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1. Aktuellt mote

Moéte nr 102 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sikerhet inom jirnvig (RISC) den 25 — 26 juni.

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Beslut om revidering av ERA:s avgiftsférordning och genomférandeakter
om borttagande av nationella regler som riktar sig mot DK och IT. Ovriga
fragor pa agendan ar for information och diskussion.

1.2 Forhandlingslaget

1.3 Handlingslinje fér aktuellt moéte

Se avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

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

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




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

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

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

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

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

4. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

Att de atgirder som beslutas i kommittén dr samhillsekonomiskt effektiva.

5. Paverkansarbete

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

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

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

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

Dokument
- RISC 102 Draft agenda_v2

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordforande Keir Fitch 6ppnade motet och hilsade vilkommen. Agendan
godkindes med ett tilligg fran I'T om transport och laddning av elcyklar och
elsparkcyklar ombord pi tig. Ordférande aviserade dven att ordningsfoljden
kommer att andras utifran tillgang till experter, agendapunkt 9 kommer att
tas efter beslutspunkterna.

6.2 Adoption of the minutes of the 100th and 101st meeting of the
Committee

Dokument
- PVVOOENO2 RISC100 minutes_draft WE
w l\gi-c‘;oioft
- PVOTENO2 RISC101 minutes_draft WE

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje

2 SE kan godkidnna métesanteckningarna.
3 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Moétesanteckningarna frin féregaende moten godkindes med inskickade

indringar.
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6.3 Draft Commission Implementing Regulation as regards the
revision of the fees and charges payable to the European Union
Agency for Railways and their conditions of payment

Dokument
- Item 03 - DVOSENO5 - LA on ERA fees and charges — Act WES
Wo:\gi—ggizf;ﬂent
- Item 03 - DVOSENO5 - LA on fees and charges - Act — TC WE
Womi-cdrgiz]:lent
- tem 03 - DVOSENO5 - LA on fees and charges — Annex =
Womi-cc:ziz]:lent
- Item 03 - DVOSENOS - LA on fees and charges - Annex - TC WES
Wo:\gi—jgizf;ﬂent
- Atem 03 - Sumimary of comments [xE
97.2005 4alkyloid
Bakgrund

Artikel 10.3 i ERA:s avgiftsforordning® foreskriver att det ska ske en
revidering av férordningen senast den 16 juni 2024 i syfte att gradvis infora
ytterligare fasta avgifter. Revideringen ska ske mot bakgrund av den
information som ERA lagt fram i sina arsrapporter.

ERA foreslar inforande av fasta avgifter fOr registrering av ny version eller
variant av en fordonstyp (398€-504€), anmilan av dndringar av godkinda
fordon dir den som utfor dndringen inte dr innehavare av
fordonstypgodkannandet (3710€), godkannande av vagnar med omrade for
anvindning i hela EU (26 500€). Nya tidsgrinser for kostnadsunderlag fran
NSA och for ERA att utfirda fakturor. Mojliggora for flexibla
taktureringsméjligheter med s6kanden (t.ex. méanadsvis fakturering, faktura
pé andra sitt dn via OSS). Samt tekniska forandringar f6r att férenkla den

finansiella processen.

ERA:s mojligheter att ta ut avgifter regleras i ERA-forordningen’. Det ar
ostridigt att ERA har ritt att ta ut avgifter for att fa full kostnadstickning f6r
utfirdande av gemensamma sikerhetsintyg och fordonsgodkinnanden.

8 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2018/764 av den 2 maj 2018 om de avgifter som ska betalas
till Europeiska unionens jarnvagsbyra och villkoren for deras betalning

7 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphévande av férordning (EG) nr 881/2004
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Transportstyrelsen har tidigare reagerat pa de hoga kostnaderna 26 500€ tor
godkinnande av en godsvagn for hela EU, samt 3710€ {6r att hantera
anmilan av andringar av godkinda fordon dir den som utfér dndringen inte
ar innehavare av fordonstypgodkinnandet. Transportstyrelsen har framfort
att extremvirden, savil h6ga som laga, borde exkluderats fran berikningen
for att ge en mer rattvisande bild av tidsatgingen. Avgiftsberikningarna
utgdr dock fran ERA:s faktiska kostnader f6r de aktuella drendetyperna,
varfor det dr svart att motsitta sig forslaget utifran principerna om full
kostnadstickning.

Kravet pd sikerhetsmyndigheterna att fakturera inom 20 dagar fran att ERA
fattat beslut 1 de respektive relevanta drendetyperna har i aktuellt férslag
utokats till 30 kalenderdagar.

I tidigare utkast fanns en ’sanktionsatgard” 1 det fall sikerhetsmyndigheten
inte fakturerar byran i tid. Sdkerhetsmyndigheten skulle 1 det fallet vinda sig
direkt till den s6kande och begira betalning f6r sin handliggningskostnad.
Transportstyrelsen har vid tidigare kommittémaote och vid externremissen
motsatt sig detta eftersom en sOkande kan ha sitt site i en annan
medlemsstat vilket kan leda till stora péfrestningar och risker i
betalningshinseende for sikerhetsmyndigheten. Kommissionen har
hérsammat invindningarna och i det aktuella utkastet har denna ordning

utgatt.

Sammantaget bedomer Transportstyrelsen att SE kan stodja det aktuella
forslaget.

Handlingslinje

4 SE kan framf0ra att vi star bakom principen om full kostnadstickning,
vi anser dock fortsatt att berdkningen av medelvirdet borde utgatt ifrin
en metod som utesluter extremvirden for att ge en mer rittvisande
kostnadsbild for de fasta avgifterna.

5 SE kan rosta ja till kommissionens forslag.

6 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hénde
Kommissionen presenterade dndringar i forslaget sedan f6rra métet, se

presentation.

Efter forra kommittémotet skickades forslaget ut pa externremiss dir de
mottog kommentarer frin BE, ES, SE, CZ och sektorn. Kommentarer rérde
bl.a. nivan pa den fasta avgiften for godsvagnar med omrade for anvindning
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1 hela EU, avgiften f6r hantering av anmalda dndringar (det fortydligades att
avgiften avser en ansékan och ir oberoende av antalet fordon i ansékan),
ERAs fakturering och tidsfristen f6r sikerhetsmyndigheterna att skicka
kostnadsunderlag, kostnader f6r fordonstyper med smé volymer t.ex.
arbetsfordon.

Kommentarerna har resulterat i att tidsfristen for sikerhetsmyndigheterna att
skicka kostnadsunderlag dr dndrat fran 20 dagar till 30 dagar, samt
borttagande av forfarandet i det fall sakerhetsmyndigheterna inte fakturerar
byran i tid (ERA ska dock fortsatt fakturera s6kanden inom 60 dagar).

Vidare redogjordes for de legala férutsittningarna f6r avgifterna och
berikningsgrunder for avgiftsnivierna.

Mot bakgrund av det aktuella forslaget f6rutser kommissionen inte behov av
nagra fler andringar for att introducera ytterligare fasta avgifter, kvarvarande
rorliga kostnader ar mestadels timkostnader som harror till
sikerhetsmyndigheternas granskning. Framtida revideringar kommer istallet
att ske vid behov utifran utvirderingar av ERAs arsredovisning.
Ikrafttradande ér satt till 1 oktober 2024, men kan eventuellt f6rskjutas
utifran tilltridet av en ny kommission.

En MS menade att det finns stor osikerhet kring kostnader f6r ERAs
torhandsgodkidnnande av ERTMS ("ERTMS Trackside Approval”) och
efterlyste i framtiden fasta avgifter dven pa detta omrade. Kommissionen
menade att detta redan var hanterat genom mojligheten att fa en
kostnadsuppskattning som inte fir 6verskridas med mer dn 15 % utan dialog
med sOkanden.

Tva stora MS tackade for andringar gillande NSAs faktureringsunderlag och
patalade vikten av att effektivisera processer.

SE tackade kommissionen for andringar i texten kring NSAs fakturering. Vi
star bakom principen om full kostnadstickning, men anser fortsatt att
berakningen av medelvirden borde ha utgitt fran en metod som utesluter
extremvirden for att ge en mera rattvisande kostnadsfordelning. Nagon
form av konfidensintervall borde ha tillimpats for att utesluta extremvirden.
SE stottade aven tidigare talare kring vikten av att effektivisera processer och
sinka kostnader for s6kanden. Vi ville ha det noterat att vi hade foredragit
en annan berikningsmodell, i 6vrigt ser vi inga egentliga problem med
torslaget.
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En MS reagerade pa 100 timmars tidsatgang for godkidnnande av
godsvagnar. ERA redogjorde f6r processen fran den forsta kontrollen av
ansokan, granskningar, fértydliganden fram till slutligt beslut.

En MS Stéttade SEs invindning kring berakningsmodellen och menade att
historiska extremvirden kan fa en negativ paverkan pa framtida kostnader
for sokande.

Kommissionen genomférde sedan en réstning av férslaget dir samtliga MS
rostade ja.

6.4 Draft Commission Implementing Decision requesting Denmark to
repeal an existing national rule in the area of railway safety in
accordance with Article 25(4) and 26(4) of Regulation (EU) 2016/796 of
the European Parliament and of the Council — for discussion following
the terminated written procedure

Dokument
- DVT10ENO2 - new-LA on national rules in DK WE
Womi—iﬁrgizfn:ent
- Denmark response_13062024
respo?§2?3522024.
Bakgrund

Artikel 8 i jarnvagssikerhetsdirektivet 2016/798 reglerar MS forutsittningar
att ha nationella sikerhetsregler inom jairnvagsomradet. Nationella regler
som inte uppfyller angivna kriterier eller som unionsritten gjort 6verflédiga
genom harmonisering t.ex. 1 TSD:er, gemensamma sikerhetsmal (CST) och
gemensamma sakerhetsmetoder (CSM) maste upphavas.

Enligt ERA-forordningen 2016/796 ska ERA kontrollera att utkast till nya
nationella regler och befintliga nationella regler dr férenliga med EU-
regelverket. Om ERA och ber6rd MS inte kommer 6verens om en regel kan
kommissionen genom genomférandeakter anta ett beslut som riktar sig till
den berérda medlemsstaten med en anmodan om att dndra eller upphava
regeln.

Med anledning av olyckan pa Stora Biltbron i januari 2019 och ytterligare ett
liknande tillbud under 2021 inférde Danmark restriktioner i framférandet av
pocket wagons” £or transport av semitrailers. Trots att experter frin
sikerhetsmyndigheter och sektorn tillsammans i 7[NS arbetsgrupp for Stora
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Bltbron olyckan/ handelsen” tog fram 16sningar fOr att hantera riskerna vidholl
Danmark behoven av sirskilda tillstaind for att fa genomféra aktuella
transporter. Beslutet fick stora negativa konsekvenser for svenska
jarnvidgstransporter till och fran Europa, dir godstransporter flyttades Gver
fran jarnvig till vig.

Detta krav ir inte férenligt med TSD Dirift och trafikledning (TSD OPE)
2019/773, gemensamma sikerhetsmetoder for krav pa
sikerhetsstyrningssystem (CSM SMS) 2018/762 och
jarnvigssikerhetsdirektivet 2016/798.

Kommissionens forslag till genomférandeakt anger att Danmark maste
upphiva aktuell regel. Transportstyrelsen har vid flera tillfillen framfort att
bestimmelserna utgor otillborliga handelshinder och att de omgéaende bor
tas bort, TS vilkomnar darfér kommissionens forslag.

Den 30 maj skickades forslaget ut for skriftlig omrostning, med deadline 13
juni. Eftersom fragan redan var gemensamberedd i instruktionen till
RISC#100 rostade SE (via Transportstyrelsen) ja till forslaget den 10 juni.
Till Transportstyrelsens stora férvaning borjade sedan fler och fler MS
avisera invindningar mot forslaget, till slut hade atta MS (inkl. DK)
offentliggjort negativa stallningstaganden och dessutom avstod tva MS fran
att rosta. Flera MS insisterade dven pd att den skriftliga omréstningen skulle
avbrytas for att mojligeora diskussion vid det kommande kommittémotet,
varfor den skriftliga omrostningen ocksa avbrots. Kommissionen avser att
diskutera forslaget med MS, ordféranden avgor sedan om akten kommer att
foreslas for omrostning vid detta mote.

Det férkom ingen diskussion alls vid RISC-m6te#100 dir fragan tidigare
avhandlades. Transportstyrelsen misstinker darfor att fragan diskuterats vid
ett expertgruppsméte den 7 juni om TSD-mandatet” (se agendapunkt 6.8
nedan) dir TS inte hade mdjlighet att delta. Detta eftersom ett nytt omrade
tillkommit 1 ”TSD-mandatet” gallande Tekniska och driftsmdssiga krav avseende
sakerbet vid lastning” dir man ska bl.a. beakta utfallet fran JNS-procedurerna
efter olyckan pa Stora Baltbron.

Handlingslinje

7 SE kan framfora att vi delar kommissionens bedémning att de nationella
reglerna inte ar forenliga med EU-regelverket och fortsatt skapar
negativa konsekvenser for godstransporter pa jirnvig,.

8 SE kan rosta ja till kommissionens forslag.

9 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Ordfoérande introducerade agendapunkten om de danska nationella regler
som infordes efter den dodliga olyckan pa Stora Bilt-bron foér 6ver fem ar
sedan. Han nimner att dessa regler inte ar kompatibla med det fjirde
jarnvagspaketet, vilket har lett till att kommissionen foéreslagit att Danmark
drar tillbaka reglerna. Trots allvaret i sikerhetsfragorna som olyckan
blottlade, skapar de danska reglerna ekonomiska bordor for jarnvigssektorn
och inf6r nya tillstaindsprocedurer. Han betonar behovet av att snabbt hitta
en 16sning som adresserar sikerhetsfragorna pa ett ekonomiskt hallbart sitt
och i linje med EU:s regelverk.

Danmark klargjorde sin stindpunkt angaende kommissionens beslut om att
upphiva de nationella reglerna fran 2022. De betonade att sakerheten ar
Danmarks hogsta prioritet och paminde om olyckan pa Stora Bilt-bron dir
atta passagerare dog. Denna olycka samt andra incidenter understryker
behovet av reglerande atgirder. I avsaknad av gemensamma europeiska
l6sningar har Danmark infért nationella regler for att férebygga liknande
olyckor.

Kommissionen hade sammanstillt en kort presentation fOr att sammanfatta
fragan och ge en 6versikt 6ver tidslinjen och den juridiska situationen, samt
vikten av tekniska atgirder, se presentation. De beskrev hur semitrailers
normalt fists pa jairnviagsvagnar och de problem som uppstod vid olyckan pa
Stora Bilt-bron. Ett antal atgirder och rekommendationer identifierades vid
JNS-forfaranden efter olyckan, men dessa féljdes inte upp ordentligt.
Kommissionen redogjorde sedan for den danska regeln 1361 och de
specifika kraven for siker lastning och underhall, samt de juridiska verktyg
som redan finns tillgiangliga f6r att hantera sadana sakerhetsfragor.
Kommissionen betonade vikten av att ha en gemensam och
overenskommen vag framat och uttryckte frustration 6ver att en l6sning
dnnu inte har uppnatts, fem och ett halvt ar efter olyckan.

Kommissionens forslag for vidare arbete pa kort sikt (under 2024)

- JNS-forfarande sitts i ett snabbspar, teknisk deluppgift tilldelas ERA
WPs att foresla regleringsatgirder for att stirka bestimmelserna for
siker drift

- Kommissionen bedomer JNS/ERA WP:s rekommendation av
regleringsatgirder
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- ERA antar den utékade AMOC:en om sikerhet for last (baserat pa
utfallet fran JNS)

Pa medellang sikt (Q2 2025):

- Leverans av dtgirds-/implementeringsplan for sidvindar (’Cross

winds”)

Implementeringen av planen kommer att ligga till grund f6r DKs
upphivande av nationella regler.

Nagra MS ville veta om kommissionen avser att ga vidare med
genomférandeakten mot Danmark och kommissionens tankar kring formen
tor framtida harmoniserade krav.

Kommissionen svarade att de tillfalligt pausar genomférandeakten, men att
de dr angelidgna om att hitta en snabb l6sning. TSD OPE stiller redan krav
pa lastsikring, att folja AMOC:en ar ett satt att uppfylla kraven. Men vi far
alla reflektera framéver om det behovs tekniska krav 1 TSD:n.

SE instimde i kommissionens slutsatser att de danska nationella reglerna inte
ar 1 linje med EU-regelverket och det riskbaserade arbetssittet i SMS. De
danska reglerna skapar handelshinder och forhindrar fri rérlighet f6r tag,
vilket kraftigt paverkar godstransporten pa jarnvig och leder till en
overflyttning till vagtransporter. Vi stoder alla atgarder som leder till att de
nationella reglerna tas bort s snabbt som mojligt.

Diskussionen avslutades med att kommissionen uttryckte behovet av att
snabba pa processen for att hitta en 16sning och uppmanade alla
medlemslander att engagera sig fullt ut i arbetet.

6.5 Draft Commission Implementing Decision on national safety rules
addressed to Italy

Dokument
- Item 05 - DVT1ENO2 - LA on National rules in Italy b=

Microsoft Word
97-2003-dokument

Bakgrund

Artikel 8 i jarnvigssikerhetsdirektivet 2016/798 reglerar MS forutsittningar
att ha nationella sikerhetsregler inom jarnvagsomradet. Nationella regler
som inte uppfyller angivna kriterier eller som unionsritten gjort 6verflédiga
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genom harmonisering t.ex. i TSD:er, gemensamma sikerhetsmal (CST) och
gemensamma sakerhetsmetoder (CSM) maste upphivas.

Enligt ERA-f6rordningen 2016/796 ska ERA kontrollera att utkast till nya
nationella regler och befintliga nationella regler ir férenliga med EU-
regelverket. Om ERA och berérd MS inte kommer 6verens om en regel kan
kommissionen genom genomforandeakter anta ett beslut som riktar sig till
den ber6rda medlemsstaten med en anmodan om att dndra eller upphiva
regeln.

Italien har en nationell regel (Ministetial Decree 19/2011) som stiller krav pa
tva personer i tagens forarhytt, detta krav dr inte férenligt med TSD Drift
och trafikledning (TSD OPE) 2019/773, gemensamma sidkerhetsmetoder for
krav pa sikerhetsstyrningssystem (CSM SMS) 2018/762 och
jarnvigssikerhetsdirektivet 2016/798.

De har dven en regel (ANSF Decree 4/2011) om kompetenskrav for “safety
manager”, men det dr reglerat i bide TSD OPE och CSM SMS att
kompetens- och utbildningskrav f6r personal som utfor sikerhetskritiska
arbetsuppgifter ska hanteras av foretagens sikerhetsstyrningssystem.

Kommissionens forslag till genomférandeakt anger att Italien maste dndra
Ministerial Decree 19/2011 i enlighet med EU-lagstiftningen och upphiva
NSA Dectee 04/2011. Transportstyrelsen delar kommissionens bedémning.

Handlingslinje

10 SE kan r6sta ja till kommissionens forslag.
11 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade ett uppdaterat utkast till genomforandeakt
utifran inspel fran Italien.

Utover tidigare mojlighet att dndra de tva aktuella dekret som ifragasitts har
det aven lagts till mojligheten for Italien att upphéva dekreten. Ett nytt skal
har lagts till f6r att notera att Italien redan har gjort dndringar i artikel 45(3) i
lagdekret #81 av den 9 april 2008. Denna dndring kriver anpassning till
EU:s rittsliga ram och ger jarnvigsforetag och infrastrukturférvaltare 120
dagar att integrera detta i sina SMS. Dessutom har ett tidigare skal
uppdaterats for att klargora att ansvaret inte bara ligger pa jarnvagsforetagen
utan ocksa belyser arbetsmiljéaspekten av fragan.
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Slutligen har tidsramen for Italiens efterlevnad av genomférandeakten
torlingts fran nio till tolv manader.

Efter genomgang av dessa andringar rostades forslaget igenom dar Italien

och Belgien avstod, 6vriga MS rostade ja.

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

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Uppdatering frain kommissionen om den senaste utvecklingen inom

jairnvigsomradet.

Handlingslinje

12 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordférande informerade att Josef Doppelbauer efter tio ar som
verkstillande direktor for ERA avslutar sin tjanst vid arsskiftet. En annons ar

ute for en ersittare, ansOkningar maste limnas in senast den 5 juli.

Arbetet med CSM ASLP fortskrider, kommissionen kommer att arbeta
vidare med ERA under kommande veckor och hoppas dterkomma med ett
torslag till ett expertgruppsmote tidigt 1 host.

De fortsitter dven arbetet med det europeiska fordonsregistret (EVR) dir de
behover diskutera andringar med ERA och likrikta med dndringar i OSS for
att uppna 6nskad effekt.

Kommissionen informerade vidare om en identifierad brist i TSD Drift och
Trafikledning (TSI OPE) relaterad till att NATO-bokstaveringsalfabetet inte
omfattar alla bokstiver som ingir i nationella alfabet. Eftersom bristen ar
sakerhetsrelaterad kommer kommissionen begira ett tekniskt utlitande frin
ERA for att inleda en process for att inkludera dessa bokstiver harmoniserat
1 TSI OPE istillet for att anvinda nationella regler.
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Kommissionen informerade att arbetet med korrigeringar av 6versattningar
pagar och att rittade versioner forvintas borja slippas i november.
Onskemal om ytterligare korrigeringar férdrdjer processen och de nimnde
dven arbetet med en tabell f6r att hantera framtida 6versattningsfel.
Kommissionen ber om att i nuldget inte fa in mer korrigeringsbegiran.

TSD Energi (och dven TSD LOC&PAS) innehaller krav pa
energimitningsutrustning ombord och pa marken, med
implementeringsdeadlines juli 2020 respektive januari 2022. Kommissionen
har mottagit indikationer pa att hantering av dessa krav inte har
implementerats korrekt. Kommissionen kommer darfor att begira in
information fran medlemsstaterna om status for dessa system. I "EC-
Request” finns det dven med att ERA ska utfora en studie kring status av
genomforandet i MS. Resultaten av studien kommer bli utgangspunkt for
eventuella dtgirder framover.

De hoppas kunna firdigstilla arbetet med konsekvensanalysen for
lokforardirektivet och sirskilt adressera den kinsliga sprakfragan. Tidplanen
framat dr beroende av diskussioner om prioriteringar hos den tilltridande

kommissionen.

Vad giller arbetet med digitala automatkoppel (DAC) har man tagit in
intresseanmailningar fOr tester med “pionjirtag” (’pioneer trains”) i
kommersiell trafik fran 2027. Testerna syftar till att verifiera fullstindighet
och limplighet hos vald 16sning och hitta kvarvarande brister. Gensvaret var
helt ok, men ger inte en full geografisk spridning inom EU. Det finns
fortsatt finansieringsutmaningar for utrullning av DAC, men de arbetar
tillsammans med medlemsstater for att hitta 16sningar. Man behover dven
sakerstilla en snabb och kostnadseffektiv godkidnnandeprocess for att
mojligeora tester med pionjartagen och aven for en senare utrullning.
Kommissionen avslutade med att nimna nitverket av nationella
kontaktpunkter for DAC, som ska sakerstilla koordinerad och
sammanhingande implementering pa unionsniva. De efterlyste ett nira
samarbete mellan RISC-representanterna och de nationella
kontaktpunkterna.

13 (55)



6.7 TSI Telematics: non-paper for discussion — presentation by the
Commission(D, P)
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Bakgrund

TSD TAF® och TSD TAP? reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jarnvigsaktorer och mellan jarnvigsaktorer och kunder. TSD
TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik.

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

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

9 Kommissionens férordning (EU) nr 454/2011 av den 5 maj 2011 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet "Telematikapplikationer for persontrafik” i det transeuropeiska
jarnvagssystemet
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tagpassagerarforordningen, inkludera standarder for biljettsystem och
stingning av 6ppna punkter m.m.

ERA levererade rekommendationer med revideringstorslag till
kommissionen redan i januari 2022, men arbetet har sedan legat vilande i
avvaktan pd att Ovriga "TSD-paketet” skulle fardigstallas under 2022/2023.

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift for
bade gods och passagerare i en gemensam akt samt biljettsystem.
Kommissionen vill stirka styrningen med ERA som systemansvarig, ta fram
realistiska deadlines f6r implementering ihop med sektorn, mekanismer for
att genomdriva regleringen och anpassa och stirka rapporteringen pa

nationell niva.

Ett forsta utkast till rittsakt publicerades infor ett expertgruppsméte den 19
oktober 2023. Utkastet inneholl en rad tveksamma forslag for att
genomdriva och 6vervaka implementering av lagstiftningen
(sanktioner/bétet, nya roller hos medlemsstaten och klagomalshantering
etc.). Av dessa dterstar nu endast att ERA ska kontrollera nya eller ombyggda
IT-systems Gverensstimmelse med specifikationerna ("Compliance
Assessment”), vilket sd langt som méjligt ska ske automatiserat. Sedan dess
har férslaget diskuterats intensivt vid kommittémaoten och flertalet
expertgruppsmoten. SE har vid flera méten framfért synpunkter och med
stod fran Trafikverket, S] och Samtrafiken dven skickat in skriftliga
kommentarer.

Ett generellt pipekande ir fortsatt att dispositionen av innehdll mellan
regelakten och dess bilaga ir oklar och ologisk, proportionerna avseende skil
och artiklar framstar som obalanserade, sirskilt jimfort med de tidigare
TSD:ernas (TAF och TAP) uppstillning. I det nuvarande forslaget uppgar
skilen till 55 stycken och 26 artiklar jamfort med t.ex. TSD TAP som har 10
skil och 8 artiklar.

Vad giller genomforandeplaner och deadlines har kommissionen hanskjutit
diskussionen tills det 6vriga innehéllet ar tillrdckligt stabilt. Man bor darfor
inte fista nagon storre vikt vid de foreslagna datumen 14 december 2025 f6r
passagerartrafik och 13 december 2026 f6r godstrafik. Transportstyrelsen
kommer att aterkomma till bedémning av rimligheten i féreslagna tider nir
forslaget ar stabilare.

Det ir fortsatt en strid mellan ERA/kommissionen och MS/sektorn kring
standarder for utbyte av tidtabell- och biljettinformation. Kommissionen
foreslar anvindning av den multimodala CEN-standarden NeTEx
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(’Network Timetable Exchange”). Sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC m.fl.)
6nskar att den 6ppna standarden OSDM ("Open Sales and Distribution

Model”) for biljettforsiljning refereras i forslaget. Flera foretag ar i fard med
att implementera l6sningar baserat pa OSDM, bl.a. i Sverige for
Samtrafikens nya digitala infrastruktur for tagbokning som togs i bruk 5
mars 2024, med forsaljningsstart 16 april.

ERA och kommissionen hidvdar dock att OSDM har inbyggda
konkurrenshimmande effekter utan att presentera nagon bevisning for
pastiendena. De menar att OSDM-arkitekturen fungerar som ett filter for
paketering eller uppdelning av biljetter.

Sammantaget bedomer TS att kommissionen visat visst gehor for
torbattringar av forslaget. Flertalet av de svenska 6nskemalen om dndringar i
bilagan har ocksa tagits om hand, dven om vissa otydligheter kvarstr.
Struktur och uppdelning mellan akt och bilaga ir fortsatt svaréverskadlig
med upprepningar och korshinvisningar som férsvarar lisandet.
Transportstyrelsen delar aven sektorns uppfattning att OSDM bor
inkluderas i forslaget.

Handlingslinje

13 SE kan aterigen framfora att OSDM-standarden for biljetthantering ska
refereras via bilagorna B.5 och B.13, eller dtminstone att regelverket
utformas s att anvindande av OSDM inte om&jliggors.

14 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att det skulle bli tre presentationer; Yann
Seimandi om utvecklingen av drendet, Stefan Jugelt om biljettfragor och en
rapport frin ERA om paverkan pa byrans resurser.

Kommissionen betonade de omfattande diskussionerna med intressenter
under det senaste dret, inklusive sex expertgrupper och flera bilaterala
diskussioner. De framhdll att konsultationen (Public Consultation - offentligt
samrid) var Sppen och uppmuntrade sektorn att bidra med sina idéer.
Kommissionen betonade att dagens fokus skulle vara pa de huvudsakliga
utmaningarna och biljettfragor.

Kommissionen tackade alla som deltagit i bilaterala diskussioner, vilket de
ansag vara till stor hjalp. De uppmanade MS att fortsitta stodja utvecklingen
av drendet. De gav sedan en Oversikt av tidslinjen och naimnde att det redan
hallits sex expertgrupper och att sektorn borjade arbeta konstruktivt med
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dem fran maj. Detta hade lett till en férsening av konsultationen for att ge

mer tid Over sommaren.

De presenterade positiv utveckling och nimnde att sektorn hade fatt tre
konsultationsomgangar. De betonade vikten av att konsultationen efter
sommaren skulle fokusera pa finjustering av texten. De diskuterade ocksa
biljettfrigor och nimnde att det fortfarande fanns utmaningar dar sektorn

toreslog en enda 16sning som inte var acceptabel f6r kommissionen.

Offentlig data

Kommissionen 6ppnade upp for diskussioner om offentlig data och énskade
MS’ inspel for att ge riktning och mal.

SE tackade kommissionen for det utmirkta arbetet med kommentarerna och
svaren. Vi vill bara ta tillfdllet i akt att kommentera frigan om offentlig
tillginglighet. Atminstone i Sverige har vi en offentlighets- och
sekretesslagstiftning som innebar att allt som kommuniceras genom en
offentlig forvaltning maste Gvervigas om det ska bli offentligt eller inte. Och
vi fokuserar nu pa sikerhetsfrigan och dven pa affirsintressen. Vi ville bara
kort kommentera detta nir det giller sikerhet. Mellan tva privata aktorer
finns det inga lagliga restriktioner. Men om nagon information kanaliseras
genom ett administrativt och offentligt system som erbjuds av TSD
telematik, skulle vi ha vissa problem med den typ av lagstiftning som
nimnts. Nar det giller affirsintressen tas det ocksd om hand eller atminstone
ar det en av de fragor dir man Overviger om det dr i intresset att begrinsa
offentligheten, sa det finns situationer dar det kan finnas hinder for att gora
viss data offentlig, men detta regelférhallande giller mer eller mindre 100 %
tor gods och absolut inte for all information i samband med gods. vidare
skulle man kunna sdga att nar det giller data relaterade till passagerare finns
det inga egentliga lagliga restriktioner 6verhuvudtaget, atminstone inte fran
ett svenskt juridiskt perspektiv.

En MS undrade om kommissionen kunde gora samma forfarande for
godsvagnar som de gjort for personvagnar. MS nimnde att de har
transporter av kirnbrinsle som folk férsoker hindra, vilket ér ett
sakerhetsproblem.

En stor MS sa att de i princip inte hade nigot emot offentlig
datatillganglighet men att de 1 dagsliget inte kunde ge fullt stod pa grund av
experternas farhagor. De hade nagra fragor angaende passagerare och
MMTIS dir andra lagar redan kriver att operatorerna informerar passagerare
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eller gor viss data offentligt tillganglig. Sa fragan ar; dar TSD overflodigt 1
forhallande till vad som redan begirs enligt andra regleringar? Ar
dupliceringen nir det galler godstransport verkligen fordelaktig for att data
ska vara offentlig nir det giller att respektera Rotterdamavtalet? Skulle det
inte vara tillrickligt att data helt enkelt utbyts mellan berdrda intressenter?
Till exempel data som begirs att goras tillginglig f6r godstransport. Ar den
sammansittningen, ir de uppgifterna verkligen av intresse f6r allmdnheten?
Eller ir de mer intressanta bara for de relevanta intressenterna?

En MS holl med SE och foregaende talare och betonade att offentlig
tillginglighet av data for passagerare ir enkelt, men f6r gods dr det mer
komplicerat pa grund av sidkerhets- och affirsmassiga skal. De betonade att
vissa data, sirskilt de som r6r kirnbransletransporter, inte kunde vara
offentligt tillgangliga.

Ordforande papekade att storre transparens inom fraktmarknaden skulle
vara vilkommet och hjilpsamt, men erkinde att det fanns behov av
undantag for militira och kirntransporter.

Kommissionen forklarade att kompositionen av tigmeddelanden skulle
inkludera vissa data som skulle gbras offentliga, men tekniska och operativa
data om vagnar skulle inte vara offentligt tillgangliga. Han uppmanade
deltagarna att diskutera med godsexperter for att forsta detaljerna bittre.

SE betonade igen skillnaden mellan att dela data offentligt och mellan
berorda parter. SE foreslog att istillet for att gora data offentliga borde man
fokusera pa sikert utbyte av data mellan de berdrda transportaktorerna.

SE efterlyste en forklaring till varfér kommissionen ar sd angeligen om att
ha data om gods inkluderat, vilket uppenbarligen dr ett mycket kinsligt amne
for alla. Varfor dr det sa viktigt f6r kommissionen? For det finns giltiga
kommentarer om att vara mycket forsiktig med att dela data ur ett
sikerhetsperspektiv, men ocksa ur ett affarsperspektiv och hur vissa
omraden, regioner behandlar det kanske inte dr direkt jamforbara och ocksa
6verforbara till den europeiska situationen.

Ordférande holl med om att sidkerstillandet av datautbyte var viktigt och att
detaljfragor behovde fortsatt behandling.

Kommissionen konstaterade att det inte fanns nagon principiell invindning
mot offentlig datatillginglighet, men att mer undersokning behovs for gods.
De bekriftade att diskussionerna skulle fortsitta vid nista expertgruppsmote
1 september.
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Ordférande betonade att de ville fa till en omréstning i november och
toreslog ett expertmote for att slutfora tekniska detaljer.

Gemensamt granssnitt — Common interface

Kommissionen fortsatte sedan till nista stora utmaning, som handlade om
det sa kallade gemensamma grinssnittet (’Common Interface”).

Historiskt sett har ett gemensamt grianssnitt definierats som ett I'T-grdnssnitt
mellan telematikaktérer f6r informationsutbyte. Enligt specifikationerna for
det gemensamma granssnittet krivs att varje telematikaktor har ett internt
IT-verktyg som uppfyller dessa specifikationer. Kommissionen betonade
behovet av alternativa 16sningar, sirskilt f6r mindre aktorer, dir det kan vara
mer fordelaktigt att ha en gemensam telematikapplikation pa en plats som en
hamn, istillet f6r individuella grinssnitt for varje terminal. Han foreslog att
tva eller fler telematikaktorer skulle kunna anvinda en gemensam applikation
for att implementera TSD, vilket hittills inte varit méjligt. Kommissionen
papekade att det finns ett behov av att medlemsstaterna utser en
infrastrukturforvaltare som tillhandahaller en webbapplikation dir andra
telematikaktorer manuellt kan skicka meddelanden enligt regleringen. De
nimnde ocksa att IM bor samarbeta for att definiera tekniska specifikationer
och utveckla dessa vidare for framtida lagstiftning.

En stor MS papekade att aven om MS kan ge uppgifter till
infrastrukturforvaltarna sa kommer dessa inte utfora arbetet gratis. Han
foreslog att det kanske skulle vara bittre att lata ENIM (European Network
of Infrastructure Managers), en sammanslutning av olika aktorer, skapa en
applikation som skulle fungera i alla medlemsstater istallet for att varje
enskild medlemsstat gér det. En annan 16sning skulle endast driva upp
kostnader for alla ber6rda.

Ordforande papekade att en del av detta arbete redan gors kollektivt och
delvis finansieras av kommissionen genom Rail Net Europe i Wien.

Kommissionen fortydligade att ENIM redan tillhandahaller verktyg som gor
att IM kan uppfylla de skyldigheter som féreslagits. De betonade att det inte
behovs ytterligare finansiering for utveckling av dessa verktyg eftersom de
redan existerar och att fortsatt utveckling ar mojlig och redan pagar med
stod av EU-finansiering. De avslutade med att papeka att medan EU inte
tacker kostnaden for att en IM ska utveckla ett eget verktyg, finns
finansiering f6r anvindningen av verktyg som implementerats pa europeisk

niva.
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Overensstammelsebeddémning - Compliance assessment

Kommissionen gick vidare i presentationen och férklarade att bilden om
balanserad genomférandeprocess (“balanced enforcement process”, d.v.s.
ERAs ”compliance assessment”) inte fanns med pa den ursprungliga
presentationen men att den kommer att goras tillgingligt pa CIRCABC. De
betonade behovet av en mekanism f6r bedémning av efterlevnad pa grund
av bristen pa genomférande i nuvarande TSD. Kommissionen nimnde att
de ville utnyttja nuvarande aktiviteter dir byran redan bedémer
efterlevnaden av telematikapplikationer. De foreslog att automatisera delar
av processen for att undvika en tung arbetsbelastning f6r bade byrin och
sektorn. De diskuterar ocksa behovet av att harmonisera
overensstimmelsebedomning i hela Unionen och introducerade tva
alternativ: obligatorisk efterlevnadsbedémning av byran eller

6verensstimmelsebedémning av telematikaktrerna.

Ett land hade funderingar kring artiklarna om Gverensstimmelsebedomning
och huruvida dessa innebir beslutanderitt for byran, vilket kan kriva
ytterligare granskning pa nationell niva utifran deras anslutningsavtal. De
noterade att alternativet med egenbedémning verkade enklare och skulle
kunna 16sa juridiska problem som diskuterades tidigare.

Ordforande noterade kommentaren och indikerade att vidare arbete med
detta skulle ske.

OTIF stillde fragor om huruvida det gemensamma grinssnittet skulle kunna
implementeras utanfér EUs granser och om egenbedomningsmetoden skulle
kunna tillimpas utanfér Unionen om det dd dr mojligt att nyttja ERAs
verktyg till detta. De uttryckte intresse for hur detta kan gynna utvecklingen
av telematikverktyg utanfér EU.

Ordférande svarade att systemet dr utformat f6r EU och dess nirstaende
stater, men om det finns intresse for bredare tillimpning skulle det

valkomnas.

Kommissionen fortydligade att specifikationen for gemensamma grianssnitt
kan tillimpas internationellt och att applikationer pa EU-niva kan gynna
linder med bilaterala avtal med EU.

SE kommenterade alternativen fér 6verensstimmelsebedomning och
betonade att egenbedomningsforslaget ar intressant med tanke pa ERA:s
begransade resurser, vilket dr en viktig faktor att beakta vid den kommande
implementeringen. Sa detta ar definitivt nagot att 6verviga vidare. SE
instimde med tidigare talares papekande kring bristande lagstéd, och
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anforde att vi gor en annan tolkning an ERA och kommissionen av ERAs
mandat i artikel 23 i ERA-férordningen 2016/796. Att ERA ir
systemansvarig betyder inte nédvindigtvis att de har alla dessa befogenheter
som kommissionen ger dem i detta forslag. Vi kommer att aterkomma till
detta vid nagra andra artiklar ocksa.

En MS papekade att det ér viktigt att vara forsiktig med att gora
bedémningar fran ENIM obligatoriska och betonade vikten av koordinering
med kapacitetférordningen dir det fortfarande finns manga 6ppna punkter.

En MS ifragasatte virdet av Overensstimmelsebedémning och varfér det
beh6vs om alla redan foljer specifikationerna. De undrade d4ven om andra
trafikslag har liknande krav att en myndighet ska kontrollera utbyte av
telematikinformation.

Kommissionen betonade vikten av beslut av enhetliga telematiksystem, 1
detta sammanhang ar ENIM bara en sammanslutning av
infrastrukturforvaltare som anvinds for att sikerstilla att
infrastrukturforvaltarna kan samarbeta och ge samlad input till byran.
Efterlevnadsbedémningar behovs for att sikerstilla att jarnvigssystemet
fungerar effektivt 6ver grinserna, vilket det finns flera exempel pd att det
inte gor idag. Andra aspekter i jairnvigssystemet kontrolleras av NSA, vissa
av NoBo, for telematik saknas denna del och det dr darfér man lagt till detta
1 forslaget.

Ordforande instimde 1 behovet av godkannande for att sakerstalla

6verensstimmelse av specifikationer i avsaknad av allman f6ljsamhet.

ERAs tilldelning av platskoder

Kommissionen gick sedan vidare med att diskutera behovet av att
harmonisera kodningsprocesser f6r geografiska platser inom EU:s
jarnvagsnit. De utgick fran att SE skulle komma med en invindning kring
lagstéd, men de anser att detta finns i artikel 23 i ERA-f6rordningen som
pekar ut ERA som systemansvarig. Kommissionen har mottagit klagomal
kring diskriminering, dirfér vill man centralisera processen. Det finns
dessutom mojlighet att klaga pa ERAs beslut om man inte dr n6jd.

SE konstaterade att kommissionens antagande var korrekt, vi har problem
med detta som kommissionen dr medveten om. Vi haller inte med om den
juridiska grunden utifran artikel 23(1) i ERA-férordningen. Eftersom
kommissionen bara liste forsta delen av stycket som siger att myndigheten
ska agera som systemansvarig. Men den andra delen av det stycket forklarar
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vad systemansvaret innebir och dir star att myndigheten ska uppritthalla,
6vervaka och hantera kraven pé delsystemet. Och det dr vad som menas
med att vara systemansvarig utifrin sammanhanget i ERA-férordningen. Sa
vi ser ingen juridisk grund for att ERA ska bli ansvarig for tilldelningen av
dessa referenskoder. Och dessutom ser vi inte nyttan med att gora ERA till
ansvarig eftersom infrastrukturférvaltarna redan ska skicka all denna
information till RINF. S4 vad dr det mervirdet av att inkludera ERA i denna
ekvation?

Ordférande forsvarade behovet av att centralisera kodningssystemet for att
undvika motsigelser i data och forbittra integrationen av olika transportsitt.

Kommissionen forklarade de tekniska och administrativa fordelarna med att
ge ERA ansvar for att tilldela koder och utmaningarna med nuvarande
kodningssystem och fastslog att en centraliserad strategi skulle 16sa dessa
problem.

En MS undrade kring beslut fattade av byran och kommissionens
inblandning vid 6verklaganden, hur ar det tinkt att den processen ska
fungera? Ska besluten granskas av kommissionen och ev. dndras? Vad skulle
egentligen kunna hinda? Hur kommer den processen att fungera i praktiken?

Kommissionen férklarade sedan sin roll 1 att hantera 6verklagande av ERA:s
beslut och betonade att 6verklaganden skulle hanteras administrativt for att
sakerstilla att systemet forblir effektivt. Men de tror inte att 6verklagande
blir aktuellt eftersom det bara handlar om att tilldela en kod till en plats.

En MS stillde en fraga om platskoder och undrade om de endast gillde for
tung jarnvig eller aven for hallplatser for sparvagn, busshallplatser och
tunnelbanestationer. I manga linder finns det reseplaneringsappar som kan
skapa resplaner fran en busshallplats via tig och tunnelbana till en annan
busshallplats.

Kommissionen svarade att tillimpningsomradet for
driftskompatibilitetsdirektivet giller och bara omfattar jairnvig.

Josef Doppelbauer ville kommentera SEs uttalande angaende den juridiska
grunden. Han klargjorde att det fanns flera klausuler att hinvisa till, inklusive
artikel 23 och artikel 37 i ERA-f6rordningen, som gor byran till
systemansvarig for register och databaser. Han nimnde ocksa artikel 49 1
driftskompatibilitetsdirektivet som anger att kommissionen via
genomforandeakter anta gemensamma specifikationer for
infrastrukturregistret med avseende pa innehall, dataformat, funktionell och
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teknisk uppbyggnad, driftsitt samt regler for inmatning och lasning av data.
Han ansdg att detta visade att det fanns en exakt juridisk grund for
kommissionens arbete.

Ordférande menade att tilldela nummer genom objektiva processer inte
borde vara en kontroversiell eller politiskt svar fraga. Han menade att de
hade en full juridisk grund for detta. Nar det gillde integrationen med andra
transportmedel hoppades han att en robust process inom jirnvigen skulle
gobra det lattare fOr stads- och kollektivtrafik att ansluta till jarnvigssystemet,
vilket han sig som en stor fordel.

SE replikerade till Josef att ndr vi ldser artikel 37 sd dr det samma sak igen,
det star listat vad byran avses gora med dessa register. I artikel 37(2) star det
bara att byran utvecklar och uppritthaller specifikationerna for registret,
samordnar utvecklingen av medlemsstaterna i férhéllande till registret, ger
vigledning och sa vidare. Sa det handlar inte om att ge byrin nya uppgifter
eller mandat, det stér inte dar. Sen handlar det inte om uppgiften i sig, utan
det handlar om rattsstatsprincipen. Kommissionen maste ha en juridisk
grund for vad de foreslar. Det spelar ingen roll hur liten sak det 4r, ni maste
ha en juridisk grund, det ar allt.

Joset replikerade och menade att poangen inte var artikel 37, utan artikel
49(5) 1 direktivet som ger kommissionen full ritt att gora detta. Om
kommissionen i all sin vishet viljer att ge denna uppgift till ERA utifran att
ERA redan ir systemansvarig for register och telematik, sa kan det inte sta
tydligare dn sa att kommissionen via genomférandeakter far definiera drift
och regler for datainmatning. Hur man an vrider och vinder pa det sa ar det

ett tydligt lagstod.

Ordforande avslutade diskussionen och betonade att frigan om kodning av
platser inte ar kontroversiell och att det finns en tydlig rattslig grund for
ERA:s atgirder.

En MS uttryckte osikerhet kring definitionen av "meta stationer" och bad
om en tydligare definition for att forstd vilka trafiktjinster som omfattades.

Kommissionen svarade att de girna férbittrar definitioner och foreslog att
detta kunde vara en del av deras bilaterala diskussioner. De nimnde ocksa
overgangsregler som behévdes for att sakerstilla korrekt 6verforing och
lagring av data, och att dessa atgarder skulle utvirderas efter ett ar baserat pa
genomforbarhetsstudier.
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Kommissionen gick vidare med overgangsatgirder och beskrev behovet av
att ERA upprittar en central webbapplikation for kodallokering. Idag lagras
data i respektive sektorsverktyg, Retail Reference Database (RRD) och
Common Reference Database (CRD), och det finns ett behov av att
sikerstilla att ingen data gar forlorad under processen. Dirfér har de
definierat Overgangsatgirder for att siakerstalla att denna data 6verfors
korrekt. For att 6verféra denna data pa ritt sitt finns det ocksa ett behov av
en upprensningsprocess. Principiellt innebir detta att om det finns flera
koder for en enda plats i de olika databaserna, maste ERA antingen definiera
en ny kod eller vilja en av de befintliga. Detta kriver ERAs ingripande, vilket
ar anledningen till att de foreslar en 6vergangsperiod pa ett ar, men detta kan
omvirderas baserat pa genomférbarhetsstudier.

OSDM

Kommissionen introducerade sedan amnet biljettforsaljning och férklarade
att de anvinde en europeisk standard for dataformat och kallade sektorn att
bidra till arbetet med EU-standardisering. De lyfte fram positiva
implementeringsfall i Sverige och Norge och betonade vikten av att anvinda
API-specifikationer for att mojliggora biljettforsaljning och konkurrens.

Kommissionen gick vidare till det betydligt mer kontroversiella och
spannande dmnet biljettforsiljning. Vad de foreslar dr ett dataformat for
biljettinformation som ar multimodalt fran bérjan. NeTEx ar ett dataformat
baserat pa Transmodel, som ér europeiska standarder. Standarder som
utarbetas via eller genom det europeiska standardiseringsorganet.
Huvudbudskapet frain kommissionen till sektorn ar att om de vill att en
europeisk standard eller en branschstandard ska vara dndamalsenlig for
lagstiftningen, sa var vinliga och bidra till arbetet i det europeiska
standardiseringsorganet.

Vad vi har dr en standard utfirdad av det europeiska
standardiseringsorganet, som byrian har bedomt och utvarderat som
indamalsenlig f6r denna TSD. Den inf6r ocksa enhetlighet med det
befintliga MMTIS-ramverket istillet for att kriva bilateralt
informationsutbyte. Det svenska fallet dr intressant i termer av
genomférande eftersom det faktiskt implementerar det format
kommissionen begir, samtidigt som man anvander API-specifikationen fran
OSDM som utvecklats av ett fatal jirnvigsforetag i Europa.

Det andra fallet dr faktiskt mycket mer intressant. Det dr ett norskt
implementeringsfall med ett biljettsystem som fullstindigt f6ljer kraven, bade
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formatet och faktumet att data ska anvindas frin den nationella
atkomstpunkten. Detta dr tva positiva implementeringsfall som visar att det
kommissionen ber om dr méjligt

Den andra aspekten ir biljettens format, kanske en av de viktigaste
aspekterna fOr tagresenirer. Vi ser redan att nir en biljett utfirdas av ett
jarnvagsforetag eller en biljettleverantor, kan streckkoden pa denna biljett
taktiskt kontrolleras pa alla tag. Detta beror pa specifikationen av tekniska
dokument B11 och B12 som redan finns och ir tvingande och som ir krav
tor harmoniserade streckkoder som anvinds i hela Europa. Sa detta ir redan
en framgang och det dr uppnatt.

Den tredje punkten giller passagerarinformation. Idag finns det en tendens
fran sektorn att definiera nya sitt att dela passagerarinformation, sarskilt
realtidsdata. Kommissionen raljerar sarkastiskt om damnet for ndsta Gversyn,
dar sektorn kommer med en ny OSDM eller ett nytt ”fancy” namn for
vilken ny specifikation som helst som sdger att realtidsinformation saknas
och att de har l6sningen, det ar XYZ. Den goda nyheten iar att denna
information redan r tillganglig. IM och RU utbyter redan realtidsdata om
tagpositionering och forseningar (train running information” och “train
forecast information”. Detta ir redan obligatoriskt och det finns ingen
anledning att uppfinna hjulet igen som de anser att sektorn faktiskt gor.

Sedan kommer API-specifikationen, vilket 4r den brinnande punkten nar vi
talar om OSDM. Hir 4r malet att sikerstalla att distributorer, och med
distributérer menar vi inte att silja pa uppdrag av, si en verklig agent som
kan kombinera biljetter och biljettpriser pa egen hand utan att vara beroende
av jarnvagsforetagets distributionssystem. Detta dr vad de kvalificerar som
en oberoende distributorsroll och det dr detta de vill specificera i TSD och
endast 1 TSD. De specificerar endast API-granssnittet for
tillgdnglighetskontroll och reservation. Allt annat, inklusive
detaljhandelsaspekter som framgingsrikt 16ses av OSDM, omfattas inte av
denna TSD sa hir langt. Kanske i framtiden, men faktiskt dr det denna niva
de kommer att fokusera pa i lagstiftningen. Tillganglighetskontroll och
reservation, allt annat 6verlats till sektorn att genomfoéra. Vilket inte
torhindrar sektorn fran andra 16sningar sa linge de respekterar andra EU-
regler som konkurrens- och passagerarrittsramverk. Naturligtvis bor dessa
punkter inkluderas i befintliga tekniska dokumentet B5, som dr biraren for
att definiera denna specifikation for API-granssnitt for tillginglighetskontroll

och reservation.
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Det finns ett befintligt tekniskt dokument dar kommissionen vilkomnar
sektorsinsatser fOr att forbattra detta tekniska dokument. Men detta ar inte
till vilket pris som helst, och byran kommer att upprepa vad de har upprepat
sedan tva ar till sektorn om hur OSDM-specifikationen ska utvecklas for att
vara dndamalsenlig f6r EU-ramverket. De dterkommer till detta i en
detaljerad presentation.

Nagra ord fran kommissionen var de star gillande sektorférslaget OSDM.
De har sett vid RISC-mé6ten hur MS-representanter ord f6r ord upprepar
sektorsutlitanden om OSDM. Det ar tydligt att vissa jirnvigsforetag, som
representerar en ganska omfattande marknadsandel i unionen, foreslar
OSDM som en unik 16sning for att raidda “ritt sitt” och l6sa I'T-problem for
operatorer i EU. Fragan kommissionen uppmanar att stilla till oss sjilva och
till vara ministerier dr; gynnar det passageraren? Respekterar det EU-
ramverket for konkurrens? Respekterar det férordningen om passagerares
rittigheter? Kommissionen har tvivel om detta och det ar vad byran kommer
att forklara i sin presentation. Men det dr ocksa vad som kommer att
levereras genom en ny rapport som de anser borde vara grunden for
behoriga myndigheter att anvinda for tillsynsatgirder. Som de forstar det
implementeras OSDM redan av jarnvagsforetagen. Om det finns fragetecken
kring passagerarritticheter och konkurrens, litar de pa att behoriga
myndigheter pa nationell och europeisk niva vidtar nédvindiga atgirder.

Vad de vill lagstifta om 1 TSD ar endast API-atkomsten f6r oberoende
distributérer. OSDM specificerar faktiskt ndgot annat som man skulle kunna
saga inkluderar det de vill specificera. Detta ar nagot de invinder mot, de
specificerar ett granssnitt f6r enkel aterforsiljning som 1 grunden ar att silja
pa uppdrag av nagon annan. Si en biljettleverantor kan silja exakt samma
produkt som ett jarnvagsforetag siljer. De menar inte att det inte ar
anviandbart och de sdger inte att denna harmonisering inte ir nédvindig.
Tvirtom faktiskt, de vilkomnar denna harmonisering pa denna niva. Det ar
relevant att biljettleverantorer kan fa tillgang till produkter fran alla
jarnvigsforetag i Europa pa ett harmoniserat sitt. Sa pa detta sitt levererar
OSDM pa ett harmoniserat satt. Ett harmoniserat sitt for biljettleverantorer
att fa tillgang till produkterna som erbjuds av jarnvigsféretagen sjilva, dven
om det dr utanfér tillimpningsomradet f6r denna TSD. Om man tittar
noggrannare pa forslaget "EC request” om att revidera TSD sa ser man att
det dr ett iamne som ér inkluderat for ndsta revidering som en mojlig
utveckling. I vilket fall som helst kommer det att baseras pa arbetet fran
EU:s standardiseringsorgan. Sa aterigen uppmanas sektorintressenter att
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bidra till arbetet i det europeiska standardiseringsorganet om de vill se nagot
positivt resultat av denna diskussion f6r framtida utveckling av granssnitt.

Angdende den underliggande kartellfragan som nimndes tidigare, sa vet vi
att OSDM utvecklas av UIC och faktiskt dr begrinsad till deltagande av 22
konkurrerande jarnvigsforetag som dr gamla statliga aktérer och som darfér
genom design utesluter nya aktorer pd marknaden. Och med det kommer vi
till den sista punkten, vilket dr det sorgligaste. Under tva ar har byran arbetat
med sektorn for att hjilpa dem och styra utvecklingen av OSDM {61 att
undvika denna situation. Under tva ar har sektorn inte bara varit ovilliga att
diskutera, utan de har ocksa upprepat att OSDM inte kommer att férindras -
”Take it or leave it”, darfor maste de for tillfillet limna det, eftersom det inte
6verensstimmer med principerna som upprepats av ERA.

Ordforande anforde att de dr oerhort angelagna om att sikerstilla att det
finns ett mycket bittre system for biljetthantering 6ver hela EU an i
dagsliget. Situationen vi befinner oss i, dir vissa nationella operatérer verkar
ha 6vergett all internationell biljettf6rsiljning, gar helt at motsatt hall. Darfor
torséker kommissionen underlitta utvecklingen av ett sadant system. For att
ta jarnvagsbiljettforsiljningen att fungera behover vi bade samarbete och
konkurrens, sa de forsoker verkligen inte att stoppa samarbete. Det ar helt
avgorande att vi har det samarbetet, men de anser att det system de féreslar
ar det proportionerliga sittet att uppna detta for alla jarnvagsbiljetter och alla
jarnvagsoperatorer. Bide de nuvarande och de kommissionen hoppas ska

komma in pa marknaden.

Nir det giller OSDM sa anser ordférande att TAP eller telematik TSD-
verktygen som de foreslar definitivt kan anvindas av OSDM i den
utstrackning det kan implementeras pa det relativt begrinsade sitt som
nuvarande foresprakare av det forestiller sig. Om den implementeringen ar
kompatibel med konkurrenslagstiftningen, respekterar kraven i
passagerarrattsforordningen o.s.v. ir de inte emot att de genomfor det, men
det dr upp till dem att bevisa, om det utmanas, att det uppfyller alla dessa
krav. Kommissionen ir inte 6vertygade vid detta stadium om att vi behover
inférliva hela OSDM-specifikationen i en TSD. Det vicker oro att de skulle
ses som att vilsigna ndgot, eftersom det ér ett 300-sidigt dokument med
visentlig kod som det dr mycket svirt att veta alla fulla konsekvenser av.
Och f6r det andra ser de inte att det dr nddvindigt att infora det i lag. Det
finns farhdgor runt detta bord att vara nationella jarnvigar har investerat i
ndgot som vi inte vill se som en strandsatt tillgang, och vi tror inte att det
finns nagon anledning att anta att det ar en strandsatt tillgang. Men det dr en
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tillgdng dar kanske de beh6ver gora lite mer arbete for att sakerstilla att den
ar fullt foérenlig med vad vi férvintar oss bade nir det giller konkurrens men
ocksa transparens for framtiden.

Josef Doppelbauer refererade till tidigare moten dir flera MS, sirskilt BE,
FR, NL, DE, CZ, CH, AT och SE, uttryckt oro kring att en 16sning baserat
pa NeTEx bl.a. inte stoder dynamisk prissittning. De framholl Norges
implementation som bevis pa att Transmodel och Netex kan stodja
dynamisk prissittning och uppmanade till att granska detta system. Han
uppmanade deltagarna, och vira experter, att sjilva ga in pa entur.no och se
med vara egna 6gon. SEs delegation fragade forra gangen rittmatigt - varfor
inte bade och? Han tror att detta ar precis avsikten frin kommissionen och
stods av byran, att TSD Telematik maste vara 6ppen for vilken 16sning som
helst som ar 1 6verensstimmelse med kraven. Vira experter kunde dock
ocksa fraga lobbyisterna varfér de behéver anvinda sig av faktiskt felaktiga
pastienden.

En MS uttryckte férvaning 6ver att sektorn inte ville diskutera OSDM med
kommissionen, eftersom de alltid hor att sektorn vill diskutera OSDM med
dem och att de vintar pa inbjudan. Sirskilt nu nir ERA-rapporten ligger pa
bordet. De foreslog ett gemensamt mote tillsammans med sektorn for att
diskutera ERA-rapporten istallet for att vi alla gar tillbaka hem for att
diskutera enskilt med vara jarnvagsforetag, eftersom vi hor en sak fran
kommissionen och en annan sak fran sektorn.

Kommissionen poingterade att féregdaende talare inte har ett
jarnvagsforetag. Pa 6ppen jarnvigsmarknad, finns det manga jarnvigsforetag
som alla har ett intresse av att verka 6ver hela Europa. Samtidigt erkinde de
att de statligt dgda aktOrerna spelar en mycket viktig roll i systemet. De ansag
att kommissionens och medlemsstaternas roll inte bara ér att lyssna pa en
enda aktor. De papekade att det har hallits manga expertgrupper med alla
inblandade och att dessa fragor diskuteras 6ppet. De ir glada att fortsatta
diskutera dem och noterade att en expertgrupp dr planerad i september med
torvintan om ytterligare méten vid behov.

De understrok att de inte sdger att OSDM inte kan anvindas, men att det
finns vissa bekymmer som UIC, CER eller den som leder det maste kunna
visa, eller atminstone vara beredd att visa for andra myndigheter, att de
taktiskt foljer horisontella lagkrav. For specifika jarnvagsfragor siger de
"OK, fortsitt och anvand den". Men de anser inte att det maste vara det
enda sittet som ska specificeras fOr att leverera det. Och de anser att ett mer
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omfattande system for tillganglighet for jarnvigsbiljetter 6ver Europa kan
tillhandahaéllas genom Netex-standarden.

De betonade att de vill sakerstilla att biljettforsaljning underlittas, inte bara
genom jarnvigsforetagens agenter eller jarnvigsforetagen som agenter at
varandra, utan ocksa genom oberoende leverantorer. For att aterspegla den
mer Oppna marknaden som forvantas, sarskilt for hoghastighetstdg Gver
Europa.

Kommissionen foreslog att vi gar igenom ERAs presentation eftersom det
verkar finnas mycket forvirring. Kommissionen kriver att en standard
anvinds for formatet, vilket demonstrerats i Sverige samtidigt som detta inte
torhindrar anvindningen av API-specifikationer for att silja biljetter, eller
hur? Sa lat oss skilja pa datans format - som dr NeTEx, baserat pa
transmodell och tillh6érande EU-profiler; och pa API-specifikationen for att
distribuera biljetter och utbyta data mellan distributérer, dterforsaljare och
jarnvigsforetag. TSD adresserar bara API-grinssnittet for distributéren.
OSDM gar langre och fokuserar ocksa, faktiskt huvudsakligen, pa API-
specifikationen for aterforsiljaren, som siljer pa uppdrag av RU, vilket inte
ingar i denna TSD. Sa nir ni hér kommissionen siga "anvind OSDM om ni
vill”’; om affarsmodellen som biljettférsaljare ar att silja pa uppdrag av RU
kan man anvinda OSDM sa snart det 6verensstimmer med kraven, vilket 4r
NeTex och Transmodell som dataformat och, som demonstrerats i Sverige,
ocksa ir redo. Det dr mojligt att sakerstilla att ni respekterar
passagerarrittsforordningen, vilket inte dr relaterat till TSD f6r 6vrigt, och
som redan ir tillimplig och darfér borde ha beaktats av sektorn vid
utvecklingen av OSDM. Pa samma sitt gillande konkurrensreglerna. Om
man vill vara en distribut6r, vilket ar en rittighet for en biljettforsaljare om
det dr 6verenskommet med foretaget, utan att paverka skyldigheten for
aktorer att inga kommersiella avtal, vilket inte omfattas av TSD:n. Da maste
man som biljettforsiljare anvinda detta API-granssnitt for varje kontroll och
reservation.

De noterade att manga medlemmar nickade instimmande nir de hor att
sektorn dr villig att diskutera. Kommissionen satte medvetet ut ett datum i
presentationen eftersom de, eller rittare sagt ERA, redan haft ett méte med
de experter som utarbetar OSDM-specifikationen. Budskapet kring OSDM
var ’ta det eller limna det”. S4 de hade ocksé ett mé6te pa hégre niva med
sektorsorganisationernas ledare, dir de verkligen 4r ivriga att diskutera, vilket
ar mycket bra. Men nir de diskuterar och ligger in bilder som visar vad de
tror gar fel med OSDM, da kommer budskapet att mottas av ”ja, men vi vill
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inte andra OSDM”. Sa linge kommissionen inte far nagra bidrag for att
torbattra B5 kommer forslaget inte att dndras pd det hir sittet.

Kommissionen papekade att de hade haft flera expertgruppsmoten med
sektorn och att OSDM kunde anvindas om det uppfyllde EU-krav. De
klargjorde att de foreslagna standarderna skulle st6dja oberoende
distributorer och att OSDM var mer fokuserat pa forsaljning for RUs
rakning.

En MS stodde tidigare MS och uttryckte 6nskan om att OSDM skulle vara
ett alternativ i TSD, eftersom deras granskning visade att OSDM-system var
tekniskt mer avancerade och bittre limpat for att silja biljetter for
anslutande tdg.

Ordférande sa att man tror starkt pa att Netex, sa som det nu ar specificerat,
kan och faktiskt redan hanterar alla olika typer av biljetter och de manga
olika kombinationer av biljetter som vi har uppfunnit 6ver hela Europa. Han
toreslog att vi lyssnar pa ERA for att hora deras asikt.

ERAs analys av OSDM

ERA presenterade sin analys av OSDM och nyligen avgjorda
konkurrensmal. De papekade att ERA normalt sett inte granskar sadana fall,
men att de funnit beslut som kan paverka tekniska specifikationer och
systemfunktioner. Sirskilt med tanke pa att TSD TAP funnits i 6ver 10 ar
och OSDM ir pa vig att inforas pa flera stillen. Analysen omfattar tekniska
detaljer, processer och relationer mellan aktorer, vilket redan till stor del ar
definierat i TSD.

ERA lyfte fram tva specifika fall; ett dar den tyska konkurrensmyndigheten
funnit att Deutsche Bahn missbrukat sin dominerande stillning for att
begrinsa konkurrensen, och ett annat dir RENFE dlagts att 6ppna upp data
tor tredjepartsplattformar. De nimnde dven andra mindre fall, sisom
begransningar i reseplanerare i Tyskland och kombinerade biljetter i Italien.

ERA har aven jamfort kraven med forordningen om passagerares rittigheter
och framh6ll hur viktiga telematikapplikationerna dr for att sikerstilla
efterlevnaden av forordningen. Specifikt framh6ll de kraven att ge
passageraren information om resevillkor, inklusive tidtabeller och villkor f6r
snabbaste resa samt alla tillgingliga biljettpriser, med sirskilt fokus pa ligsta
priserna. Dessa krav hade uppdaterats med den nya férordningen om
passagerarritticheter som tridde i kraft 1 juni féregaende ar.
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Artikel 10 1 passagerarrittsforordningen definierar dven krav pa
bokningssystem, med betoning pa icke-diskriminerande tillgang till tjanster.
Jamforelsen med OSDM visade att medan TSD kriver att jarnvagsforetag
tillhandahaller fullstindiga tidtabellsdata till tredje parter, erbjuder OSDM en
inbyggd reseplanering som en funktion. En funktion kallad "Getting and
browsing trips", vilket innebdr att du skickar en begiran till systemet och far
ett svar pa det. Det finns alltsa redan dir en skillnad mot TSD TAP. OSDM
ger en mer begransad tillging genom API-anrop, vilket kan filtreras baserat
pa specifika parametrar och dirmed potentiellt bryta mot icke-
diskrimineringskraven i férordningen.

ERA pekade pa hur bokningar hanteras i distributérens system, medan
specifika strickor kan bokas i olika transportorers system. Det saknades
dock en tydlig atskillnad mellan de tariffer som omfattas av yield
management, dar bokning ir nédvindig, och de tariffer som kan hanteras
lokalt utan yield management, sirskilt f6r upphandlad trafik.

For vigen framat foreslair ERA att begransa kraven 1 TSD till de som ar
nédvindiga for driftskompatibilitet och multimodalitet. For att 16sa
bokningsfragan pa kort sikt foreslas att man anvinder befintligt tekniskt
dokument B5, medan man pa lang sikt stravade efter att utveckla en
europeisk standard dven f6r bokningsgranssnitt.

For att uppna detta foreslogs anvindningen av en konceptuell datamodell
baserad pa Transmodel; en interoperabel datamodell for tidtabellsprodukter
och forsiljning baserat pa NeTEx kombinerat med en EU-profil for
datautbyte av tariffer och tidtabeller. For boknings-API foreslas en utékning
av befintliga tekniska dokument B5 f6r tillginglighet och reservation. Med
en framtida potential att anvanda ett Transmodelbaserat boknings-API f6r
en driftskompatibel multimodal miljé. ERA betonade vikten av att fokusera
pa grundlaggande lager av interoperabilitet och att harmonisera
tillviagagangssittet pa EU-niva for att sikerstalla samarbete mellan olika
biljettforsiljningssystem.

ERA forklarade att deras forslag for den pagaende revideringen innefattade
att anvinda befintliga dokument inom TSD, sarskilt det tekniska dokumentet
B5 som nyligen uppgraderats f6r bokningsmeddelanden baserade pa XML
istallet for det dldre bindra formatet. Det betonades att detta skulle underlitta

moderniseringen av bokningssystemen och anpassa dem till dagens behov.

Kommissionen poangterade att det inte ar frivilligt med vissa funktioner
utifran passagerares rattigheter och menade att implementering av OSDM
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utan dessa funktioner skulle utgora ett tydligt brott mot dessa regler. De
betonade vikten av att ha en klar forstielse for vilka funktioner som bor
omfattas och vilka som inte behovs, sirskilt nir det galler boknings-API och
detaljer for reservationer. OSDM foreslas anvindas for att ticka
grundliggande funktioner, medan mer avancerade detaljer och funktioner
for aterforsiljare bor hanteras separat.

Ordférande tackade f6r presentationen och noterade att fragan om OSDM
ar komplicerad, men att det inte innebir att det inte kan anvandas, forutsatt
att det inte strider mot konkurrenslagstiftningen.

En MS betonade att de inte lingre kriver att OSDM ska refereras som en
gemensam standard 1 TSD Telematik, men att de fortfarande stoder OSDM
och ser behovet av ytterligare utveckling for att uppfylla krav 1 TSD
Telematik och passagerarrittigheter. De var oroade 6ver att kostnader som
investerats i OSDM ska ga foérlorade.

En stor MS uttryckte att de behévde mer tid {61 att analysera drendet och
tackade kommissionen for att ha forlangt tidsfristen for skriftliga
kommentarer till den 9 juli. De vill genomféra en grundlig analys innan de

lamnar sina kommentarer.

En annan stor MS uttryckte forvirring 6ver OSDM:s tekniska detaljer och
efterlyste mer tid for att fortsdtta analysera amnet. De noterade att sektorn
och kommissionen har skilda uppfattningar och att det finns behov av
tydligare forklaringar och enighet om koncept som distributérer,
biljettforsiljare och dterférsaljare.

En MS uttryckte tacksamhet 6ver den presenterade analysen och
efterfragade ytterligare diskussion med sektorn om OSDM. De noterade att
sektorn verkar ha 6ppnat for att modifiera OSDM om det beh6vs, men att
specifika fragor behover klaras upp.

SE framholl behovet av konstruktiva diskussioner mellan sektorn och
kommissionen for att na 6msesidiga 6verenskommelser. Vi har inte hunnit
diskutera fragan tillrickligt med sektorn men noterade att vissa sektorer var
Oppna for forindringar medan andra insisterade pa att OSDM och B5
inkluderas 1 TSI.

SE konstaterade att som nagra av de tidigare talarna nimnt sa finns det tva
sidor av historien. Vi hor kommissionen siga att sektorn inte ar villig att
diskutera och sektorn siger till oss att de dr 6ppna for diskussioner. Sa jag
hoppas verkligen att dessa diskussioner dger rum och att vi kan na nagra

32 (55)



konstruktiva slutsatser. Och dven tack till ERA for presentationen. Det ar
verkligen uppskattat sa att vi kan fortsitta diskussionen med sektorn nu nir
vi faktiskt vet vad fragorna handlar om gillande 6vertridelsefall och dessa
konkurrensfragor. Vi har inte haft nigon tid att diskutera detta ordentligt
med sektorn. Men de forsta reflektionerna var att de inte holl med om
slutsatserna. OSDM ir ett modulirt system och utéver vissa av funktionerna
som ni hdnvisar till finns det ockséd andra sitt som uppfyller kraven 1 TSD
Telematik. Vi héller med att det antingen ar sent eller att detta verkligen ar
en komplex fraga for vi tror inte heller att vi forstar allt. Sektorn insisterar
fortfarande pa att de vill ha B5 och dven dessa online-16sningar i B13
inkluderade 1 TSD. Men vi forstar utifran presentation att ’toppen av
pyramiden” inte 4r inkluderad i den nuvarande revideringen. Sa det kanske dr
det nagot for framtiden.

Ett land bekraftade sitt stod for det foreslagna tillvigagangssittet och
papekade att de har erfarenhet av att anvinda Transmodel- och Netex-
baserade system for dynamisk biljettforsiljning och utbyte, vilket fungerar
vil trots vissa utmaningar. De erbjod sig att ge tekniska fortydliganden vid
behov.

Ordforande avslutade sessionen med att sammanfatta att diskussionen
fortskrider och att ytterligare kommentarer vilkomnas fére den angivna
tidsfristen. Han paminde om vikten av att na en harmoniserad europeisk
standard f6r boknings-API:er och betonade behovet av att sektorn bidrar till
standardiseringsorganets arbete fOr att paverka lagstiftningen pa ett tekniskt
satt.

ERA advisory note on impacts

ERA presenterade en analys av hur de tillkommande uppgifterna skulle
paverka ERA:s resurser, se presentation.

Kommissionens har gjort en begiran till ERA att bedéma hur nya uppgifter
kan paverka byran enligt artikel 41. Byran hade nyligen laddat upp en rapport
pa CIRCABC som summerade deras bedémningar och analyser av de nya
uppgifterna. De pipekade att analysen utgar fran aktuellt férslag och kan
paverkas av de senaste forslagen som diskuterats.

Byran har delat upp arbetsuppgifterna i tre huvudsakliga kluster:
overensstimmelsebedémning, tilldelning av platskoder och PKI ("public key
infrastructure”). For varje kluster identifierades olika risker och byrans mal
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med rapporten var att informera om vilka dtgirder som krévs fran deras sida
tor att hantera dessa nya uppgifter.

I det forsta klustret, 6verensstimmelsebedomning, granskades tre alternativ.
Alternativ 1A innebar att 6verensstimmelsebedémning koncentreras till
byran, vilket skulle kriva ungefir fyra heltidstjanster (FT'Es) men vara minst
arbetskravande for sektorn som helhet. Alternativ 1B involverade NoBos 1
6verensstimmelsebedomning, vilket minskar byrans arbetsinsats till 2,2
FTEs men 6kar sektorns totala arbetsinsats jamfort med Alternativ 1A. Det
tredje alternativet innebar egenbedémning fran sektorn, vilket inte andrar
byrans arbetsinsats jamfort med 1B, men 6kar sektorns arbetsbelastning
avsevart pa grund av behovet av individuell bedémning och eventuellt
verktygshantering.

I det andra klustret, platskoder, 6vervigdes tre alternativ gillande tilldelning
av organisation- och platskoder. ERA redogjorde for att byrin for
nirvarande tilldelar organisationskoder och fran 2026 aven féretagskoder,
men inga specifika rekommendationer gavs for detta kluster.

Slutligen diskuterades PKI dir tva alternativ utvirderades: ett dir byran
endast fungerar som central registreringsenhet och ett dir byran ocksa ar
utfirdare av certifikat. ERA betonade att byran for narvarande inte har

nagon roll gillande PKI, men att en grundliggande analys gjorts.

ERA avslutade med att poangtera att oavsett vilka uppgifter byran viljer att
ta pa sig, sa kommer det att krivas overviganden om hur minga FTEs som
behovs, vilket kan innebdra omférdelning inom nuvarande budget eller
tilldelning av ytterligare resurser.

En MS hade ett papekande om att anmalda organ endast omfattar
strukturella delsystem, TAP och TAF ar dirfor utantér NoBos omfattning
och menade att det krivs en andring av direktivet for att mojliggora detta

alternativ.

Ordforande konstaterade att det tekniskt sett var en mojlighet, men att det
for ndrvarande inte ticks av lagstiftningen. Darfor skulle en mer
grundliggande revidering av direktivet behovas for att ta med den
mojligheten, vilket han ansag var osannolikt.
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6.8 Presentation of EC request to ERA on the revision of TSls —
presentation by the Commission (D, P)

Dokument
- Ltem 08 - EC request to ERA on TSIs revision - Action [xE
list_ v2 0 Excg/lliﬁra?li;)lglad
- Atem 08 - EC request to ERA on the revision of TSIs (pHd
Powe’;/gcc)?r:if)pfrtesent
Bakgrund

Presentation fran Europeiska jarnvigsbyran, ERA, och kommissionen av
utkast till mandat for framtida revidering av TSD.

Innehallet i det nya ”TSD-mandatet” utgar bla. fran politiska prioriteringar,
framtida utvecklingsomraden identifierade 1 TSID2023, befintliga
indringsbegiran (CR) i ClearQuest, kvarvarande delar frain 2020-mandatet
(t.ex. DAC och FRMCS, 6nskemal frian sektorn och NSA, harmonisering av
befintliga nationella regler), stingning av 6ppna punkter och input frin
Europe’s Rail ”Standardisation and TSI Input Plan” (STIP).

Mandatet ir flerarigt och innehaller ett attiotal utvecklingsomraden.
Andringar har delats in i leveranstider via ERA rekommendationer antingen i
’slutet av 20267, slutet av 20287, 72027-2030” eller ”efter 2030,

Den forsta rekommendationen fokuserar pa tillganglighet och digitalisering
och innehaller DAC, FRMCS, cybersikerhet, malsystem for tagdetektering,
tekniska och driftsmissiga krav avseende sikerhet vid lastning, gemensamma
kriterier och prioriteringar f6r TSD PRM, publik tillgdng till
tillgédnglighetsdata for stationer, registrering av férarens kor- och vilotid,
integration av ERA-register, digitalisering av kommunikation med lokféraren
inkl. system for europeiska instruktioner, digital infrastrukturinformation via
RINF. Aven rapport om cirkulir ekonomi och underhillsmissighet, analys
kring harmonisering av matningsspanning for kontaktledningssystem,
statusrapport for system for insamling av energidata pa marken, modularitet
och standardisering av jirnvagsfordon samt motstindskraft mot
klimatforindringar. Det dr 1 dagsliget osakert om digital kapacitetshantering
och digital trafikledning och taginformation ocksa ska inga i den forsta

rekommendationen.
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Trots att en viss prioritering skett genom de olika tidpunkterna for leverans
ar arbetet vildigt omfattande. Transportstyrelsen bedémer dirfor att det
kravs ytterligare prioritering f6r att méikta med arbetet; fokus for arbetet bor

vara:

- FRMCS (IU-04 - STIP CAT9),

- CCS Evolution (CS-01 — STIP CAT2 Stepwise CCS Subsystem
Evolution, CS-06 — STIP CAT10 Additional on-board modularity,
IU-06 — STIP CAT7 ASTP).

Det ar dven fortsatt viktigt att férenkla och underlitta tillimpningen av
TSD:erna, t.ex. har de tinkta férenklingarna i bestimmelserna gillande
utvidgning av ett fordons omrade f6r anvindning (“extension of area of
use”) 1 TSD LOC&PAS inte fallit ut som avsett, det vore dirfor lampligt att
se Over formuleringar fOr att férenkla tillimpningen av bestimmelserna.

Handlingslinje
15 SE kan framféra att fokus for revideringen bér vara FRMCS, utveckling

av ETCS och regelforenklingar, t.ex. bestimmelser kring utvidgning av
ett fordons omride for anvindning.

16 SE kan framfora vikten av relevanta kostnadsnyttoanalyser och
konsekvensanalyser som underlag for de framtida diskussionerna om att
infora dndringsforslagen i TSD:erna.

17 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen tackade alla f6r det harda arbetet och de mycket konstruktiva
insatserna. De anser att vi 1 princip dr vid den punkt dir vi kan slutfora
arbetet. Diskussion idag ar den sista breda diskussionen med MS och dven
med sektorn som dven anslutit sig till métet. Malet var att ga igenom var vi
star och sedan slutféra det internt och skicka det till byran, férmodligen ett
brev frin var generaldirektor till Josef, helst innan sommaren.

Kommissionen avsag att 6versiktligt presentera begirans ("EC Request”)
koncept, mal och den processen vi har gatt igenom, inklusive en Gversikt av
de dndringar som gjorts mellan de senaste tva versionerna. De paminde om
att sjalva begiran inte dr en rittsakt, s det kommer inte att bli en formell
omrostning om detta.

De 6vergripande malen som styr denna begiran ir; tydligheten och
transparensen i prioriteringarna i bestimmelserna om TSD, inklusive

36 (55)



genomforandetidsramarna och migrationsstrategierna. De har ocksa som mal
att minska komplexiteten och optimera dir det dr méjligt f6r testning,
verifiering och godkannandeprocess; forbattra tillgingligheten 6ver hela
unionen och dven i mojligaste man forbittra hallbarheten hos
jarnvdgstransporter; slutféra SERA; sinka kostnaderna; snabbt inférande av
innovationer, och detta giller fraimst resultaten fran Europes Rail.

En lirdom de dragit av den féregdende revisionscykeln dr att det 4r mycket
viktigt att ha mycket tydlig specifikation av amnen i begirans beskrivningar,
malen och identifiera dven de prioriterade malen vi vill uppna med dem f6r
att lagea till tidslinjen och tilldela dmnena till kort, medel och lang sikt i detta
flerariga koncept som moijliggor forutsagbarhet. De har ocksa hort och
torstatt att det finns ett behov av kontinuerlig uppfoljning. Sa idén ir att
varje ar 1 juni kommer ERA att ge en presentation om framstegen som gjorts
baserat pa denna tidsram och tillita oss alla att halla koll pa malen. Och dar
det dr mojligt eller dir det behdvs inféra vissa justeringar baserat pa
begrinsningar som externa leveransobjekt eller standarder.

Kommissionen redogjorde for arbetsgangen sedan RISC forra aret, dir det
fanns en preliminir enkel presentation av kommissionens prioriteringar som

indikerade vissa nyckelimnen, och fram till idag.

En MS menade att det fortfarande fanns nagra punkter att lyfta fram. For
det forsta foreslog de att hog prioritet borde ges till DAC med deadline 2026
och dven alla ETCS prioriteringar kopplade till 6vergangen mellan olika
ETCS-nivaer inklusive STM. De betonade ocksa vikten av kompatibilitet
med FRMCS. Vidare krivde de tydligare definitioner av grundliggande
driftsprinciper och gemensamma driftsregler pa europeisk niva for att
sakerstilla driftskompatibilitet och effektiv utférande. Slutligen papekades att
det ar ett grundlaggande krav 1 direktivet att malsittningar for TSD ska anges
via delegerade akter.

Kommissionen kommenterade att det redan finns en delegerad akt som
ticker de flesta iamnen som diskuterats. De forklarade att om det finns
behov av att utoka den delegerade akten for att ticka omraden som inte helt
omfattas, kommer de att analysera detta och agera parallellt. Han understrok
vikten av att f6lja lagstiftningen och att informera om eventuella tvivel eller
behov av uppdateringar.

Samma MS understrok att den delegerade akten bara ticker delar av malen
fortfarande for att slutféra byran arbete. Hen péapekade att eventuella nya
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tilligg fortfarande maste folja samma format och inte kan genomféras enbart
som ett brev till ERA.

Kommissionen menade att nuvarande delegerade akt redan omfattar
majoriteten av iamnesomradena. De betonade att om det finns behov av att
indra den delegerade akten kommer detta att ske genom en konsultation
med expertgrupper, men att majoriteten av innehallet 1 forslaget anses redan
vara fullt tickt.

En stor MS noterade att forslaget dr ambitiost. De stodde arlig revision av
arbetet och betonade vikten av att prioritera arbetet med FRMCS. De
uttryckte sitt stod f6r manga av férslagens punkter och var redo att delta
aktivt 1 arbetsgrupper for att arbeta med olika amnen.

En MS holl med om att mandatet var vil utformat och inkluderade viktiga
punkter for sektorn. De vilkomnade specifikt bestimmelserna kring
personalens kompetens och vissa nationella regler som de hoppades kunde
harmoniseras pa EU-niva. De gav ocksa specifika kommentarer och frigor
om vissa tekniska aspekter av forslaget.

En sektorsorganisation uttryckte sitt stod for forslaget och betonade vikten
av tydliga rekommendationer och flexibilitet i genomférandet. Han papekade
vikten av resursplanering och budgetering for att se till att sektorn och
intressenter har tillrickliga resurser f6r att uppfylla mandatets krav.

Ytterligare en sektorrepresentant uttryckte sin tacksamhet 6ver att kunna
bidra 1 RISC-métet och bekriftade deras stod f6r "EC Request” 1 dess
senaste version. Han nimnde ocksa vikten av det flerariga programmet och
lyfte fram prioriteringar som forbittringar av ETCS och harmonisering av
driftsregler och TSD-processer. De betonade behovet av tillrickliga resurser
tor ERA och uppmanade MS och kommissionen att sakerstilla tillracklig
finansiering f6r ERA for att genomfora programmet.

SE tackade kommissionen for allt hart arbete med detta program. Vi dr glada
att se att FRMCS ir bland de hogsta prioriteringarna. Vi anser ocksa att
torenklingen av TSD-texterna ér viktig for att underlitta korrekt tillimpning,
detta behover vi arbeta vidare med. Vi delar oron kring resurser for alla
inblandade parter. Som manga talare tidigare sagt, ar det ett ambitiost
program och vi tror att det antagligen kommer att behévas ytterligare
prioriteringar i det kommande ERA-arbetsprogrammet. Och nir vi kommer
till det faktiska arbetet dr det viktigt att forslag baseras pa noggranna
konsekvens- och kostnadsnyttoanalyser.
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Kommissionen betonade att arbetet dar utmanande och langsiktigt och
nimnde behovet av parallellt arbete med 2026-prioriteringar som FRMCS
och Stora Biltbron. De framholl att det ar viktigt att dra nytta av arbete fran
ERJU (forsknings och innovationsprogrammet; Europe’s Rail Joint
Undertaking) och méjliggéra dess ekonomiska anvindning. De uppmanade
till flexibilitet och ett grundliaggande tillvagagangssitt for att undvika
splittrade processer och uppna en enhetlig jirnvigsdrift inom EU.

Kommissionen klargjorde att frigan om radiosystem relaterade till ERTMS
och att redundans ar nédvindig for att forbittra tillférlitligheten. De
betonade att det ar viktigt att diskutera och 16sa tekniska fragor pa en
detaljerad niva for att sikerstilla robusta system for grinsoverskridande tag.

Det blev dven vissa diskussioner om harmonisering av elektrifieringssystem,
toalettproblematik och arbetsvillkor f6r lokférare, med fokus pa att
balansera tekniska krav med redan existerande lagstiftning inom EU.

Ordférande summerade motet och betonade vikten av att hantera resurs-
och prioriteringsfragor 16pande. Kommissionen avslutade med att tacka alla
deltagare och framholl att motet markerade borjan pa ett nytt kapitel 1 deras
arbete. De avslutade med att paminna om att det inte fanns nagon formell
omrostning utan att stodet skulle dokumenteras.

Sammanfattningsvis visade métet en bred enighet om att stodja
kommissionens initiativ, dock med papekanden om resursbehov och
behovet av arliga granskningar for finjustering av programmet.

6.9 Amendment of TSI LOC&PAS concerning unique authorisation for
personnel carriages — presentation by the Commission and the
Agency(P)

Dokument
- tem 09 - Amendment of TSI LLOCPAS - Personnel Carriages (pHd
Powet/g;:‘;:?pfrtesent
- Atem 09 - TSI LOCPAS amendment on personnel carriages - Act WE
Worhfii—cdrco)iifr;ent
- Item 09 - TSI LOCPAS amendment on personnel carriages - WE
Annex Word dgument
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Bakgrund

Utifran det oroliga omvirldsliget i Europa har efterfragan pa militira
jarnvagstransporter okat. Militira eskortpassagerarvagnar (“military escort
coaches”) dr vagnar avsedda att integreras i tag tillsammans med militdra
godstransporter. Dessa vagnar behéver aven kunna anvandas
grinsoverskridande. Kraven pa militdra eskortvagnar skiljer sig fran vanliga
personvagnar och de uppfyller inte alla krav i TSD LOC&PAS. Under
arbetets gang har behoven utdkats till att 4ven kunna transportera annan in
militir personal, t.ex. brandmin eller personal fran infrastrukturférvaltaren,
vagnarna benimns nu istillet personalvagnar (“personnel carriage”).

For att underlitta godkidnnande och undvika f6rdréjningar kopplade till
undantagsprocesser sa foreslas att personalvagnar arbetas in som en egen
underkategori av passagerarvagnar i TSD LOC&PAS.

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

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

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

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

TS hade inf6r ett tidigare kommittéméte en inledande dialog med
Forsvarsmakten for att utrona deras behov och syn pa forslaget. De var
positiva till att det infors en specialreglering av passagerarvagnar for militira
indamal i TSD, men de ansag att forslaget var for sniavt formulerat for deras
transportbehov. Transportstyrelsen bedomer dock att den nya definitionen
av personaltransportvagnar 6ppnar upp for en bredare anvindning som
svarar upp mot Forsvarsmaktens transportbehov. Férsvarsmakten sig girna
att hastigheten 140km/h Okas till 160km/h. Hastighetsbegrinsningen
140km/h ar dock satt utifran att undvika att fordonen omfattas av nationella

regler och 6ppna punkter, varfor en sadan hojning inte dr mojlig.
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Kravet i punkt 7.1.1.6.1(11) ar formulerat att fordonets brandkategori ska
vara av kategori A. Eftersom kategori B ir ett hardare krav borde denna
kategori ocksa vara tilliten. Kravet borde darfor uttryckas som att kategori A
ar en ldgstaniva. Det finns dven en otydlighet gentemot formuleringen av

punkt 7.1.1.6.3(2).

Handlingslinje

18 SE kan pitala otydligheter mellan punkterna 7.1.1.6.1(11) och
7.1.1.6.3(2) och foresla att det 1 kravet i punkt 7.1.1.6.1(11) istallet
uttrycks sa att kategori A ir en ligstaniva.

19 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade forslaget om att dndra villkoren f6r “unique

authorisation ”for personalvagnar, se presentation.

Tidigare bendmndes vagnarna som "personnel transport units" men det ar
numera dndrat till "personal carriage" och specificeras som vagnar som inte
ar tillgangliga f6r allmanheten. De har diskuterat dndringar relaterade till
kommunikation och stromforsérjningsanslutningar och arbetade fortfarande
med krav relaterade till tigdetekteringskompatibilitet, sarskilt for att
térhindra storningar av sparledningar.

ERA beskrev arbetet med att skirpa EMC-kraven for personalvagnar. De
foreslar en specifik filterlosning f6r kompatibilitet med
tagdetekteringssystemens och betonade vikten av att bryta ner gransvirden
till enskilda fordon for enklare godkinnande. Nuvarande fokus for EMC ar
att siakerstalla kompatibilitet med tagdetekteringssystem, inte
kommunikationssystem.

Kommissionen framhdll vikten av arbetet med tagdetektering och de
forvantar sig snabbare framsteg under hosten. Ett icke-papper har
distribuerats, det kommer att bli ndgra mindre férandringar utifrin nagra
saker som rittstjansten kommenterat. Kommissionen ar i princip redo for
externremiss, men med tanke pa att vi star infér sommaruppehallet sa blir
det troligen i september. Med f6rhoppning om att ha en omréstning vid
nista RISC i november, si att den reviderade TSD LOC&PAS ir pa plats

innan 4rsskiftet.

En MS var oroad Gver att tillata vagnar med personal pa en viss linje dar det
idag finns begransningar for persontransporter i tunnlar, de undrade om det
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fanns mojligheter att fa ett specialfall. De hade dven fraigor om EMC som
skulle skickas via e-post.

En stor MS meddelade att experterna fortfarande granskar dndringarna,
sarskilt utvidgningen av tillimpningsomradet till annan personal och
kompatibilitetsfragor. De aviserade att de kommer att skicka skriftliga
kommentarer fére sommaren.

En annan stor MS stédde den foreslagna tidsplanen och betonade behovet
av ytterligare arbete med kompatibilitet.

SE nimnde problem med hur kraven f6r brandkategorier (A och B)
utformats och skulle skicka detaljerade kommentarer skriftligen.

Kommissionen uppmanade MS att skicka skriftliga kommentarer sa snart

som moijligt.
6.10 TSICCS

6.10.1 Amendment of TSI CCS concerning inclusion of three new subsets
— presentation by the Commission and the Agency (D, P)

Dokument
- Item 10.1 - CCS TSI 2024 amendment for RISC102 [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Tilligg A till TSD Trafikstyrning och signalering (TSD CCS) refererar till en
mingd sa kallade ”Subsers”, vilka innehaller en nedbrytning av de tekniska
kraven (kan jimforas med referenser till standarder).

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

Vid den kommande dndringen avser kommissionen att lagga till testfall f6r
ATO S§§-151 och ETCS SS-076, samt beskrivning av “reduced envelopes” i
SS-153. Samtidigt gors dven mindre dndringar av felaktigheter, bl.a. justera
skrivningar av overgangsbestimmelser, tidsramar for felrittningar,
omfattning av aktiviteter i punkt 7.4.1 i férhallande till driftsregler, samt
redaktionella felaktigheter.
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Pa grund av en forsening i beredningen av ett ”Subset” kommer texten till
andringen inte att presenteras och diskuteras vid métet som planerat. Istillet
blir det en statusuppdatering och information om planeringen framat.

Handlingslinje

20 SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation frin kommissionen i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

En deltagare stillde en friga om 6vergangsbestimmelser och anvindningen
av testspecifikationerna i fortid for att undvika konflikter och férseningar i
projekt. Den uttryckte oro for hur 6vergangsperioderna skulle paverka
arbetet for de anmilda organen och efterlyste klarhet i dessa fragor.

Kommissionen svarade att de fortfarande arbetar pa 6vergangsperioderna
och foreslog ett bilateralt mote for att hitta den bista formuleringen. De
betonade vikten av att sakerstalla tydlighet och undvika tvetydigheter i dessa

bestammelser.

En representant fran ERA tillade att de nuvarande specifikationerna for
systemversionerna fortfarande skulle anvandas tills de nya var redo och att
det troligen inte skulle bli nagra problem med implementeringen i praktiken.

En MS betonade vikten av Subset-153 f6r industrins utveckling av ETCS-
system och foreslog att publicera detta Subset sa snart som méjligt, aven om
det skulle innebira tvd separata dndringar av TSD.

Kommissionen férklarade att Subset-153 redan var tillganglig online och att
en formell antagning tidigare 4n andra kvartalet 2025 kanske inte var
nédvindig om det inte dr nddvindigt pa formella grunder. ERA bekriftade
detta och sa att all n6dvindig information for att utveckla system redan finns
tillginglig pd hemsidan.

Kommissionen piminde om att medlemsstaterna skulle limna in sina
nationella implementeringsplaner f6r ERTMS senast den 15 juni 2024. De
forklarade vikten av dessa planer for att intressenter skulle kunna se hur
linderna planerar sina ERTMS-implementeringar och for att mojliggora
samordning mellan grannlinder. De presenterade en uppdatering om de MS
som hade limnat in sina planer i tid, de som hade anmilt férseningar och de
MS (bl.a. SE) som inte hade lamnat in nagot alls.
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Representanter fran CZ, BE, LT, DE, NO och CH rapporterade alla om
olika skil till f6rseningar av deras implementeringsplaner.

6.10.2 FRMCS: latest developments — presentation by the Commission( P)

Dokument
- Item 10.2 - Update on FRMCS for RISC102 [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

FRMCS (Future Railway Mobile Communication System) ar jirnvagens
framtida radiokommunikationssystem som ska ersitta dagens
kommunikationssystem for jirnvig (GSM-R). Arbetet bedrivs numera inom
forsknings och innovationsprogrammet Europe’s Rail Joint Undertaking
(ERJU) i tatt samarbete med organisationer inom jirnvigssektorn och
standardiseringsorgan. De funktionella kraven tas fram av International
Union of Railways (UIC) och detaljerade tekniska specifikationer tas fram av
European Telecommunications Standards Institute (ETSI).

Statusuppdatering fran kommissionen om arbetet med FRMCS.

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade status for arbetet med FRMCS-
specifikationerna.

ERA har mottagit version 2 av specifikationerna fran UIC, vilket ir positivt
men de har ocksa métt utmaningar med hundratals kommentarer som
kriver bearbetning. Kompletterande ETSI-specifikationer dr planerade till
januari 2025. De férbereder sig f6r tester och validering sd att operatérerna
kan bestilla tillf6rlitliga produkter nir kraven hamnar i TSD. Férhoppningen
ar att ERA kan leverera fullstindiga specifikationer version 3 i slutet av 2026,
for antagande av kommissionen under Q1/Q2 2027.

De undersoker vidare moijligheterna att implementera FRMCS tillsammans
med ETCS Baseline 3. De diskuterar dven frekvensval f6r anvindning av
publika mobilnitverk och utmaningar med migration och implementering av
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nya teknologier. Projektet stravar efter att halla deadlines, men det finns en
torsiktig instillning gillande eventuella f6rdrojningar.

Ordférande understrok vikten av ett nira samarbete med industrin och
andra intressenter for att sikerstilla en smidig 6vergang till FRMCS och
minimera kostnader och storningar.

En MS uttryckte stod for koordineringen mellan olika system och betonade
behovet av standardisering av grinssnitt inom stillverkssystem for att
sakerstilla driftskompatibilitet 6ver grinserna. Det beh6vs for att undvika
situationer dir en leverantor vigrar dela grinssnittsinformation och férsvarar
sammankoppling. De féreslar att man utgar frain EU-LYNX projektet och
arbetar vidare med standardisering av grianssnitt mellan elektronisk
utrustning inom sakerhetssystem.

Joset Doppelbauer reflekterade kring tekniska utmaningar med att integrera
FRMCS med Baseline 3 och betonade 6vergiangen till IP-baserad
kommunikation. Han understrék vikten av att ta ekonomiska och tekniska
hinsyn vid implementeringen.

En MS fragade om rollen f6r EU Rail Deployment Group och behovet av
att besluta om frekvenser och andra strategiska fragor 1 samband med
FRMCS.

Kommissionen svarade att officiella beslut, sarskilt om vi t.ex. bara
inkluderar vissa publika frekvenser som ska anvindas fér FRMCS, kommer
slutligen att fattas av denna kommitté. Fordelen med Rail Deployment
Group ir att den samlar representanter fran leverantorsindustrin,
konsumenterna och infrastrukturforvaltarna. Det dr darfér de anser att den
har en viktig roll att spela. Men det dr tydlig att det inte 4r de som tar de
slutgiltiga besluten.

Tva deltagare framforde bekymmer kring kompatibiliteten mellan Baseline 3-
fordon och FRMCS samt behovet av att hitta l16sningar for befintliga tag i
och med Baseline 3.

Josef Doppelbauer menade att vi diskuterat fragan om kompatibilitet mellan
Baseline 3 och FRMCS flera ganger. GSM-R ir en teknologi fran 1992, en
kretskopplad teknologi som inte dr kompatibel med dagens IP-baserade
kommunikation. Arkitekturen f6r ETCS och ETCS-kirnan ir ocksa fran
1990-talet, dir radiotekniken och logiken ir helt integrerade. Av den
anledningen fattades beslutet redan 2019 att migrera till IP-kommunikation,
som nu ir universellt accepterad, och FRMCS ir baserat pa IP. Diskussionen
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2019 poangterade att ju tidigare denna migration genomférs, desto battre
eftersom det minskar behovet av att efterat anpassa befintliga system. Med
den nya systemversionen som inkluderar FRMCS kan vi inte behalla
kompatibiliteten, eftersom det inte gar att integrera en kretsbaserad teknik
med en tydligt uppdelad IP-baserad systemstruktur. Det ger oss méjligheten
att sedan migrera till 6G, 7G och 8G. Nir vi implementerar det nya systemet
kommer allminna kommunikationen redan att vara minst pa 7G-niva och
inte langre pa 5G. Det ar viktigt att papeka att TSD foreskriver att
infrastrukturforvaltare maste halla GSM-R igang och meddela fem ér i
torvig innan de avvecklar det. Sa det kommer att finnas en overgiangsperiod
dar bide GSM-R och FRMCS kommer att anvindas parallellt under en
ganska ling tid innan det kan tas ur bruk. Aven om vi fortfarande kommer
att ha vissa ombordenheter med en potentiell livslingd. Sektorn har limnat
in forslag som de for nirvarande utvirderar tekniskt. De arbetar pa ett
neutralt och faktabaserat tekniskt utlitande och kommer att presentera ett
utkast i sommar, med mailet att presentera resultatet i november. Personligen
anser han att vi maste driva pa och accelerera 6vergangen till IP, vilket
kommer att ha manga férdelar och gora systemet framtidssikert.

Ordférande betonade att om arbetet som kravs dr detsamma oavsett om det
kallas Baseline 3 eller Baseline 4, sa ir det tydligare att benimna det Baseline
4. Det pagar mycket arbete med CTOs for att undersoka om det finns

enklare I6sningar, och om sa ir fallet kommer de att forsoka genomféra det.

Kommissionen svarade att frekvensdiskussionen flyttas till Rail Deployment
Group eftersom den tekniska gruppen inte tar hansyn till det bredare
sammanhanget. Rail Deployment Group ir en radgivande grupp for
ledningen i Europes Rail JU och som dven kan informera medlemsstaterna
via representantgruppen.

Kommissionen holl med en tidigare talare om att det ar viktigt med
granssnitt mellan olika stillverksdelar. Granssnitten utvecklas i systempelaren
och omvandlas vid behov till standarder eller tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet.

ERA haller pa att analysera den tekniska l6sningen f6r FRMCS och dess
ekonomiska paverkan. De har fatt synpunkter fran industrin men siffrorna
verkar ifragasattas. De tittar aven pa ett andringsforslag for att gora FRMCS
mojlig pa Baseline 3 tig men det verkar vara svart med den korta tidsramen.

En MS vill utreda méjligheten att integrera FRMCS i Baseline 3 eftersom en
overgang till Baseline 4 skulle vara f6r kostsam f6r dem.
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Joset menade att det dr naivt att tro att det ar mojligt att ligga till FRMCS 1
Baseline 3 utan att beh6va géra om godkinnandeprocessen for
ombordsystemet. ERA tror att det ar mer ekonomiskt att uppgradera till
Baseline 4, men de kommer att géra en ekonomisk analys av férslaget.

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

Dokument
- Item 117 - NB-Raz'/for RISC102_»2 [p

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

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

Handlingslinje

22 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail informerade bl.a. om 6kad representation av NoBos och bittre
informationsdelning inom gruppen, arbetet med att stida upp och uppdatera
RFU ("Recommendation For Use”), inklusive uppdateringar och
anpassningar till nya TSD-paketet, se presentation.

En MS lyfte problem med 6verensstimmelse mellan NoBo-
bedomningsschemat och driftskompatibilitetsdirektivet angaende
testanlaggningar, samt att NoBos oberoende granskning av andra NoBos
bedémningar har dndrats.

En MS kommenterade RFU 43 och RFU 22 och undrade om mandatet
bakom dessa och uttryckte oro 6ver 6kade kostnader och tidskrav.

NB-Rail forklarade att RFU 43 ir en uppdatering av standardreferenser och
att RFU 22 handlar om hanteringen av testresultat frin oberoende
laboratorier. Han betonar behovet av att undvika extra kostnader och klargor
att NoBo:s roll inte enbart baseras pa laboratorieresultat utan ocksa
inspektionsrapporter. Mandatet f6r RFU kommer fran direktivets krav pa
samordning mellan NoBos och att férindringarna granskats av ERA.

Kommissionen klargjorde att RFU:s ar rekommendationer frin sektorn till
sig sjilv och grundas inte pa mandat frin kommissionen eller byran.
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6.12 Intermediate update on preparation of the CSM vision document
— presentation by the Agency(P)

Dokument
- 20240419 CSM Review_Agency vision document 1'0_8ver 1

20240419 CSM
Review_Agency visic

- CSM Review_Comment Sheet_1Vision Document version 0.8 - SE [xE

Microsoft

Comments Excel-kalkylblad
- tem 12 - CSM Review state of play [»
Microsoft
PowerPoint-present
Bakgrund

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

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

Det har genomforts en férsta sondering ("Quick Scan”) bland ERA:s
experter for att samla ithop revideringsbehov. Resultatet frain 6vningen har

sammanstallts i ett ”visionsdokument”.

Vid en workshop den 16 april presenterade ERA 6versiktligt struktur och
innehall 1 ett forsta utkast till “visionsdokument” som beskriver identifierade
torbattringsomraden. Revideringen kommer att utgé fran dessa fem
grundprinciper:

— Ingen dndring av etablerade principer

—  Ytterligare fortydligande av sakerhetsstyrningssystemets funktion

— Att anvinda sig av koncept frin CSM ASLP

— Forenklingar baserade pa erfarenheter

— Bygga vidare pa ett riskbaserat tillvigagangssatt

0 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jarnvagssékerhet
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"Visionsdokumentet" skickades ut pa remiss till arbetsgruppen den 19 april.
Deadline f6r kommentarer var ursprungligen den 13 maj, men forlingdes
sedan till 20 maj. Transportstyrelsen har skickat in skriftliga synpunkter, se
bilaga. Den 12 juni genomfordes en andra workshop dar ERA presenterade
inkomna synpunkter.

ERA kommer att presentera arbetet vid RISC-motet 1 juni och sedan
tardigstilla dokumentet till RISC-mdtet i november. ”Visionsdokumentet”
kommer senare att ligga till grund for ett mandat till ERA fér CSM-
revideringen.

Handlingslinje

23 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade en uppdatering av det pagaende arbetet med CSM-
revideringen. Arbetet dr nu i ett férberedande skede for att mojliggéra
framtida revidering av nuvarande CSM:er. De har mottagit 265 kommentarer
och behov av forbittringar fran sektorn och NSA pa ”visionsdokumentet”.
Dessa kommentarer har grupperats 1 atta amnen for att prioritera
diskussioner kring strategisk inriktning och omedelbara atgarder.

ERA redogjorde for resultaten fran den andra workshopen den 12 juni dar
fyra av dtta identifierade omraden diskuterades. Diskussionerna fokuserade
pa riskvirderingsprocessen, vasentlighetsbedomning, bedémningsorgan och
kompetensstyrning. De noterade att deltagarna hade varierande asikter,
sarskilt kring visentlighetsbedomning och kompetensstyrning, vilket
indikerade att mer diskussion krivs.

Ordférande betonade vikten av att integrera CSM-arbetet med TSD-arbetet
for att sakerstilla harmoniserade och tillforlitliga processer inom
jarnvigssystemet. Det poingterades ocksa att tillricklig tillit mellan alla
aktorer ar nodvindig for systemets effektiva och sikra drift.

MS representanter understrok vikten av att CSM om kompetensstyrning ska
omfatta alla aktorer i jarnvigssystemet och inte bara hantera
infrastrukturforvaltare och jarnvigsforetag, utan ocksa underhallspersonal
och andra som ir involverade i sikerhetsuppgifter.

ERA diskuterade behovet av fortydliganden och forbattringar inom CSM
REA, sarskilt gillande bedomningsorgan och kompetensstyrning och
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poingterade att dessa fragor kriver noggranna diskussioner 1 framtida
arbetsgrupper.

6.13 National rules: update on state of play — presentation by the
Commission(P)

Dokument

- tem 13 - National Rules cleaning-up_updated_21-06 (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusuppdatering frain kommissionen kring upprensning av nationella regler.

Handlingslinje

24 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade en 6versikt 6ver upprensningen av nationella

regler, se presentation.

Det noterades att vissa linder inte hade slutfort 6vergangen till SRD, fyra
MS som inte paborjat arbetet uppmanades sirskilt att kontakta
kommissionen for att initiera processen.

En MS uttryckte svarigheter med tillgang till SRD-databasen. De
uppmanades att kontakta ERA f6r att fa hjilp.

En MS rapporterade att de arbetade med att anpassa sina nationella regler
utifran revideringen av TSD OPE, med forhoppningar om att slutfora
processen fore juli.

En stor MS pipekade att de inte visste att de ocksa behévde rapportera till
ERA iven om de inte hade nagra redundanta regler. Kommissionen
uppskattade om de skickade in en skriftlig kommunikation om att de inte

hade ndgra redundanta regler.

Kommissionen noterade att manga linder hade slutfért upprensningen av
fordonsregler medan andra hade fortfarande hade pagaende diskussioner. De
uppmanade MS med pagiende drenden att kontakta ERA for att klargora
och slutféra processen.
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6.14 Cooperation with international organisations:
6.14.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF

Dokument
- tem 20.1-OTIF Developments (P ld

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

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

Handlingslinje

25 SE kan notera informationen.

Vad hande

Generell information om OTIF:s aktiviteter sedan forra RISC-motet, bl.a. att
Moldavien snart blir medlem och en ansékan fran Kina om att bli associerad
medlem, samt det nyligen antagna Luxemburg-protokollet. Det nimndes
aven renoveringen av OTIF:s kontor och kommande val av ny
generalsekreterare. Sedan en 6versikt 6ver beslut som tagits av OTIE:s
tekniska experter, inklusive reviderade tekniska specifikationer och icke-
bindande riktlinjer, se presentation.

NB-Rail uttryckte behov av klargérande gillande godkinnande av rapporter
fran icke-EU-lander av organ som verkar inom EU-reglerad domin. De
vilkomnar samarbete mellan OTIF och EU f6r att fortydliga dessa fragor.
OTIF bekriftade vikten av att adressera skillnader i tillimpning av regler
mellan EU och icke-EU-medlemsstater.

Kommissionen fragade om Kina i sin position far tillimpa eller gbra
invindningar, vilket besvaras med nej fran OTIF.

En MS efterlyste kommissionens standpunkt gillande Kinas ansékan om
associerat medlemskap 1 OTIF. Ordférande férklarade att fragan diskuteras 1
radet, dir medlemsstaterna bestimmer unionens standpunkt, och att det
darfor dr olimpligt att forega diskussionerna dar.
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6.15 Requests for non-application of TSI — possible questions to
presentations uploaded on CIRCABC

Dokument
- Item for info - DC2024-F-31 - The EKA ETCS pi/oz‘ track g-
Je[flbﬂp’pjé’ﬂl Powe’;/ggzzf?pfrtesent
- Atem for info - Non-application of TSIs -overview RISC102 (pHd
Powe’;/g;?r:i?pfrtesent
Bakgrund

Inga foranmilda Ovriga fragor.

Handlingslinje

26 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om att en presentation fran FI finns tillginglig
pa CIRCABC och att medlemslinderna har méjlighet att kommentera den,
se bilaga.

Vidare presenterades statistik som visar en 6kning av antalet
undantagsansokningar, sirskilt med avseende pa ofullstindiga
ansOkningsakter fran MS. De betonade vikten av att all kommunikation sker
genom funktionsbrevladan och att ans6kningarna ar fullstindiga for att
sikerstilla en effektiv hantering av drendena, se presentation.

6.16 A.O.B.

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Inga foranmilda Ovriga fragor.

Handlingslinje

27 SE kan notera informationen.
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Vad hande

Kommissionen introducerade dmnet om elcyklar och elscootrar pa tig som
efterlysts av IT.

Flera deltagare pekade pa sidkerhetsrisker kring littumbatterier och behov av
reglering kring transport och laddning av elscootrar och elcyklar pa tig, med
fokus pa att harmonisera regler och sikerhetsatgirder pa EU-niva. De
identifierade olika aspekter av problematiken och foreslog framtida steg for
att hantera dessa pa ett enhetligt sitt. Det foreslogs att diskussionen
fortsitter pa framtida moten.

6.17 Next RISC meeting: 6-7 November 2024 with a possibility to
organise a remote additional ad-hoc session before (to be confirmed)

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

28 SE kan notera informationen.

Vad hande

Nista RISC-moéte dr 6-7 november. En expertgrupp kommer sannolikt att
dga rum kring slutet av september, men datumet dr dnnu inte helt bekriftat.
Diskussioner fordes ocksa om ett mojligt ad hoc-méte angdende CSM ASLP
och andra foljdaktiviteter som behéver goras med bradska.

Kommissionen och ERA planerar f6r en stor nirvaro med gemensam
monter pa Innotrans i Berlin i host.

6.18 Items for information only

Dokument
- Itewm for z'ﬂfo -DVO2EN23 - RISC Ro//z'ﬂg p/an -RISC102 W=

Microsoft Word
97-2003-dokument

- Item for info - DVO3ENZ22 - List of TSI derogations - RISC 102 WE

Microsoft
Word-dokument

- tem forinfo - DVO4ENZ21T - State of play of the acts voted - RISC WE

Mi ft
702 Wordl-cdrziz ment
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7. Bakgrund

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

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

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

8. Konsekvensanalyser

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

Forslagen bedoms vara forenliga med grundlagarna.

8.2 Gallande svenska regler i 6vrigt

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet.

8.3 Budgetidra konsekvenser

Inga av de beslutspunkter som star pa dagordningen kommer att ge nagra
effekter pa den svenska statens budget. Foér de fragor som ar uppe for
information inf6r kommande beslut giller att eventuella nya uppgifter och
ataganden som innebir kostnader ska finansieras genom omprioriteringar av
medel inom beslutade ramar i den flerariga budgetramen (MFF). Eventuellt
6kade kostnader pa statsbudgeten ska finansieras inom befintliga ramar inom
berérda utgiftsomraden pa statsbudgeten.

9. Arendeinformation

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

Ansvarig handliggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, +46 73-066 76 52

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

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Gustav Molander
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Andra berorda departement: SB, Fi, Ju, F6, S

Radsformation: TTE

Radsarbetsgrupp: Land

Ansvarig kommissiondr och generaldirektorat: Adina Vilean, DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN
Faktapromemoria (ldggs 1 forekommande fall som bilaga till instruktionen):

Eventuella bilagor
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