ett flertal mindre tekniska justeringar
for att underlitta tillgangen till jirnvigstjanster f6r personer med nedsatt
rorlighet, dven definition av driftskompatibel rullstol och fértydliganden
gillande biljettautomater och tillhandahallande av reseinformationi fonetisk,
visuell och taktil form, samt uppdaterade referenser till standarder.

Transportstyrelsen som deltagit i det fortlépande arbetet avseende denna
TSD, och som regelmissigt haft utbyte med den referensgrupp bestaende av
berérda branschféretradare, bedomer att forslaget dr balanserat och kan
godtas.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

En MS hade skickat skriftliga kommentarer, mestadels kring standarder och
appendix G. De 6nskade storre flexibilitet f6r ljudnivaer for dorrsignaler.

Kommissionen svarade att man aterkommer med ytterligare motivering
kring dorroppningssignaler efter att férslaget bearbetats vidare av ERA.

6.4.4 WAG/LOC&PAS/NOI TSIs/ERATV/RINF

WAG
Dokument
- Item 04 - TSIs revision package 2022 - WAG TSI - WE
ST20ENO 7_€/€dﬂ Microsoft

Word-dokument

® Kommissionens férordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet avseende tillgéngligheten till Europeiska unionens jarnvagssystem for personer med
funktionsnedséattningar och personer med nedsatt rorlighet
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- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - WAG TS1 - WE
STZOENO 7_TC.f Microsoft

Word-dokument

Bakgrund

Transportstyrelsen har medverkatidet fortlopande WP-arbetet f6r TSD
WAG!!, bl.a. infors utrustning for ursparningsdetektering, DDD
(’Derailment Detection Devices”) och uppdatering av referenser till
standarder. Forslagen till andringar, justeringar och tilligg bed6ms som
tillfredsstillande.

Utover detta infors ocksa den nya 6vergangs- och genomféranderegimen for
fordonsrelaterade krav (kategorisering C1-C3 av dndringar) som dven
tillimpas f6r TSD LOC&PAS m.fl., se beskrivning under rubriken
LOC&PAS ovan.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Kommissionen inledde med att alla referenser, aven i TSD LOC&PAS,
gillande DAC har tagits bort av principrittsliga skil, eftersom
omstindigheterna inte medger nigon reglering da systemet inte ar pa plats
och dirmed heller inte kan f6ljas eller uppfyllas. Men kommissionen
betonade att ambitionerna kring DAC kvarstar.

En deltagare patalade att det ar for tidigt att referera till prEN50728 gillande
kompatibilitet med tagdetekteringssystem, standarden blir tillganglig f6rst
2024. Inte heller dorréppningsfunktioneni TSD PRM ir faststilld, darfor
bor man ta bort dessa referenser i regelverken.

Kommissionen konstaterade att detinte ar mojligt att referera till en

standard som inte ar faststalld.

En stor MS instimde i oron kring standarder, samt att
granssnittsdokumentet ver. 5.0 inte heller 4r faststallt.

" Kommissionens férordning (EU) nr 321/2013 av den 13 mars 2013 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — godsvagnar i Europeiska unionens
jarnvéagssystem och om upphdvande av kommissionens beslut 2006/861/EG, OJ L 104, 12.4.2013, p. 1-56
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Kommissionen instimde géllande granssnittsdokumentet, &ven om det
egentligen bara ir en anvisning, fast de kommer att 6verviga en battre

hantering i texten.

SE uppmirksammade att kommissionen inte aterkommit gillande
diskussionerna om SEs specialfall i TSD WAG, och dven TSD LOC&PAS.
SE har efter detinledande métet i mars kompletterat med efterfragat
underlag i slutet av juni. Kommissionen bad SE att skicka en paminnelse om
ett sadant motestillfalle. (Anz. datum for bilateralt mote med kommissionen dar 14

december)
LOC&PAS TSI
Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - 1.OC PAS TST - WE
STT8ENOT W doroment
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - 1.OC PAS TST - WE
ST1S8ENOT -"TCs oMierosoft
- Item 04 - Addendum -1.0C PAS TSI - WE
Unique_aunthorisation_coaches_RISC96 Word-dokument
Bakgrund

Revideringenav TSD LOC&PAS? innebir bl.a. att tillimpningsomradet
fortydligas gallande special-, arbets- och tvavigsfordon, stingande av 6ppna
punkter, inférande av system for ursparningsdetektering (DDD),
uppdaterade referenser till standarder samt en mingd justeringar och tilligg
till de tekniska kraven.

Utover tillagg och dndringar som édr av teknisk karaktér ar det specifikt ett
forslag som upptagit mest intresse. Det avser den nya 6vergangs- och
genomforanderegimen f6r fordonsrelaterade krav.

Loépande under arbetet i arbetsgruppen f6r revidering av TSD (IS Is IWP”)
har dndringsférslag kategoriserats utifran kategorierna C1-C3, dar C1 och C2
omfattar krav som endast traffar fordon som nyproduceras eller byggs om

"2 Kommissionens férordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014 om en teknisk specifikation fér
driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — Lok och passagerarfordon i Europeiska
unionens jarnvagssystem
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och C3 omfattar alla fordon— dven redan befintliga. Kategorierna har i

dagsliget féljande innebord:

C1- Andrade krav dir presumtion om éverensstimmelse med tidigare TSD-
krav (2014-versioner med dndringar) tillimpas, t.ex. fortydliganden, nya
versioner av standarder utan andrade krav etc.

C2- Andrade krav som ska vara uppfyllda sju ar efter ikrafttridandet av en
ny TSD.

C3 - Kravet har en sirskilt angiven annan tid for uppfyllelse (nir lok eller
vagnar ska uppfylla kraveti fraga), t.ex. rittning av sikerhetsfel, inférande av
ny teknik, retroaktiva krav som dven giller existerande fordon etc.

Forslaget ersitter tidigare system med fas A och B 1 TSD LOC&PAS och
giller for alla fordon som placeras pa marknaden efter ikrafttridandetav de
nya TSDerna. For fordon som idag befinner sig i fas A eller fas B finns
behov av en 6vergiang mellan ny och gammal regim.

Forslaget infor det nya begreppet "initial assessment framework" (som motsvarar
tidigare fas A) som startar nir NoBo anlitas och slutar nir denna utfirdar
intyg. Dessa krav ligger till grund f6r konstruktion och utveckling av
fordonen.

Det introducerar ocksa begreppet ” Certification framework”, som anger kraven
som anvinds vid godkinnandet och bestar av “znitial assessment framework”
samt alla nya krav som tillkommit p.g.a. indringar av TSD och som blivit
tillampliga under tiden fram till intyget utfardats. Hur mycket som andras
beror pa hur lang tid projektet pagar. Det dr storre risk for dndringar f6r
langa projekt eftersom fler C2- och C3-krav blir tillimpliga pa projektet.

Tidigare begransades certifikatens giltighet till 7 ar. I det nya systemet blir
giltighetstiden obegransad (dock med hinsyn till ev. tillkommande C3-krav).
Obegrinsad giltighet giller dock inte f6r varianter/versioner baserade pé
intyg utifrdn tidigare system med fas A/B. Varianter/versioner av fordon
som baseras pa intyg med tidsbegransningar drver aven tidsbegransningen.

Processen och kategorierna C1-C3 aterfinns inte i sjdlva TSD:n, utan dr
definierade inom arbetsordningen for arbetsgruppen for revidering av TSD.
Diremot aterfinns resultatet fran klassificeringeni Tilligg I dir det framgar
vilka 6vergangsbestimmelser som giller for ett specifikt TSD-krav.
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Transportstyrelsen bedomer att intentionen att forenkla och fortydliga
tillimpningen av nya eller uppdaterade (fordons-)kraviTSD ar bra.
Diskussionerna har fraimst kretsat kring definition av kategori C3-krav.
Sektorn har efterlyst tydliga kriterier f6r kategori C3 och vill att samtliga C3-
krav foregas av en fullstindig konsekvensanalys och en detaljerad
implementeringsplan samt beslutas inom ramen f6r kommittéférfarande,
vilket dven ar Transportstyrelsens uppfattning.

Transportstyrelsen bedomer att férslaget skapar en tydlig ordning for
ikrafttradande av nya krav, samtidigt som det mojliggorinférande av nya
krav och funktioner pa ett enhetligt satt. Det kommer givetvis att uppsta
diskussioner kring anvindningen av C3-krav, men om forslag till sadana
foregis av en ordentlig konsekvensanalys och en implementeringsplan som
ar forankrad med sektorn samt beslutas inom ramen f6r kommittéférfarande
bor den foreslagna ordningen kunna fungera.

Denna, eller snarlika, modeller f6r hur och nir nya krav ska bli tillimpliga pa

jarnviagsmateriel foreslas inforas i alla fordonsrelaterade TSD, samti de
fordonsrelaterade delarna av TSD PRM, TSD CCS, TSD NOI och TSD
SRT.

Fo6r att underlitta godkdnnandet av passagerarvagnar forslas ett EU-
gemensamt godkannande (unigue authorisation for coaches”, CR147) som
innebir ett ERA far mojligheten att godkinna passagerarvagnar for trafik i
hela EU utan att blanda in samtliga sdkerhetsmyndigheter (motsvarande ”Go
Everywhere” for godsvagnar, ”GE-vagnar”). Tillimpliga nationella regler har
darfor lyfts in under 7.1.1.51TSD:n for att kunna granskas av anmilt organ,
bl.a. SE:s specialfall f6r varmgangsdetektorer dterfinns i forslaget.
Diskussionerna har annu inte slutforts, det dterstir att fora in vissa MS
nationella regler, se bilaga Ites 04 - Addendum - LOC PAS TSI -
Unique_anthorisation_coaches_RIS C96”. Principiellt ser Transportstyrelsen inte
nagra hinder f6r SE:s vidkommande, men detaljgranskning av férslaget
kvarstar.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.
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Vad hande

En MS pitalade att de skickat forslag till andring av punkt 7.1.1.1(2) och
Tilligg I.. Kopplat till 6vergangsbestimmelser och att likrikta med Tillagg L.
som gOr det enklare att f6rstd och undvika motstridigheter. Kommissionen
indikerade vid expertgruppsmotet att forslaget accepterats, men det aterfinns
inte 1 texten, de ville darfor veta status for forslaget.

Kommissionen svarade att de mottagit forslaget och att det finns inarbetat i
ett uppdaterat férslag mot det som distribuerats.

En MS pitalade att punkten 7.1.1.4 med krav pa brandskydd endast giller
for nya fordon, de ansdg at det dr nédvindigt att det ocksa ticker existerande
fordon som byggs om. Kommissionen skulle kontrollera detta med
experterna.

En MS framférde att referensen till artikel 11ciTSD CCS gillande
specialfall for axelriknare istallet borde artikel 12(1). Kommissionen holl
med om detta.

Kommissionen kommer att skicka ett nytt utkast under nista vecka (az.
v2248) som kommer ligga till grund f6r externremissen. De vill ha en stabil
text sa att vi kan fokusera pa TSD CCS som ar komplext och ddr méanga
fragor kvarstar. Ev. aterstiende kommentarer ska skickas med kopia till

RISC funktionsbrevlada.

"Unique authorisation”

Kommissionen gick igenom tilliggsdokumentet som innehaller férslaget om
“unique authorisation”. Punkt 7.1.1.5 listar villkor som fordon maste
uppfylla fér ett EU-omfattande godkinnande, och kanske bortom EU i
framtiden, se bilaga.

ERA inflikade att allt nu var samlat i ett gemensamt dokument, men texten
kommer senare att férdelas ut i respektive TSD.

I det reviderade utkastet har man fOrst réttat otydligheter i omfattningen och
strukturerat om kraven som delats in i tva underrubriker. 7.1.1.5.1 omfattar
vagnar som gir i férdefinierade formationer som designats for att anvindas
tillsammans med fordonav samma typ, variant eller version. For dessa
fordonbehéver man inte hantera granssnitt mellan fordonen, bara granssnitt
mellan vagn och fasta installationer.

17.1.1.5.2 anges villkor f6r allmédn anvindning tillsammans med andra typer,
t.ex. olika vagnar frian olika RU. Har tillkommer granssnitt mellan vagnarna.
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Man kan ha ett godkidnnande enligt punk 7.1.1.5.1 enbart, men begrinsas
anvindningen till att anvindas tillsammans med liknande fordon.

Den andra viktiga punkten rér nationella regler som existerar, men som dnnu
inte omvandlats till specialfall. Man har sett 6ver accepterade nationella
regler som annu inte omvandlats till specialfall eller indringar 1 TSD och fort
in dessa 1 texten.

Man har valt att begrinsa omfattningen till 1435mm- och 1668mm-nit, det
blev f6r manga nationella regler f6r 1520mm-nit. Punkten 5 om minst
760mm hjuldiameter ir ytterligare en avgrinsning eftersom det finns
nationella regler kopplat till fordon med mindre hjul. Arbetet pagar
fortfarande, t.ex. med kraveti CH.

Fortfarande dterstar diskussioner om de krav som édr gulmarkerade och
benimns TBD. Antingen maste man hantera alla krav eller minska
tillimpningsomradet.

Det tredje omradet dr kopplat till tagdetektering. Texten dr korrekt, men inte
tillampligt forran alla specialfall anmilts. Kommissionen har bett MS att
anmala in enligt CR-processen, t.ex. krav gillande impedans, magnetfilt etc.
De har dven lagt till parametrar i RINF om flinssmorjning och
tagdetekteringssystem.

En stor MS har kollat igenom den nya strukturen, men anser fortfarande att
det dr otillrickligt. Syfteti punkt 7.1.2.2 dr att mojliggora fri rorlighet for
vagnar och fordon, men forslaget uppnar inte detta. Det ér skillnad mellan
att kora 6verallt och ha ett fordon for ett visst omrade f6r anvandning. Det
nya dokumentet klarg6r inte detta, manga fordon som utelimnas och det
limnar mycket kvar till operatérerna. Om de ska vara del av omrade for
anvandning sa maste anmalda regler fortsatt gilla.

Kommissionen h6ll med om att det blir begransningar i anvindningsomrade.
Men att formera ett tdg och tillse att dorrar stingts korrekt maste inte
nodvindigtvis ske i enlighet med nuvarande nationella regler i aktuell MS.
Det giller att fanga kraven sa att enskilda fordon kan firdas pa nitet, men
sammankopplingen med varandra blir del av SMS. Om vi vidhaller nationella
regler f6r hur det ska ske kommer vi ingen vart.

ERA patalade att den forsta paragrafen omfattar fordoninom en typ eller
familj, t.ex. 1-klass, 2-klass, restaurangvagn etc. Formationer med olika
typer/vatianter dr syftet med forsta paragrafen. Dessa 6verensstimma med
alla nationella regler och uppfyller sikerhetsmyndigheternas alla behov. I den
andra paragrafen, kanske vissa granssnitt saknas eftersom det inte kravstallts
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detaljerat, krav kan diskuteras och liggas till, men for forsta delen har man
redan nagot robust. Forslaget kommer att diskuteras med sektorn vid nasta

mote i arbetsgruppen fér revidering av TSD (TSIs WP) den 8 december.

Kommissionen ansag att detta dr viktiga fragor, det giller inte bara granssnitt
mellan fordon och spar. Det ar viktiga delar for att forbattra
granséverskridande langviga trafik, viktigt att fa med i revideringen. Kanske
vissa delar som kan férbattras framéver. Men dokumentet nagot som de
forvantar sig att inkludera till februari.

Den stora MS kommer att f6lja arbeteti WP. De haller inte med om att den
forsta delen av forslaget dr robust. Fordonen far ett EU-omfattande omrade
for anvindning. Aven om de formellt blir godkinda fir de i praktiken inte
korai aktuell MS.

En MS uttryckte sympati for tidigare MS. Enkelt uttryckt s dr a ena sidan
lok, inte latt att fi godkdnnande 6ver hela EU, men for vagnar ar det enkelt.
Passagerarvagnar finns ddremellan. Kopplat till ruttkompatibilitet sa var dven
RIC-vagnar begrinsade till vissa linder.

Kommissionens ser texten som ett nodvandigt forsta steg for att sitta basen
f6r EU-omfattande godkéinnande. Vihar problem med varierande
infrastruktur inom EU. For t.ex. ekvivalent konicitet tittar de pa lampliga
regler, men for andra maste man harmonisera nitverket. Tanken ar inte att
underminera konceptet om EU-omfattande godkédnnande, utani framtiden
harmonisera mera, inte bara MS nit, utan nit som har liknande parametrar
och pa dnnu lingre sikt det gemensamma europeiska jarnvigsomradet. Ett
forsta viktigt steg. Aven om forslaget inte ticker allt si 4r det en fraga for
ruttkompatibilitet som fortfarande krivs.

ERA menade att ”Go Everywhere” ir fel uttryck. Om det ar ett 1435mm-
fordon si gar de inte att kora i Baltstaterna. Aven om de fir godkinnande sa
kan de inte ga overallt.

NOI
Dokument
- tem 04 - TSIs revision package 2022 - NOI'TSI - STT19ENOT WE
Wo:\gi-cdrgiz];ent
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - NOI'TST - STT9ENOT - WE
TCJ Microsoft

Word-dokument
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Bakgrund
Transportstyrelsen har vid sin granskning av utkastet till nytt innehall av

TSD NOI'? inte uppfattat att det finns nigot som direkt beror Sverige eller
branschen pa nagot nytt sitt, bl.a. inférs en mitmetod for att utvirdera
akustisk prestanda hos kompositbromsblock.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Pa grund av tidsbrist gicks inte forslaget igenom. Ordférande frigade om det

fanns nagra kommentarer, meninget framférdes.

ERATV
Dokument
- tem 04 - TS5 revision package 2022 - ERATV-ACT WE
Wo:\gijﬂrgizfnt'lent
- Item 04 - TSIs revision package 2022 - ERATT -Annex WE
Womi—cdrgizfr;ent
Bakgrund

ERATV-forordningenl4, som reglerar register 6ver godkinda fordonstypert,
har genomgitt vissa justeringar och tilligg. Transportstyrelsen har funnit att
dessa Overensstimmer med vad 6vriga TSD:er foreskriver, samt noterat att
man dven infoért dels ett nytt kapitel om ATO (. Automatic Train Operation”),
vilket uppfattas som positivt, dels ett annat kapitel rorande
ursparningsdetektering.

Transportstyrelsen har inga synpunkter pa utkastet.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

® Kommissionens férordning (EU) nr 1304/2014 av den 26 november 2014 om en teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet "Rullande materiel — buller” , om &ndring av beslut 2008/232/EG
och om upphdvande av beslut 2011/229/EU, EUT L 356, 12.12.2014, s. 421-437

" Kommissionens genomforandebeslut av den 4 oktober 2011 om det europeiska registret 6ver godkanda
typer av fordon [delgivet med nr K(2011) 6974], EUT L 264, 8.10.2011, s. 32-54
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Vad hdnde

Pa grund av tidsbrist gicks inte forslaget igenom. Ordforande frigade om det
fanns nagra kommentarer, meninget framfordes.

RINF

Dokument
- Atem 04 - TSIs revision package 2022 - RINF WE

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Forordningen som reglerar jarnvagsinfrastrukturregistret (RINF) 13 foljer
strikt detinnehdll som reglerasiandra TSD:er. De f6rindringar som gjorts

Overensstimmer enligt Transportstyrelsen med det nya eller dndrade innehall
som foreskrivits i de andra relevanta TSDerna.

Transportstyrelsen har inga synpunkter pa utkastet.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

En MS var oroade 6ver stora anpassningar for att uppfylla kraveni bl.a. TSD
OPE och TSD CCS, framforallt for att anpassa RINF till att fungera for
realtidsfunktioner. I aktuell MS finns inga sidana forberedelser for att
fungera i enlighet med malsittningen.

Kommissionen forstod inte om man menar att
realtidskommunikationslésningen ar onédig eller om den stiller till med
problem f6r IM? Hittills dr det inget som talar f6r att det dr onddigt ochi det
andra fallet sa ar det ett ansvar for IM att fullg6ra den uppgiften. TSD OPE
hanterar forvisso realtidsdata, menallt gar inte via RINF. Gillande direkt
kommunikation till féraren si har kommissionen modifierat texten, men den
har vi inte sett annu. Forslaget till TSD OPE inkluderar inte kommunikation
mellan férare och RINF, men man har behillit kommunikation mellan

' Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/777 av den 16 maj 2019 om gemensamma
specifikationer for registret 6ver jarnvagsinfrastruktur och om upphdvande av genomférandebes lut
2014/880/EU, EUT L 139l , 27.5.2019, s. 312-355
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IM/RU for realtidsdata. Realtidsdata mellan RU och IM aterfinns redani
nuvarande artikel 61 RINF-férordningen 2019/777.

En stor MS pitalade att det kan tillkomma ytterligare parametrar utifran
diskussionerna om ”unique authorisation”, de har dven en liknande oro som
tidigare MS. Realtidsdata och andra medel f6r kommunikationi CCS och
OPE har inte diskuterats med arbetsgruppen for RINF, sa det finns inga
realistiska uppgifter nir detta kan inkluderas.

Kommissionen menade att detta redan har diskuterats med relevanta
experter. Kodifiering av data saknas inte i t.ex. OPE, problemet att
transformera till ett digitalt format f6r databasen, det som experterna
kommer attleverera till juni, de arbetar med ett fatal saknade parametrar.

Kommissionen undrade om det ror sig om saknade parametrar eller om det
ar det mekanismerna fOr att fa in uppgifter i RINF. I sa fall ett problem med
IT-verktyget, inte rittsakten. Man far i sa fall se 6ver
Overgangsbestimmelserna.

Tidigare MS skulle dterkomma med detaljerade kommentarer. De har bl.a.
fatt feedback att parametrar inte ar tillrdckligt definierade, det ar inte klart
vad som ska tillhandahéllas. Listan med parametrar dr inte bara i
forordningen, de maste dven in i systemet. Man maste aven koordinera med
andra rattsakter, t.ex. TEN-T och informationi RINF. Separera
datakonsumenter och 6verféringsteknik for tillhandahallare av data. De
onskar en automation sa att granssnitt och 6verforing avinformation kan
ske smidigare och automatiskt, idag ar det inte komplett. For RINF generellt
sa dterstar mycket arbete som vore limpligt givet ambitionerna i 2022-
paketet. Detta for att nimna nagra fa problem, men det finns ett antal
problem kopplat till ambitionerna.

Kommissionen svarade att manga fragor ticks avden kommande RINF-
presentationen, vi far dterkomma till diskussionen efter presentationen. Se
presentation under kapitel 6.7 nedan.

6.5 Conformity assessment bodies:
6.5.1 Update on NB-Rail activities — presentation by NB-Rail(P)
Dokument

- Atem 05.1 - NB-Rail for RISC96_171.0 (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

36 (49)



Bakgrund

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

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hénde
NB-Rail presenterade bl.a. nirvarostatistik vid moten, nya och uppdaterade

REU (’Recommendations For Use”), se presentation. Pa hemsidan har aktiva
RFU separerats fran arkiverade (som t.ex. inarbetats i TSD).

En 6ppen fraga fran foregiende RISC-méte om anmilda organs anvindande
av externa experter har stings utifran fortydligande frain DG-GROW och
DG-MOVE.

En ny fragestillning rér anmilningsférfarande nir ERAs 7 Assessment Scheme”
uppdateras. MS som anvinder erkdnnande av anmilda organ maste
uppdatera sin anmilningsprocedurer i NANDO. Det finns problem att
sakerstilla att ssamma anmalningskrav anvinds for alla anmilda organ.
Publicering av ERAs uppdaterade " Assessment S cheme”, inklusive

6vergiangsbestimmelser, forvintas ske under de nirmaste veckorna.
6.5.2 NoBos audit — presentation by the Agency®

Dokument
- Item 05.2 - NoBo Monitoring ERA 2022.11.22-23 RISC96 [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation frdn byrdn om resultat fran 6vervakning avanmalda
organ, se presentation.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

ERA presenterade resultat fran 6vervakning av anmalda organ. Generellt
besitter anmilda organ hdg expertis och teknisk kompetens. En méjlig storre
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avvikelse har identifierats, arbetet pagar i samarbete med berérd MS, se
presentation.

En MS vidrade sin oro kring oberoende vid anvindandet av externa
experter. Externa experter behéver bara vara fristiende fran aktuellt
projektet, medan interna experter maste vara organisatoriskt oberoende. De
har en oro att anmilda organ viljer att anvinder externa experter istillet for
interna.

ERA svarade att detta hanterat i revideringen av ERAs " assessment scheme” .
Utifran en riskanalys kan oberoendet hanteras sa som det gjorts under senare
ar, experter kan arbeta for andra anmélda organ eller industrin, men man
maste sikerstilla projektoberoende.

6.6 Revision of the Train Drivers’ Directive (2007/59/EC) — update by
the Commission

Dokument

- Inget dokumen tillgingligt

Bakgrund

Presentation fran kommissionen om det pagaende arbetet med revidering av

lokforardirektivet (2007/59/EG).

Kommissionen arbetar med att samla in data f6r de olika policyalternativen.

En offentlig konsultation avslutades under oktober, dir de mottagit 151 svar
fran sektorn och sikerhetsmyndigheterna.

Transportstyrelsen deltar i en ”case study” som utférs av en konsultbyra som
kommissionen anlitat, 6vriga deltagare ar sikerhetsmyndigheter fran FR, DE
och RO.

Ytterligare bakgrundsbeskrivning, analys och gemensamberedda svenska
standpunkter finns i bilagd raminstruktion, se Instruktion infér revideringen
av lokforardirektivet daterad den 28 september 2022.

Handlingslinje

SE kan beroende pa utfallet i diskussionen framfdra staindpunkter enligt
avsnitt 6 1 Instruktion infér revideringen av lokforardirektivet daterad den 28
september 2022.
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SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hdnde
Agendapunkten utgick pa grund av tidsbrist.

6.7 Register of infrastructure (RINF) — presentation by the Agency

6.7.1 Current level of data provision

Dokument
- Item 07 - RINF [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation frdn byrdn om status for MS arbete med att tillhandahdlla
data till jarnvagsinfrastrukturregistret (RINF), se presentation.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

ERA presenterade status for RINF. Det rader ingen tvivel om att RINF som
IT-verktyg kan forbittras. De presenterade respektive MS fyllnadsgrad av
datai RINF. Mycket data saknas fortfarande eller dr foraldrat, trots att
deadline passerats. Endast tva infrastrukturforvaltare tillimpar kraven som
gillt sedan 2021. Det gor att jarnvagsforetag inte kan fullfélja sina ataganden
kopplat till ruttkompatibilitetskontrollen (RCC). ERA betonade viktenav
datakvalitet och korrekt informationi RINF.

Det finns motstridigheter i RINF jimfoért med andra databaser som
Eurostat, det saknas kopplingar for linjer etc., vilket maste atgardas. Det ar
svart for ERA attidentifiera sidana fel, de maste hittas via anvindning av
RINF. Man maste sikerstilla att ritt niva av data importeras, tillrackligt
frekvent och konsistens mellan RINF och andra databaser. RINF ska vara
navet for alla infrastrukturdata.

ERA visade ett exempel hur brister kopplat till tigdetekteringssystem gor att
detinte dr moijligt att genomféra RCC.
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Kommissionen menade att budskapet varit tydligt sedan 2019 revideringen,
RINF ir tinkt att vara killan till data. Det kan bli aktuellt med
overtridelseférfaranden om inte MS uppfyller kraven. I framtiden dr det
RINF som ir datakillan. De f6r diskussionmed RNE (”Rai/ Net Enrope”)
om ett system for all data, for att sikerstalla att man inte duplicerar eller
sparar dataiinkompatibla format i olika databaser. Om alla ar med och g6r
vad de lovat sd ar utOkningar inte sa dramatiska.

6.7.2 Knowledge graph

Dokument

- Se presentation under agendapunkt 7.1

Bakgrund

Presentation fran ERA om utvecklingen av jirnvagsinfrastrukturregistret
(RINF) och anvindande och utbyte av data, se presentation.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

ERA fortsatte presentationen fran féregaende agendapunkt (sida 6) med en
uppdatering kring framtida utveckling av RINF, se presentation.

ERA menade att datarevolutionen och tillgang till data ar en férutsittning
for driftskompatibilitet och en visentlig del for SERA. Det ar ERAs 6nskan
att vara den centrala parten som pé icke kommersiella grunder tillhandahaller

infrastrukturdata. Data utgor enav pelarna f6r ERA och ansvar for
datautbyte i framtiden avspeglas i TSD OPE.

ERA har i vidareutvecklingen av RINF valt ”semantisk teknologi” for att
gbra data interoperabel och koppla samman de register som ERA ansvar for.
Genom semantik och 6ppna standarder vill manimportera data fran IM, i
framtiden via direkt koppling mellan IMs system och RINF. RINF maste bli

ett operativt verktyg f6r RCC ochlinjebok, darfor har de valt att utga fran
detta forst i ombyggnation av RINF.

Forattnd dessa mal arbetar ERA utifran fyra principer:
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— Sjalvbeskrivande och maskinlaslig data som inte kréiva ytterligare

tolkning eller Gversattningar fran proprietira format.

—  “FAIR” (Findable, Accessible, Interoperable, Reusable); Ga fran separata
databaser motlinkade data som gors tillgangliga i en ” kowledge graph”.

— ”Once only”’; Medborgare, institutioner och féretag ska bara
tillhandahalla data en gang.

— Sikra data; Atkomst till och sikerhet for data ir ett ansvar for
datalagret och hanteras inte av applikationer. Personuppgifter
hanteras enligt en integritetsprincipen.

Idag har ERA manga separata databaser utan gemensamma koncept. ERA
utvecklar ett RCC-verktyg som hjélper till att integrera datainnehall mellan
systemen. Det semantiska angreppssittet ERA valt tillater lisande av data pa
ett entydigt sitt. Data beskrivs homogent utifran anvindning, semantiska
fragor dr mera 6ppna dn vanliga API som tar tid att utveckla och
vidmakthalla. Detta bidrar till dteranvindbarhet och triffsikerhet, men det
kriver en entydig beskrivningar som dr tydliga och begripliga f6r alla. I
forordningen maste parametrarna vara tydligt for de som tillhandahaller data
och dataanvindarna. For att syftet med regleringen ska uppnas, ar det viktigt
att forsta syftet med parametrarnaifoérordningen. ERA forlitar sig pa
experterna, inte bara RINF, utan dven experter f6r OPE och CCS. Man
maste vara Overens om de data som ska anvindas.

Arbetetligger ilinje med arbetet fran forskningsprogrammet Shift2Rail, att
aggregera olika killor av data. Det gor det enklare att sammankoppla data f6r
RU f6r regelbok eller IM f6r infrastrukturdata. Ruttalgoritmen f6r RCC kan,
och kommer att, forbattras. Bittre beskrivning av infrastrukturen for att ge
data pa mikroniva f6r driftsplatser. Via ” knowledge graph” ska data exponeras
bittre an tidigare och kunna forbattra beskrivning av linjegeometri for linjen.

Datarepresentation for linjeboken dr idag pa konceptuell niva, men utan
forslaget far vi vinta for linge pa diskussion om att tillhandahalla data.
Fragan kommer att diskuteras den 7 december i arbetsgruppen for RINF.
Parametrar i Tilligg D2 till TSD OPE jaimfors med existerande vokabulir
for att se om de stimmer med ordalydelseni OPE eller om det beh6vs ny
vokabulir/taxonomi. ERA hoppas ha en detaljerad datamodell for
linjeboken framme under Q1 2023. Intentionen ir att detdr en del i RINF
tills TSD:erna ska rostas.
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ERA redogjorde slutligen for milstenar framat for att forbattra RCC-verktyg,
fardigstilla parametrar, ruttberdkningarinom en driftsplats, anslutning till
andra databaser, bittre geometrisk linjebeskrivning, mekanismer for att
meddela om dndringar, férbittra dataprecision, tillata IM att bara laddar upp
andringar sedan sist, RCC-verktyg for tigsammansittningar och RCC for
fordon som inte finns i ERATV.

Kommissionen konstaterade att mycket arbete pagar. Det dr mojligt f6r
RINF att vara fullt funktionellt till angivna deadlines och att parametrar ar
korrekta. Tekniken for att leverera data arbetas det med 1 RINF, kommittén

far g6ra vart med de legala texterna, om det sedan inte ar mojligt tekniskt sa
far vi justera implementeringsdatumen.

En MS hade tvid synpunkter, dels gillande férvintan att arbeta pa koppling
mellan RINF och andra databaser, dels gallande vart mandat och sikerstalla
att parametrar 1 TSD. Vimaste sidkerstalla denlegal text, men budskapet ar
att tillita mera flexibilitet. Teknisk utveckling dr pd gang, men det behévs
mera automatik, dér ar nuvarande text for rigid. De foreslog att ta ut delar
fran férordningen och istillet ligga den i en vigledning. Istillet for att
inhimta data frin minniskor maste det ske mellan IT-system. Vihar hort
kritiken fran MS och sett status f6r RINF. Vihar lagt flera ar pa attligga in
data och forsoka pytsain i deti ritt boxar. Det kan vara brist pa forstéaelse,

eller att kraven ér tolkningsbara, men det skapar problem nidr man ska ligga i
data.

Kommissionen svarade gillande format att man behéver sikerstalla att
korrekt information fors 6veri tid. Forsok att fora 6ver informationi PDF-
format gor det svart att ligga in data. De ska se vad ERA kan erbjuda f6r
flexibilitet, men det maste vara hanterbart dven f6r ERA. IM ska
tillhandahalla data pa digitalt format som ERA kan lagga in i DB. ERA kan
inte indra data, det ir inte ERAs ansvar. Agarskap for data ligger hos IM,

dven om det kan outsourcas, men att Oversitta parametrar till format i RINF
kraver IMs kunskaper.

ERA menade att de far otydliga budskap gillande rigiditet vs. flexibilitet.
Parametrar dr n6dvindiga for att ha en klar férstaelse.
Kommunikationsprotokollen ir tydliga, XML-format,1 6verenskommelse
med IM finns redani en vagledning.
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En stor MS instimde i malen om en mer effektiv digital infrastruktur i
framtiden. Deras IM har arbetat med att fylla RINF-parametrarna, men dnnu
aterstar nagra, men det dr pa vag att 16sas. De haller med féregiende MS i
vissa delar. De har svarigheter att forsta hur RINF ska kunna anvindas
operativt for nuvarande behov av kontroll av RCC. Det krivs fortfarande for
mycket manuell handpéliggning. Det krivs en kulturell dndring i sektorn f6r
att arbeta mot en delningskultur. Det framgick inte i ERAs presentation,
men i CCS har RINF en roll att visa n6dvindiga felrattningar, kommer det
att liggasin i revideringen?

Kommissionen svarade gillande sista punkten att de haft en diskussion om
nationella genomforandeplaner eller RINF var ritt stalle f6r informationen,
flera ansag da att RINF ir bittre. Gillande att gora RINF operativt f6r RCC
sa har det varit ett krav sedan 2016-direktivet. Det finns parametrar for
brodynamik som inte kan kontrolleras numeriskt, men metodiken inkluderas
1 RINF i form av dokument. Det viktiga dr att identifiera alla parametrar for
att hitta driftsfallen, bade f6r RCC och annan funktionalitet som information
till forare etc. Det dr fundamentalt idag att identifiera alla parametrar eller
precisera definitionen av parametrar.

SE ville inte diskutera parametrar utan RINF som sadant och refererade
tillbaka till punkten 4.2.1.2.21TSD OPE om linjebok. Dir star att IM ska
tillhandahalla data i realitid via RINF. SE ser positivt pa RINF som verktyg
for infrastrukturdata, men feedback fran sektornir att systemet inte 4 byggt
for dessa uppgifter. Det stillet krav bade pa IM/RU som de inte kan mota
upp flera av aspekterna. RINF ér inte byggt for detta, det har inte den
upplosning som kravs for attlinjeboken ska vara komplett. Funktionalitet 1
RINF arlangt fran att kunna hantera realtidsdata, det ar orealistisk.
Lokforaren har inte heller direkt tillgang till RINF. SE 6nskade fortydligande
fran kommissionen hur det skal6sas, det framgick inte av presentationen.

Kommissionen svarade att det finns krav pa att foraren ska fa informationi
realtid i TSD OPE, men inte via RINF. Den funktionen ar struken i senaste
versionen. RINF utg6r basen for linjeboken, men realtidsuppgifter ska
tormedlas pa andra sitt till foraren. Det ar tydligt att RINF inte édr direkt
kopplat till DML

Kommissionen patalade att de i arbetsgrupp f6r RINF kan ha langa

diskussioner om parametrar och vilken information som kravs, men de
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pratar inte samma sprak. Nir det ar tydligare med innehalleti Tillagg D, da
kan man g4 tillbaka till RINF-experterna f6r diskussion

ERA bekriftade att dei arbetsgruppen for RINF hort om dalig forstaelse
om vad som férvintas av deltagarna, de har darfor utdkat deltagare genom
att bjudain RU. Inte barai RINF-arbetsgruppen, utandven i andra forum
uppstar liknande missférstind. Vi maste bryta den onda cirkeln att de som
tillhandahaller data inte vet vilken data som ska levereras och att
dataanvindarna inte kan anvinda data. Annars kan vi halla pai evighet.

Kommissionen 6nskade fa in kommentarer om parametrar som inte
overensstammer.

6.8 Cleaning-up of national rules in the field of safety, operations and
fixed installations — presentation by the Commission and the Agency

Dokument
- Item 05.1 -NB-Raz'/forRISC96_V7.0 g-

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusrapport frain kommissionen och byran om arbetet med upprensning av
nationella regler.

Transportstyrelsen har anmalt regler som gillde fore fjarde jarnvigspaketet
(fore 1 juni 2022), dessa beslutade regler gar att finna i SRD (”Single Rules

Database”). Eventuellt behover myndigheten anmila nagon eller ndgra av de
regler som borjade gilla 1 juni. Vissa dtgarder kan dirmed atersta att vidta.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdande
Agendapunkten utgick pa grund av tidsbrist.
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6.9 EVR as registration entity (EVR amendment) — presentation by the
Agency

Dokument
- Item 09 - EVR Decision EU 2018-1614 - ERA as reg entity [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation fran byran om att utveckla det europeiska fordonsregistret
(EVR, ”European Vehicle Register”), se presentation.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Kommissioneninledde att de utifran resultat fran utvirderingen forslar att
gora ERA till registrerande enheti EVR. ERA inflikade att det dr for att
snabba pad processen, de har skickat ett preliminart forslag till kommissionen.

ERA presenterade kortfattat tankar om utveckling av EVR bl.a. att ERA vill
bli registrerande enhet, 6versyn 6ver lasrittigheter, mojliggbra utbyte mellan
olika datasystem, borttagande av landsspecifika parametrar och forenklad
kontohantering, se presentation.

En MS undrade nir vi far se ett forslag till rattsakt?

Kommissionen hoppas aterkomma med ett utkast till RISC i februari f6r en
forsta lasning, om tiden tillater, men i alla fall nagon gang under varen.

En MS pitalade att detta borde diskuterats inom den radgivande grupp for
fordonsgodkannandefragor (A adpisory group ”)som finns inom ERA.
Gallande publik tillgang till registret sa har sektorn hittills varit negativa
installda till detta. Gillande ansvar for registerhallaren pa sida 5 i
presentation, att det ska bli battre datakvalitet. De har idag haft enkel

mjukvara, de tror inte EVR blir lika enkelt. Det tillkommer dven
sprakbarridrer om allt ansvar skiftar till ERA.

Kommissionen menade att nir ERA dnda dr godkdnnandmyndighet sa blir
det omstindligt for sOkanden att kontakta NSA {61 registrering, nar NSA 1
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sin tur ska skicka in information till ERA. Detir i syfte att minska byréakrati
och ledtider. Det handlar inte om godkannande, bara om registrering, darfor
vet deinte om ERAs VA-grupp ar limpligaste stillet f6r diskussioner.

ERA menar att detta dr fOr att erbjuda sektorn nista steg, ett komplement till
CTT.

Kommissionen svarade gillande sprakfragan att sokanden vid godkidnnande
kan anvinda vilket EU-spréik de vill, situationen ér lika for registrering. Det
blir mest nytta nir ERA hanterar godkinnande. Om de hanterar
godkinnandet borde de kunna hantera sprakproblemen dven for registrering.

En MS undrade vilken kod som kommer att anvinds av ERA, hittills har det
varit en landskod. Det finns daven ansvar kopplat till NRE, hittills ar det
NRE som ansvarar f6r tillsyn och uppféljning, kommer ERA att gbra detta?

Som de forstatt kommer godkinnande och registrering att ske i samma
process. Krivs da dndringar i f6rordning 2018/545 (PA VA). Det dr tva
skilda processer registrering och godkinnande.

ERA svaradeatt de inte tinker dndra CTT och badda in registrering. De vill
erbjuda mojligheten till s6kanden att ans6ka om registrering frain ERA, men
det gir fortfarande att géra hos MS. Gillande tillgang till data har de sett
flera ” business case” for automatisering av drift. EVR édr det enda stingda
registret. Genom att gbra EVR tillgingligt kan man t.ex. se om fordonir
registrerat, godkint och har en ECM eller automatisera tigsammansattning.
Ett annat problem de ser, ar att det inte finns ett enhetligt system for
anviandarkonton. I vissa MS maste man bevisa att man fatt behorighet av
VD, 1 andra MS bara en ansokan. De vill ocksa tydliggdra och harmonisera
skapandet av konton och gora anvandare interoperabla mellan register. Pa
sista sidani presentationen, om EVR II; idag skapar varje landskod en egen
deli EVR, de vill g6ra en dndring i arkitektur, en férenkling for att ta bort
stupror i systemet. ERA ska kunna anvinda en landskod, menalla MS ska ha
samma moijlighet.

En MS patalade enev. konflikt med art. 20(3) i direktivet, dir det star att
fordonet ska registrerasiett av de ansvariga MS. Kommissionen svarade att

en MS maste vara ansvariga for tillsyn, men det betyder inte n6dvandigtvis
att samma MS maste vara den som ligger indatai EVR.
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Kommissionen hoppas aterkomma med en text till nidsta RISC, detta dr en
enkel vinst for sektorn, och kommissionen vill fixa det snabbt.

6.10 ERA evaluation: key findings — presentation by RICARDO

Dokument
- Atem 10 - ED15407 Evalnation of ERA - RISC meeting 23 11 v2 [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

ERA har sedan tre ar tillbaka utfort nya roller och ansvarsomraden utifran
det fjarde jirnvigspaketet. I enlighet med artikel 82 i ERA-f6rordningen
2016/796 har kommissionen genomfort en utvirdering for att bedoma
effektiviteten hos byran och dess arbetsmetoder.

Konsultfirman Ricardo har anlitats av kommissionen for att genomfora en
studie for att stodja utvirderingen.

Presentation frin Ricardo av resultatet frin studien.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Konsulten gick igenom utredningsresultatet. Nagra reflektioner av intresse ar
att man konstaterat att personalallokeringen till arendehantering dr nigot
bristfallig och lett till 6verforing frin andra verksamhetsomraden som
forstirkning. Vidare har man sett att de fasta kostnaderna utgdr en, jamfort
med andra liknande myndigheter, storre andel av budgeten.

Kommissionen konstaterade att utredningen inte bara berér ERA utan
systemet som helhet, dven MS och operatérer. Konsultteamet finns
tillgangliga for diskussion. En nyckelpunkt som kommissionen hort fran
industrin dr att de inte har levererat den effektiviserade process som

efterfragats.

Kommissionen efterlyste feedback fran MS pa utvirdering av ERA.
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6.11 AOB

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Det finns inga féranmilda 6vriga fragor.

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde
Agendapunkten utgick pa grund av tidsbrist.

6.12 Next RISC meeting: 8-9 February 2023 (subject to meeting room
availability)

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Handlingslinje

SE kan notera informationen.

Vad hdnde

Kommissionen konstaterade att mycket arbete kvarstar f6r TSD CCS, dven
arbete med ”GE”-passagerarvagnar och RINF-parametrar. De kommer att
uppdatera TSD-dokumenten inf6r externremissen, men det blir inga
ytterligare diskussioner forutom f6r CCS, RINF och ”GE”-
passagerarvagnar, 6vrigt fragor hanteras bilateralt. Kommissionen skulle
Overviga ytterligare ett on-lineméte under december for att hantera dessa
utestaende fragor.

Nista RISC-mote dr den 8-9 februari.

7. Bakgrund

RISC, som star for Railway Interoperability and Safety Committee, ar en
genomforandekommitté som utvecklar regler f6r driftskompatibilitet och

jarnvigssikerhet inom Europa samt regler med anknytning till
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behorighetsprévning for lokforare. Kommitténs ansvarsomrade motsvaras
av foljande rattsakter.

e Forordningen om Europeiska unionens jarnvagsbyra 2016/796,
e Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

e direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och

e Lokforardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

8.2 Gallande svenskaregleriovrigt

8.3 Budgetara konsekvenser

Aterstar att analysera.

9. Arendeinformation
Dokumentbeteckning/ KOM-nummer: Se respektive punkti avsnitt 6.

Ansvarig handliggare, departement/ enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
Infrastrukturdepartementet, +46 73-0667652

Ansvarig pa Transportstyrelsen, Robert Hellstrom +46 10-49 555 43 och
Sten-Olov Sédergard +46 10-49 557 33,

Andraberérda departement:

Radsformation:

Radsarbetsgrupp:

Ansvarig kommissionir och generaldirektorat:
Ansvarigt EP-utskott:

Faktapromemoria (laggs i férekommande fall som bilaga till instruktionen):
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