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1. Aktuellt mote

Moéte nr 106 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sikerhet inom jarnvig (RISC) den 2-3 juli 2025.

Tid/Plats

Onsdag 2 juli 2025 (10:00-17:30)

Torsdag 3 juli 2025 (09:30-17:00)

Albert Borschette Conference Centre (CCAB), 36 rue Froissart, 1040
Brussels, meeting room CCAB-4D

Svenska representanter

Robert Hellstrém, Transportstyrelsen (pa distans)
Sten-Olov Sédergird, Transportstyrelsen
Monica Asman, Transportstyrelsen

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Beslut om revideringar av TSD Telematik och TSD Godsvagnar, Gvriga
punkter pa dagordningen ér f6r information och diskussion.

1.2 Forhandlingslaget

Forslaget till TSD Telematik har diskuterats sedan hosten 2023, med ett
flertal versioner. SE har I6pande limnat kommentarer och dndringsforslag
och vunnit geh6r for manga av dessa. Vid ett bilateralt méte med
kommissionen den 1 april kring biljetthantering uttalade kommissionen att
stora delar av den svenska 16sningen som bygger pi OSDM och hanteras
av Samtrafiken gar i linje med utkastet till TSD:n. Vid ett m6te med andra
medlemsstatsrepresentanter den 25 juni framkom att flera MS har
utestiende synpunkter som gor att de inte kan stilla sig positiva till
torslaget. SE:s uppfattning ar konsekvenserna av forslaget inte ar
tillrdckligt utredda.

1.3 Handlingslinje for aktuellt méte

Se avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden f6r genomférandeakter med utgangspunkt fran
forordningen om Europeiska unionens jarnvagsbyra! (ERA-f6rordningen)
utgors av artiklarna 25(4), 26(4), 26(5), 55(5) och 80. Beslutsforfarandet i de

' 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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nimnda artiklarna regleras 1 av artikel 81 i férordningen som hanvisar till
artikel 51 i 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 genomforandeakter. Grunden for delegerade
akter utgors av artikel 5(1) och fér genomforandeakterna av artiklarna 5, 7, 9,
14,15, 21, 24, 47, 48 och 49 1 driftskompatibilitetsdirektivet?.
Beslutsforfarandet om genomfoérandeakter regleras av artikel 51 1 direktivet,
varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

For beslut om jirnvagssikerhet ar den rittsliga grunden férdelad pa dels
delegerade akter dels genomférandeakter. Grunden f6r delegerade akter
utgors av artikel 6 och 7 och f6r genomforandeakterna utgors grunden av
artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i jairnvigssikerhetsdirektivet*. Beslutsforfarandet
om delegerade akter utgors av artikel 27 och for genomférandeakter av
artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

For beslut om behérighetsprovning 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

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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4. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

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

5. Paverkansarbete

Den 1 april triffade Transportstyrelsen, S] och Samtrafiken kommissionen
tor ett bilateralt mote gillande biljetthantering och utkastet till TSD
Telematik.

6. Svenska standpunkter

6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- Item 01 - AGOG6ENO2 - RISC 106 draft agenda_TC WE

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje

1 SE kan framfora att réstningen i agendapunkt 3 (TSD Telematik)
senareldggs till hosten for att moéjliggora f6r sektorn att analysera
torslaget och bedoma dess konsekvenser.

2 SE kan i 6vrigt acceptera agendan.

Vad hande

Ordféranden 6ppnade métet, hilsade deltagarna vilkomna och informerade
om praktiska detaljer kring métets genomforande. Under punkten aviserades
information om en undantagsansokan fran TSD fran NL. Agendan
godkiandes med detta tilldgg.

6.2 Adoption of the minutes of the 105" meeting of the Committee

Dokument
- PVVOSENO02 RISC105 draft minutes_TC WE

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje

3 SE kan godkidnna métesanteckningarna med inskickade dndringar.
4 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Moétesanteckningarna godkiandes med inskickade kommentarer fran SE och
FR.

6.3 Draft Commission Implementing Regulation on a technical
specification relating to the telematics subsystem of the rail system in
the European Union for interoperability of data sharing in rail transport
and repealing Regulations (EU) No 454/2011 and (EU) No 1305/2014 —
presentation by the Commission ©

Dokument
- Ttemr 03 - ST1I6ENO9 - TSI Telematics - Act_Tracked WE
Word-dokement
- Item 03 - ST16ENO9 - TSI Telematics - Annex_Tracked WE
Word-dokument
- Item 03 - 15t ERA Adpisory Note updated TSI Telematics_v2.0
item 03 - 1st ERA
Advisory Note upda
- tem 03 - 2nd ERA Adypisory Note updated_TST Telematics_v1.0
ltem 03 - 2nd ERA
Advisory Note updar
- tem 03 - ERA Adbvisory notes on TSI Telematics (pHd
Advisory notes on T
- Item 03 - ERA Telem TDs update v1.1 (pHd
TOX updote v1 1 ppt
Bakgrund

TSD TAF¢ och TSD TAP7 reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jirnvigsaktorer och mellan jarnvagsaktorer och kunder. TSD
TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik. I en pagaende

revidering foreslds att bada dessa férordningar slas samman till en gemensam
rittsakt for TSD Telematik.

Syftet med revideringen ir att modernisera regelverket och mojliggora
effektivare datadelning mellan jirnvagssektorns aktérer. Fér bade gods- och

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

” Kommissionens férordning (EU) nr 454/2011 av den 5 maj 2011 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet "Telematikapplikationer fér persontrafik” i det transeuropeiska
jarnvagssystemet
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persontrafik pa jirnviag omfattas kapacitetshantering, tagférberedelse och
trafikledning. For godstrafik omfattas hantering av godsvagnar och deras
last. For persontrafik omfattas biljetthantering och reseinformation till
tagresenirer, bl.a. tillgang till data, gemensamma dataformat,
informationsutbyte for reseplanering, inkludering av realtidsdata enligt
tagpassagerarforordningen, standarder for biljettsystem, stingning av 6ppna
punkter m.m. Malet dr att mojliggora effektivt datautbyte mellan olika
jarnvigsaktorer, inklusive jarnvigsforetag och biljettforsiljare.

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

Ett forsta utkast till rattsakt publicerades infor ett expertgruppsméte den 19
oktober 2023. Direfter har det varit ett intensivt utbyte mellan sektorn, MS
och kommissionen, vilket resulterat i nio versioner. SE har vunnit geh6r for
manga av sina kommentarer och synpunkter.

Tillgang till data for reseplanering och prisinformation (artikel 6)

Fragan om standard for utbyte av tidtabell- och biljettinformation har linge
varit féremal for diskussioner. Kommissionens forslag bygger pa en
europeisk standard f6r datamodellering inom kollektivtrafik kallad
Transmodel. Datamodellen anviands som grund f6r NeTEx-standarden
("Network and Timetable Exchange”) som féreslas vara 16sningen for att
tillgéngliggora tidtabellsdata via den nationella atkomstpunkten (NAP).
Datautbytet sker via filer i XML-format.

Stora delar av sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC, EU Travel Tech m.fl.) har
istallet foresprakat den 6ppna standarden OSDM ("Open Sales and
Distribution Model”. OSDM ir en teknisk standard f6r internationell

biljettforsiljning och informationsutbyte mellan olika aktorer, som
inkluderar bade jarnvigsforetag och tredjepartsdistributorer. Den utvecklas
och férvaltas av International Union of Railways (UIC) i samarbete med
andra branschaktérer. Istillet for filutbyte via XML och en central
kontaktpunkt sker direkta API-anrop mellan operatorernas system (API,
”Application Programming Interface” ir ett grinssnitt som gor det mojligt
tor olika program och system att kommunicera med varandra via Internet).
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Flera foretag i Europa ar 1 fird med att implementera l0sningar baserat pa
OSDM, bl.a. i Sverige dir det nationella distributionssystemet, Samtrafikens
nya digitala infrastruktur for tagbokning, togs 1 bruk 5 mars 2024, med
forsiljningsstart 16 april. Den svenska l6sningen innefattar ocksa att
tidtabellsdata samtidigt tillgingligeors 1 NeTEx-format via den nationella
atkomstpunkten.

NeTEx saknar i1 dagsliget stod f6r dynamisk prissattning, d.v.s. att
biljettpriserna varierar beroende pa faktorer som efterfrigan,
bokningstidpunkt och tillgang pa platser. Istillet for fasta priser justeras
biljettpriset i realtid for att optimera intiakter och beliggning. Dynamisk
prissittning dr nagot som transportmarknaden efterstrivar och tillimpar
brett redan idag. For denna hantering krivs istillet en API-16sning sa att
jarnvagstoretag och tredjepartsforsiljare kan utbyta data fran varandra i
realtid, alternativt via en distributor.

Kommissionen har gett ett uppdrag till standardiseringsorganet
CEN/CENELEC om vidareutveckling av NeTEx for att hantera dynamiska
priser genom att inkludera APL:er f6r multimodal biljettférsaljning, men
denna leverans ligger flera dr framat i tiden. I avvaktan pa ett framtida
Transmodelbaserat boknings-API har kommissionen istéllet valt att nyttja
API-16sningar frain OSDM fo6r tillgianglighet och reservation, genom att
dessa inkluderas 1 det tekniska dokument ”ERA TD B.05 - Electronic
reservation of seats/berths and electronic production of travel documents”
som hanteras och férvaltas av ERA.

Sektorn dr kritiska till att dela information kring utformningen av de
dynamiska priserna, eftersom detta ar kinsligt ur ett konkurrensperspektiv.
Forslaget kriver att operatorerna ska tillgangligeéra information om de
prisintervall som tillimpas per kategori, samt en forteckning 6ver de
variabler som anvinds i de prissittningsregler som jirnvigsforetaget kan
tillimpa pa kategorier eller prisintervall. Denna information ska finnas
tillgdnglig via den nationella atkomstpunkten, dock dr atkomsten reglerad
med en viss begrasning, dir dtkomsten kan éverenskommas mellan
respektive part. Eftersom informationen inte ar offentligt tillganglig kan den
svenska sektorn dnda acceptera nuvarande 16sning, iven om den kommer att

generera stora mingder data till tveksam nytta.
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Den svenska sektorn ar positiva till att OSDM far ett formellt erkinnande
via det tekniska dokumentet B.05, ssmmantaget anser de att frigan om
biljetthantering hanteras pa ett acceptabelt sitt i forslaget.

Tilldelning av platskoder (artikel 9)

SE har tidigare opponerat sig mot kommissionens forslag att gora ERA
ansvarig for tilldelning av platskoder/referenskoder. Frimst utifran att det
saknas juridisk grund att ge ERA detta ansvar utifrin
driftskompatibilitetsdirektivet och ERA-férordningen. ERA:s roll enligt
ERA-f6érordningen ér att Gvervaka och hantera systemkrav, inte att fatta
beslut om tilldelning av koder.

Kommissionens argument for att centralisera hanteringen av platskoder pa
EU-niva ar pa grund av vad de anser ar flera problem med det nuvarande
systemet. FOr narvarande anvands flera olika ramverk for att tilldela koder till
samma platser pa jairnvigsnitet, vilket skapar inkonsekvenser och férvirring.
Trots att infrastrukturforvaltare ar skyldiga att tilldela koder 1 RINF ir
informationen ofta inte korrekt integrerad eller uppdaterad. Dessutom visar
infrastrukturforvaltarna inget intresse fOr att hantera koder som enbart
anvinds for biljettindamal. Vid grinsovergangar kan det ocksa uppsta
svarigheter om det saknas bilaterala avtal om kodningen. Kommissionen
menar att en centralisering skulle 16sa dessa problem genom att harmonisera
processen och sikerstilla att samma kod anvands konsekvent 6ver hela EU.
Tidigare forsok att lata sektorn hantera detta sjilv har misslyckats, vilket
torstirker behovet av centraliserad kontroll.

Transportstyrelsen har forstatt att hanteringen av platskoder fungerar pa
olika sitt inom Europa och att det kan vara ett problem i vissa MS. Aven om
koderna endast utgor en enkel referensmekanism till platser i
jarnvagssystemet ar tillgang till relevanta platskoder centralt f6r
tillimpningen av regelverket. Arbetet med framf6r allt underplatser kraver
koordinering mellan aktérerna pa nationell niva och processen riskerar att
kompliceras ytterligare genom att involvera ERA. Infrastrukturférvaltarna ar
dock redan idag ansvariga for att tillhandahalla denna information till RINF
och det finns etablerade arbetssitt pa plats fér denna hantering.

Stationsforvaltare (artiklarna 6.2 och 15)

I forslaget ansvarar stationsforvaltaren for att beridkna och tillhandahalla
anslutningstider mellan olika zoner inom en station (t.ex. mellan olika
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plattformar eller mellan stationsdelar), dels som standardtid f6r
genomsnittliga resendrer, dels for resenirer med sirskilda behov
(mobilitetshinder etc.). Atkomst till anslutningstider ska minst tillhandahallas
via den nationella atkomstpunkten.

Transportstyrelsen har inga egentliga invandningar mot forslagen i denna del,
men det kommer att krivas nationella atgarder for att mojliggora
implementering av regelverket. Begreppet stationsforvaltare forekommer
aven i andra sammanhang inom europeiska jarnvigsregelverket, t.ex. PRR®
och TSD PRM. Pa den svenska marknaden som dr avreglerad finns flera
aktorer (t.ex. Trafikverket, Jernhusen, kommuner) som har deluppgifter
inom ramen for stationsforvaltarnas ansvar, men det finns inte tydligt
utpekat i nationell reglering vem som ér stationsférvaltare. Fragan behover
hanteras infor genomforandet av forslaget och stationsforvaltarna behover
ha en organisationskod tilldelad av ERA for att utfora arbetet.

Forslaget medger att stationsforvaltarna, eller MS, kan delegera ansvaret £6r
att publicera anslutningstider via den nationella dtkomstpunkten till ett utsett
organ. I SE ir det Trafikverket tillsammans med Samtrafiken som ansvarar
for att utveckla och forvalta den nationella atkomstpunkten, sa dessa ligger
ndrmast till hands om ansvaret ska delegeras vidare.

Samtrafiken tillhandahaller redan idag anslutningstider for de biljetter som
ingar i Respluskonceptet. Resplus ir en kombinerad resa bestaende av tva
eller flera trafikoperatérer med minst ett byte. Med Resplus far reseniren
hela resan i sammanhingande resekedja, oavsett vilken trafikoperatér som
trafikerar de olika strickorna. For att kunna garantera hela resan samverkar
Samtrafiken tillsammans med kollektivtrafikbranschen kring Resplus.
Samtrafiken ags av alla regionala kollektivtratikmyndigheter samt manga av
de kommersiella trafikoperatérerna med nationell trafik, sa de har inget
egentligt ansvar for stationerna. Men med nuvarande skrivningar 1 utkastet
skulle Samtrafiken (eller Trafikverket) kunna agera stationsforvaltare inom
ramen for TSD Telematik, forutsatt att de skaffar en organisationskod.

8 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2021/782 av den 29 april 2021

om rattigheter och skyldigheter for tagresenarer
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Deadlines (artiklarna 16, 17, 27 och bilaga G)

Tidstrister for implementering av kraven i férordningen finns angivna pa
flera stillen i rittsakten och i bilagan. SE har tidigare framfért att lisbarheten
skulle 6ka med en annan struktur, men har inte fatt gehor i fragan.

Nir férordningen har tritt ikraft (vilket ar den tjugonde dagen efter
publicering av férordningen, se artikel 27) ska den tillimpas pa alla nya
telematikapplikationer som driftsitts darefter. Dock ska ett antal artiklar
istallet tillimpas sex, nio resp. tolv manader efter publiceringen. Dessa
artiklar handlar framfor allt om uppgifter och ansvar som ERA har for
webbapplikationer, férvaltning och processer kring till exempel koder och
nitverksspecifika datakrav.

I artikel 16 och med hinvisning till bilaga G finns bestimmelser om nir
befintliga telematikapplikationer maste f6lja den nya férordningen. Samma
tidsgranser som 1 ursprungsforslaget har hittills angetts 1 de olika versionerna
av forslaget. I nuvarande version har deadlines justerats. Tidigare har
deadline inom omradena tagbiljettférsiljning och reseinformation for
tagresendrer varit den 14 december 2025 och deadline inom omradena
kapacitetshantering, tagforberedelse och trafikledning samt hantering av
godsvagnar och deras last har varit den 13 december 2026. I nuvarande
version ir deadline andrad till den 12 december 2027 for alla dessa omraden.

En extra respit pa 12 manader utéver datumet ovan finns for operatorer av
tjdnsteanldggning f6r gods inom omridena kapacitetshantering,
tagforberedelse och trafikledning. Dessutom finns en bestimmelse som
anger att om planeringen eller genomférandet av delsystemet telematik i
enlighet med TSD TAF eller TSD TAP har natt en punkt dar dess
overensstimmelse med denna férordning kan dventyra genomforbarheten av
ibruktagandet av det delsystemet, far de redan nimnda tidsfristerna forlingas
med 12 manader.

I bilaga G anges ett antal funktioner och grundliggande parametrar, med
tidsfrister som ska foljas, om 6vergripande deadlines ska kunna hallas. Varje
parameter har en specifik tidsfrist inom spannet 31 mars 2026 — 12
december 2027. Ett datum ligger utanfér spannet, nimligen parametern for
passagerares tidtabellsdata, vilket anges till den 14 december 2025. Detta
eftersom datumet bor 6verensstimma med artikel 4 (3)(f) 1 den sé kallade
MMTIS-férordningen.
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Enligt artikel 17 ska det finnas kontroll 6ver att forordningen implementeras
1 tid. De som triffas av kraven (telematics stakeholders) ska via en
webbapplikation som ERA tillhandahaller rapportera om sin status for
genomforande samt redovisa genomférandeplaner.

Rapportering ska goras senast inom 18 manader (for kapacitetshantering,
tagforberedelse och trafikledning) respektive 24 manader (godstrafikforetag:
tagforberedelse och hantering av godsvagnar och deras last — operatorer av
tjansteanlagening for gods: trafikledning — stationsforvaltare:
tagbiljettforsiljning och information till tigresendrer — persontrafikforetag:
tagforberedelse, tagbiljettforsiljning och information till tigresenirer).

I tidigare versioner har tidsgrinserna for rapportering av status inte varit helt
logiska 1 férhallande till deadlines f6r genomférande av forordningen, men
detta ar nu justerat.

Konsekvensanalys

ERA har kompletterat sin tidigare analys for att bedéma genomforbarhet
och effekter av tillkommande element i férslaget. Det dr en faktabaserad
analys snarare dn en formell konsekvensbedomning och bygger pa ERA:s
metodik for enklare konsekvensbedomningar ("Light Impact Assessment”,

LIA).

Fokus ligger pa att bedéma tidsfrister f6r implementering for olika aktorer,
kopplingen till CEF-finansiering och effekter av nya bestimmelser, bl.a.
kontroll av nitverksspecifika parametrar, harmoniserade meddelandeformat,
hantering av 6ppna data kontra direktutbyte samt finansiella bérdor f6r
’ledande jarnvigsforetag” (“lead RU”).

ERA har identifierat ett antal potentiella tillkommande kostnader f6r olika
aktorer. Dessa kostnader dr generellt inte kvantifierade, men beskrivs som
engangs- eller anpassningskostnader kopplade till tekniska forindringar och
implementering av nya krav.

Tillkommande kostnader ror frimst anpassning av I'T-system hos
infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag, terminaloperatérer och I'T-
leverantorer. For infrastrukturforvaltare handlar det om utveckling av APIL:er
och grinssnitt for datadelning samt uppgraderingar for att hantera nya krav
pa informationsutbyte. Jarnvagsforetag kan paverkas av kostnader kopplade
till anpassning av befintliga databaser och meddelandestrukturer, sirskilt vad
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giller tigsammansittning och vagnmeddelanden. Terminaloperatérer kan
behéva investera i system for Gvervakning och datadelning. For vissa aktorer
tillkommer dven engiangskostnader for att mojliggora offentliggbrande av
data samt fOr att mota 6kade krav pa datatillgénglighet och tillsyn.

ERA:s konsekvensbedomning ér till stor del kvalitativ och baseras inte pa
kvantitativa uppskattningar av kostnader eller nyttor. Detta eftersom det i
stor utstrickning saknas indata fran berérda aktorer eller sekundirkillor som
skulle kunna anvindas for att berikna effekter. ERA konstaterar att de flesta
torvintade fordelar med den nya TSD Telematik dr tydliga, men att det varit
svart att sarskilja vilka kostnader som orsakas av sjilva férordningsforslaget
och vilka som snarare beror pa forsenat genomférande av redan gillande
krav i TAF/TAP TSD och MMTIS-f6rordningen. Kostnader som
rapporteras av aktorer giller dven anpassningar som borde ha genomforts
tidigare, snarare dn nya skyldigheter i forslaget. ERA:s slutsats dr darfor att
nyttan med den nya TSD:n ir 6vervigande positiv, men att den bristande
datagrunden for kvantifiering férsvarar en exakt bedémning per
aktorsgrupp.

Motsvarande giller dven i SE, dir aktérerna har svart att uppskatta
kostnaderna av forslaget. Transportstyrelsen saknar darfor i dagslaget
relevanta kostnadsuppskattningar frain den svenska sektorn for att
implementera tillkommande krav i TSD Telematik. Trafikverket har
uppskattat kostnaderna till 30 mnkr per ar under tre ars tid kopplat till
anpassningar utifran TSD Telematik, men det verkar finnas stor osidkerhet i
uppskattningarna.

Tidigare kostnadsuppskattningar fran sektorn for biljettférsiljning bygede pa
att man var tvungen att infora ett separat forséljningsflode med NeTEx vid
sidan av OSDM. Eftersom API:er frain OSDM nu har inkluderats som en ny
bilaga B till det tekniska dokumentet B.05 blir kostnaderna inte lika stora for
sektorn. Istillet for 55-60 mkr 1 investeringskostnad ror det sig
uppskattningsvis om ett par miljoner for Samtrafikens dgare och partners,
och ca 10 mkr f6r branschen som helhet i engiangskostnader, plus nagon
miljon i drlig driftskostnad. Delar av dessa kostnader ar inte heller direkt
kopplade till telematikforslaget, utan befintliga krav i MMTIS-férordningen’.

9 Kommissionens delegerade férordning (EU) 2017/1926 av den 31 maj 2017 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad géller tillhandahallande av EU-omfattande
multimodala reseinformationstjanster
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Trafikverket arbetar fortsatt med en gap-analys dir de bla. konstaterat att
paverkan frain TSD Telematik ar inte enbart pa I'T-system, utan det paverkar
aven planering och trafikering av nationell samt internationell trafik pa
jarnvig, systemstod for planering och trafikering pa jarnvig, processer for
planering och drift av kapacitet pa jirnvig, begrepp och information som
anvinds till vardags f6r de som arbetar med planering och trafikering pa

jarnvag.

Trafikverket anfor att de inte har haft mojlighet att skapa sig en tillrackligt
tydlig bild av de konsekvenser som forslaget f6r med sig — varken finansiellt
eller verksamhetsmassigt. Bland annat bidrar den stora mingd 6ppna
punkter i forslaget ocksa till att konsekvenserna av det blir otydligt;
kostnaderna for den I'T-arkitektur som det stills krav pa gar darfor inte att
berikna. Den samlade bilden bland Trafikverkets experter ér att
forordningsforslaget dr otydligt samt att konsekvenserna av ett inférande ér

svaroverblickbara.

Europeiska sektorrepresentanter menar att den ekonomiska paverkan inte
kan bedomas eller kvantifieras eftersom krav, koncept och atgirder inte ar
tillrdckligt tydliga eller detaljerade. Foreslagna atgirder innebir ett
paradigmskifte och omintetgor i stort sett de insatser och investeringar som
jarnvagssektorn hittills gjort f6r att uppfylla gallande krav i TSD TAF och
TAP, eftersom de nya systemkraven for telematikapplikationer inte dr
kompatibla med de tidigare. Dirtill &r manga begrepp i det nya forslaget
fortfarande oklara och de féreslagna 16sningarna saknar mognad.
Genomforandetiderna som anges i texten dr darfor varken realistiska eller
logiska. Trafikverket ser det 6ver huvud taget inte som realistiskt att kunna
uppfylla den foreslagna lagstiftningen sa tidigt som 2027.

Transportstyrelsens samlade bedomning ér att forslaget 6ver tid utvecklats i
ritt riktning i méanga delar, bl.a. gillande biljetthantering och att manga av de
tidigare forslagen kring genomforande och uppfoljning tagits bort. Det ar
dock problematiskt att sektorn, som i slutindan ska implementera
Telematikférordningen, haft otillrdckligt med tid fOr att analysera utkastet.
Detta gor att de inte fullt ut forstar kraven och kan ta stallning till kostnader
eller foreslagna genomférandetider. Transportstyrelsen anser darfor att
rostningen av TSD Telematik bor skjutas upp till hosten for att mojliggora
tor sektorn att gora en fullstindig analys och kunna ritta till eventuella
oklarheter som kvarstar.
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Handlingslinje

5 SE kan fortsatt ifragasitta att ERA ska allokera platskoder eftersom det
saknas lagstod och riskerar att gora processen onddigt komplicerad.

6 SE kan i f6rsta hand foresla att rostningen skjuts upp till hésten for att
ge sektorn tillricklig med tid fOr att analysera forslaget, 1 andra hand kan
SE rosta NEJ.

7 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordféranden redogjorde for att det aktuella forslaget, tillsammans med
ERA:s konsekvensbedomning, skickades ut den 28 maj, alltsa en manad och
en vecka fére RISC-métet, f6r att ge medlemsstaterna tillrdcklig tid att
studera materialet. Presentationer relaterade till ERA:s bedémning och
tillhérande tekniska dokument skickades ut den 10 juni, tillsammans med en
link for att fa atkomst till dokumenten. Samma dag publicerade ERA de
tekniska dokumenten, 1 enlighet med det dtagande som gjordes vid
toregiende RISC-mote. ERA informerade ocksa medlemmarna 1 sina
arbetsgrupper, inklusive nationella representanter.

Ordférande informerade vidare att en paminnelse skickades ut den 12 juni,
inklusive link till dokumenten. De tekniska dokumenten ér resultatet av
diskussioner med medlemmar 1 ERA:s arbetsgrupper. Det nuvarande
torslaget till TSD ir frukten av omfattande samrad med intressenter och
bilaterala moten med medlemsstater under de senaste fem dren. Sedan RISC
105 i april har 6ver 30 ytterligare bilaterala moten hallits med foretag,
sektorsorganisationer och medlemsstater for att identifiera méjliga dndringar
och kompromisser. Alla andringar i det nu aktuella textforslaget speglas
ocksa 1 ERA:s konsekvensbedomning, som enligt kommissionen visar pa en
positiv paverkan for sektorn, inte bara for jirnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare.

Kommissionen meddelade att en presentation darefter skulle hallas om de
huvudsakliga dndringar och fértydliganden som inforts 1 version 9 av
utkastet. Diskussionen skulle direfter struktureras per artikel eller textblock
for att undvika férvirring mellan olika sakomraden.

SE 6nskade limna ett Oppningsanforande gallande liget och
torutsittningarna for forslaget till TSD Telematik. Inledningsvis framfordes
ett erkdnnande till kommissionen f6r det engagemang som visats under hela
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processen och den snabba tillgingligheten vid fragor fran medlemsstaterna.
Det understroks att det ror sig om en mycket omfattande och unik
regleringsuppgift inom ett omrade som éar komplext, tekniskt och juridiskt
sammanvavt med annan reglering — exempelvis kapacitetsférordningen —
samt starkt beroende av hur langt utvecklingen kommit i sektorn och dess
tormaga att implementera forslaget i tid.

Mot bakgrund av detta uppmanade SE kommissionen att skjuta upp
omrostningen om TSD Telematik. Det framholls att regelverket dr mycket
komplext och att det stora antalet revideringar har gjort det svart for sektorn
att bedoma konsekvenserna. Samtidigt valkomnades de senaste
forbittringarna inom biljettdelen, men den svenska jirnvigssektorn har inte
haft tillracklig tid att analysera det slutliga utkastet 1 detalj. Vasentliga
osidkerheter kvarstar gillande bade operativa och finansiella konsekvenser,
vilket enligt SE dr en situation som delas med manga andra europeiska
aktérer — nagot som diskuterats 1 aterkommande méten.

SE ansig att en uppskjuten omréstning skulle mojliggéra en mer grundlig
och transparent utvirdering och dirmed ocksa bidra till en mer vilgrundad
och hillbar implementering. Samtidigt uppmanades kommissionen att 6ppna
tor en intensiv och nira dialog med sektorn och medlemsstaterna infér nista
RISC-moéte i november. Avslutningsvis konstaterade SE att man under
nuvarande omstindigheter inte kunde stédja forslaget vid detta mote.

Ordforanden uttryckte en preferens for att diskussionen om huruvida en
omrostning dr andamalsenlig eller inte borde hallas efter att sakfragorna har
diskuterats och presentationen av de gjorda andringarna har genomforts.
Eftersom omréstningen dr planerad till f6ljande dag ansag ordféranden att
det fortfarande fanns gott om tid f6r andra medlemsstater att ge sina
synpunkter om huruvida en omrostning ar 6nskvird. Det foreslogs att texten
forst borde diskuteras i sak och att eventuella dndringar skulle kunna paverka
medlemsstaternas instéllning. I det sammanhanget ansdg ordféranden att det
dven borde hallas en diskussion om arbetsmetoderna. Det betonades att om
medlemsstaterna vill ha ett 6ppet utbyte ar det inte konstruktivt att skicka in
synpunkter kvillen fére moétet, exempelvis kl. 19:55 dagen innan. Forslaget
var darfor att inleda diskussionen med en nuldgesanalys och direfter
diskutera innehallet, for att sedan dterkomma till frigan om omrostningen
ska hallas — antingen senare under dagen eller f6ljande dag.
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Kommissionen inledde presentationen av de huvudsakliga férindringar som
gjorts i det nya utkastet till TSD Telematik sedan det féregaende
kommittémotet i april. Presentationen var inte uttmmande, utan fokuserade
pa de mest visentliga justeringarna.

Skal 8 och artikel 4(2)

Inledningsvis fortydligades att de data som ska goras tillgangliga for
myndigheter inom unionen avser radata. Om en myndighet inte sjilv vill
bearbeta radata men istillet 6nskar firdigbearbetad information fran den
som innehar data eller en branschorganisation, kan detta omfattas av
avgifter. Detta dr tillitet enligt datalagen (férordning (EU) 2023/2854), dir
artikel 9 reglerar ersittningsmekanismen. Eurostats regelverk lyftes fram som
ett rittsligt prejudikat f6r vad som kan betraktas som rimlig ersittning i
sadana fall.

Artikel 5 — Plattformar fér datadelning

Kommissionen gick vidare till artikel 5, dir det betonades att data som ska
utbytas enligt artikel 4.2 ocksa ar radata. Det finns inget krav pa att
tillhandahaélla anvindarvinliga grinssnitt — det dr endast radata som
omfattas. De aktorer som har ritt att ateranvanda data kan dérefter erbjuda
egna tjanster for databearbetning, vilket i sa fall far ske mot ersittning.

I artikel 5.1 foéreskrivs att tagtrafik- och tigsammansittningsdata ska delas via
plattformar. For jarnvigsforetag och infrastrukturforvaltare kvarstar
skyldigheten att utbyta data direkt, peer-to-peer. Men for andra aktorer blir
datadelning via plattform standard, vilket innebdr att de inte lingre behover
inga separata avtal fOr att fa tillgang till information. Detta vintas underlitta
datatillgangen och minska byrakrati f6r dessa aktorer.

Utover detta foreskrivs att data dven ska goras offentligt tillginglig och utan
avgift — men endast under vissa forutsittningar som anges 1 artikelns punkter
2, 3 och 5. Kommissionen betonade att det inte medf6ér nagon betydande
extra arbetsinsats for infrastrukturférvaltare, eftersom den ytterligare
informationen (tigsammansattning) endast behéver skickas en gang per
tagtjanst, till skillnad fran trafikinformation som skickas 16pande for varje
rapporteringspunkt. Plattformarna ska automatiskt filtrera vilken
information som far bli offentlig, till exempel genom att utesluta data om
farligt gods (enligt RID-regelverket), eller att d6lja identiteten pa
jarnvagsforetag som begirt anonymitet. Fér godstransporter begrinsas den
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offentliga informationen till fordons-ID och intermodala lastbarare. All
annan uppgift, saisom uppgifter om lasten, utesluts. Vidare ska publika
anvandare identifieras vid atkomst, for att mojliggora atgarder vid missbruk
enligt licensvillkoren.

Artikel 6 — Reseplanering och biljettpriser

Kommissionen fortsatte med artikel 6. Det fortydligades att behoriga
myndigheter dr datadigare nir det giller data for offentliga
persontrafiktjanster. Det klargjordes dven att nationella atkomstpunkter
betraktas som betrodda killor for korrekt, fullstindig och aktuell
information. Medlemsstaterna uppmanades att se 6ver hur regelverket fran
2017, som redan kriver att sidan information finns via nationell
atkomstpunkt, faktiskt efterlevs i praktiken.

Nir det giller tariffdata fortydligades att det enda som maste delas om
dynamiska priser (yielded prices”) dr statisk information — sisom om ett
pris ar dynamiskt, vilket prisspann som tillimpas, och vilka faktorer som kan
paverka prissittningen. Realtidspriser f6r dynamiska produkter ska diremot
tillgingligatras bilateralt 1 enlighet med artikel 6.4, genom l6sningar som
uppfyller kraven i tekniskt dokument B5. Dir nimns OSDM som en mojlig
interoperabel 16sning. Valet av teknisk 16sning ska goras bilateralt mellan
distributor och jarnvagsforetag. Om en myndighet har en rittsligt grundad
skyldighet enligt offentlig trafikplikt, kan den kriva en viss l6sning, men
detta ar inte en friga om driftskompatibilitet.

Kommissionen hianvisade till bilagan, punkt 4.3.1.2b, dir det specificeras att
endast 6vergripande beskrivningar av dynamiska prisregler behover
tillhandahallas. Det r6r sig alltsa inte om affarskritisk eller kanslig
information. Informationen dr nédvindig for att kunna fraga efter det
faktiska priset i ett andra steg.

Artikel 7 — Dataformat

Det klargjordes att data, objekt och meddelanden som delas enligt
torordningen ska serialiseras i ett format som parterna enas om bilateralt
baserat pa ERA:s ontologi. Denna méjlighet ér sirskilt relevant for att
moijliggdra anvindningen av JSON-serialisering for biljettdata och XML {6r
andra processer. I forslagets version 9 har texten ytterligare anpassats for att
stoédja anvindningen av limpliga format baserat pa bilaterala
overenskommelser. Kommissionen hinvisade ocksa till ERA:s tekniska
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dokument dar ontologins tillimpning och relation till befintliga XSD-format
torklaras. Det framholls att full 6verensstimmelse krivs mellan ERA:s
ontologi och de tekniska format som anvinds f6r meddelandeutbyte i TSD
Telematik, sirskilt for att undvika fragmentering mellan TAF XSD och
NeTEx.

Artikel 9 — Platsdata i RINF

Kommissionen redogjorde direfter for artikel 9, dar det hinvisades till att
vigledningen f6r RINF (det europeiska infrastrukturnatregistret)
publicerades den 31 mars 2025. Den information som r6r
telematikrelaterade platser ska goras tillgianglig 1 RINF senast den 31 mars
2026, vilket innebar ett ar efter publicering. Denna tidsfrist ar anpassad till
den gillande rittsliga ramen.

En viktig fraga har varit hur man sikerstiller 6vergangen till ett enhetligt
system, da platsdata idag ir spridda mellan olika konkurrerande
sektorsaktorer. Kommissionen lyfte exempel dir det kan vara oklart for
anvindare vilken platskod fran vilken aktor som giller. Eftersom det handlar
om samma plats i infrastrukturen, men kodad pa olika sitt, ir det n6dvindigt
att samla all information under en gemensam struktur med europeisk
styrning — vilket 1 detta fall innebar ERA.

Infrastrukturférvaltare ansvarar enligt RINF-forordningen for att sidkerstilla
att denna information laddas upp. Men artikel 9 medger att detta ansvar far
delegeras till en annan behorig enhet inom unionen, forutsatt att den anses
kompetent av den ansvariga infrastrukturférvaltaren.

Nir det giller datakvalitet har det forekommit viss f6rvirring kring huruvida
de troskelvirden som anges i bilagorna ar bindande. Kommissionen
klargjorde att dessa virden dr malnivaer, inte absoluta krav, och att en
tolerans pa 5 % ska gilla jamfért med malvirdet.

Artikel 11 — Natverksspecifika datakrav

Efter synpunkter fran medlemsstater vid RISC-motet i april har artikel 11
andrats. I stillet for att behandla nitverksspecifika datakrav inom ramen foér
nationella regler, placeras dessa krav nu under ERA:s etablerade process for
andringshantering (CCM). Detta ska minska risken for dubbelreglering och
gora det mojligt f6r ERA att samla in kraven direkt fran
infrastrukturforvaltare. Infrastrukturforvaltarna far en deadline for att
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anmila sina krav, varefter ERA ansvarar for att harmonisera parametrarna
genom gillande CCM-process. Kommissionen understrok att denna 16sning
svarar mot medlemsstaternas 6nskemal och ar positivt utvirderad i ERA:s
konsekvensanalys.

Artiklarna 17 och 27 — Tidsfrister

Kommissionen gick darefter vidare till artiklarna 17 och 27, som r6r
ikrafttridande och genomférandetid. Forslaget dr att den 6vergripande
tidsfristen ska vara slutet av december, med malet att aktorer gradvis ska
kunna uppfylla kraven infér tidtabellen 2028. Inférandet ska ske stegvis, i
linje med ERA:s uppdaterade konsekvensbedémning.

ERA har rekommenderat ett gradvis inférande for att kunna uppfylla de
uppgifter som byrin atagit sig enligt artikel 23 1 ERA-férordningen, vilket
aven avspeglas i artikel 27 1 TSD Telematik. Artikel 27 tillater alltsa en
successiv tillimpning av dessa uppgifter, vilket ger ERA méjlighet att bygga
upp nédvindig kapacitet for att stédja sektorn.

Vasentliga krav — Sakerhetsrelaterad anvandning av telematikmeddelanden

Kommissionen tog dérefter upp en fraga som dter aktualiserats efter
synpunkter fran flera tillsynsmyndigheter - huruvida telematikmeddelanden
tar anvindas for sikerhetsrelaterade andamal. Trots att den nuvarande TSD
TAF siger att sidan anviandning inte ar tilliten, anvinds data i praktiken f6r
sikerhet av vissa jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare, till exempel vid
transporter av farligt gods. Dirfor dr det enligt kommissionen nédvindigt att
inféra ett ramverk for att sakerstilla att sidan anvindning uppfyller
sikerhetskraven 1 direktivet.

Kommissionen pekade dven pd att nuvarande skrivning i TSD TAF star i
strid med driftskompatibilitetsdirektivet, dir sikerhet ingar som ett visentligt
krav. Det foreslds darfor att texten fortydligas sd att meddelanden far
anvindas for sikerhetsindamal, men endast om limplig dataintegritet och
tillférlitlighet har definierats och sikerstillts. Det ska ske inom ramen for
sakerhetsstyrningssystem och riskbedémning enligt CSM REA. Om dessa
villkor inte dr uppfyllda, ska informationen inte anses kunna anviandas for
sakerhetsaindamal, vilket innebir att dagens ordning kvarstar. Forslaget
skapar darfoér inga andringar i1 praktiken, men férbereder for framtida
vidareutveckling.
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Planerade tillfalliga kapacitetsinskrankningar (TCR)

Avslutningsvis fortydligade kommissionen vad som avses med tillfélliga
kapacitetsinskrinkningar (TCR). Det r6r sig inte om kapacitetsbegrinsningar
1 sig, utan om tillfilliga andringar i nominella infrastrukturkarakteristika — till
exempel hastighetsbegrinsningar, spanningssystem eller tillgainglighet i
kontaktledningen.

Sadana forindringar omfattas redan av RINF och TSD OPE, som antogs
2023. 1 TSD Telematik tydliggors nu att endast planerade och publicerade
térandringar omfattas, och att de karakteristika som ska publiceras anges 1
bilaga 7. Exempelvis nimndes hastighet, sparvidd och om det finns
kontaktledning som karakteristika som kan paverkas. Syftet ar att dessa
uppgifter ska vara tillgingliga dven nar det ror sig om tillfilliga férandringar,
da det paverkar driften av tagen.

Kommissionen poangterade att denna klargérande skrivning inte innebér
nagon forindring i sak jimfort med tidigare versioner, utan endast en
precisering.

Ordférande hinvisade till presentationen och foreslog att diskussionen
struktureras 1 block med grupperade artiklar utifrain amnesomrade. Det
forsta diskussionsblocket omfattade artiklarna 1, 2, 7-10 och 14, samt
bilagans avsnitt 1 (med undantag f6r punkt 1.6 och Tilligg F). Syftet var att
undvika osammanhingande inldgg om olika artiklar.

En MS uttryckte tveksamhet inf6r att dela upp diskussionen enligt
kommissionens foreslagna struktur, eftersom detta skulle kunna motverka
syftet att undvika en djupdykning av det slag som priglade tidigare
revideringar av TSD. Det lyftes att MS kunde kommentera nastan varje sida i
presentationen, men i stillet valde att peka ut nagra av de mest kritiska
tragorna. For det forsta lyftes fraigan om sikerhetsrelaterade meddelanden.
Dessa togs bort i version 8 men har aterinférts i version 9. MS hinvisade till
sin tidigare standpunkt att sidana meddelanden bér hanteras inom ramen for
TSD Drift och TSD CCS, inte TSD Telematik. Det betonades att vissa
meddelanden ir bade 6ppna data och sikerhetsrelevanta, vilket dr
motsigelsefullt. Vidare framfordes kritik mot bestimmelserna om tillgang till
tagtrafikdata och tdgsammansattningsdata, som bedémdes som mycket
problematiska. Aven inférandetidpunkterna uppfattades som for korta. Om
omrostningen skjuts upp, maste aven tidsfristerna justeras framat i tiden.
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Ytterligare kommentarer gillde planerade tillfalliga kapacitetsbegransningar,
ontologifragor, och licensmodeller som Creative Commons samt andra
eventuella 6ppna licenser. MS avslutade med att det fanns manga synpunkter
men att det inte var 6nskvirt att ga in i detaljer, och limnade istallet ordet till
andra medlemsstater eller kommissionen for vidare vigledning.

Ordférande svarade att det dr noédvindigt att ga in pa detaljerna i texten for
att kunna avgora om den ar acceptabel. Den foreslagna uppdelningen av
artiklar hade skickats ut i férvig 1 presentationsmaterialet infér motet.
Ordféranden framholl att det dr viktigt att forstd vilka fragor som ar sirskilt
kansliga f6r medlemsstaterna, i motsats till sidant som kan betraktas som
redaktionella justeringar. Kommissionen behéver denna forstaelse for att

kunna ta nasta steg i processen.

SE aterkom till tidigare kritik mot artikel 9.3. Sverige har vid upprepade
tillfallen lyft fragan om att det i texten anges att byran ska tilldela
gemensamma platskoder. Enligt SEs tolkning innebir detta att tilldelningen
ar ett rittsligt bindande beslut. En sadan rittsverkan kraver enligt svensk
uppfattning ett tydligt rittsligt mandat. Det konstaterades att artikel 23 i
ERA-f6érordningen reglerar byrans uppgifter, och att nagon befogenhet att
fatta bindande beslut om referensdata inte finns dar. Det finns enligt SE inte
heller ndgot annat rittsligt stod for att ge byran denna roll. Slutsatsen fran
SE:s sida var darfor att forslaget 1 nuvarande form inte kan kvarsta.

En MS tackade kommissionen fér presentationen och for de forbittringar
som identifierats 1 det senaste fOrslaget, sirskilt vad giller Tilligg F och
hanteringen av sikerhetsrelaterade meddelanden. Dessa férindringar
uppfattades som avgoérande for MS:s stillningstagande vid rostningen. Det
betonades att fragan diskuterats utférligt vid tidigare moten och att
nuvarande version av texten tillgodoser MS:s behov.

Kommissionen besvarade SE:s kommentar om artikel 9.3 genom att
upprepa och fortydliga tidigare utbyten. Det hinvisades till artikel 23 i ERA-
torordningen, som aldgger ERA att agera som systemmyndighet for
telematikapplikationer. Enligt kommissionen innebar detta att ERA har ett
uppdrag att sikerstilla en samordnad utveckling av telematikapplikationer,
vilket forutsitter att gemensamma referensdata hanteras pa unionsniva.
Detta uppdrag anses utgora den rittsliga grunden for att i TSD:n precisera
denna uppgift och foresld att ERA tilldelar gemensamma referenskoder.
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Kommissionen ansag darfor att forslaget ér i linje med artikel 23.1-3 1 ERA-
torordningen och artikel 9 1 TSD:n.

I relation till synpunkter fran en annan MS, gillande sakerhetsrelaterade
meddelanden, hinvisade kommissionen till bilaga 1.1 och Tilligg F. Det
klargjordes att kraven pa integritet och tillforlitlighet vid lagring och delning
av data, enligt direktivets visentliga krav, definieras i de tekniska
specifikationerna 1 TSD:n. Dessa nivaer giller den datamodell och de
specifikationer som ror referenskoder. Darutover anges det att ytterligare
nivaer kan tillimpas av datainnehavare och mottagare om data anvinds 1
drift 1 syfte kopplat till sakerhet. Detta ar dock inte ett krav utan en
mojlighet. Kommissionen papekade att det finns ett behov av harmonisering
av sadana ytterligare nivaer, men att det inte dr mojligt 1 nulaget. Darfor
behandlas dessa ytterligare nivier som en 6ppen punkt i punkt 3. Det
framholls dven att nir sidana nivaer anvinds 1 enlighet med
sakerhetsdirektivet bor de faststillas 1 sakerhetsstyrningssystemet (SMS),
utifran gemensam sikerhetsmetod for riskvirdering (CSM REA), samt
definieras 1 samforstand. For att mojliggora framtida harmonisering
uppmanas berorda att dela dessa nivaer med ERA. Kommissionen menade
att detta utgdr en miniminiva fér acceptabel kompromiss som mojliggor ett
beslut, samtidigt som det inte paverkar de MS som dnnu inte ar redo att
anvinda sidana meddelanden for sikerhetsindamal.

En annan MS framférde ett mer generellt inldgg och uppskattade
kommissionens metod att gruppera artiklarna i diskussionen. Det ansags
skapa struktur och underlitta métesforberedelserna. MS uttryckte viss oro
tor att vissa MS har skickat in omfattande andringsforslag i sista stund, vilket
forsvarar forberedelser och skapar obalans i arbetssittet. MS efterfragade
mer forutsigbarhet och bittre framforhallning 1 framtida processer, bade
tran kommissionen och fran medlemsstaternas sida. Vidare betonades att
nationella sektoraktorer ofta behéver mer tid f6r att bearbeta och forsta
torslagen, och att flera av de invindningar som framforts, bland annat av SE,
innehaller viktiga synpunkter.

Ordférande uttryckte att det var svart att forsta inneborden i foregaende
kommentar. For att tiden 1 moétet ska anvindas effektivt maste
kommissionen fa klarhet 1 var problemen ligger. Ordféranden uppmanade
medlemsstaterna att lyfta kommentarer pa en mer 6vergripande niva, till
exempel fragor kopplade till datadelning, snarare dn att ga in pa detaljer som
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inte limpar sig for diskussion i kommittén. Flera medlemsstater hade skickat
in detaljerade skriftliga kommentarer, men dessa kan inte behandlas punkt
tor punkt under motet.

En MS menade att det mest konstruktiva vore att ga tillbaka till
presentationens struktur, dér artiklarna 1 till 7 behandlas i turordning. De
papekade att dven om infrastrukturférvaltare enligt forslaget ska forse andra
aktorer med data, syns inte motsvarande krav pd jairnvigsforetagen att forse
infrastrukturforvaltare med den data som krivs for att mojliggora detta. Som
texten ar skriven verkar kraven frimst triffa infrastrukturforvaltare, vilket
inte anses tillrickligt.

Ordférande fraigade om det fanns stéd bland medlemsstaterna for att
fortsitta diskussionen utifran presentationens struktur.

MS klargjorde att de enbart hade svarat pa ordférandens tidigare forslag om
att strukturera diskussionen annorlunda. Deras kommentarer utgar frin den
struktur som presenterades i presentationen, vilket accepterades av
ordféranden.

Samma MS tog da upp artikel 5.1 ¢ och menade att det framgar att
infrastrukturforvaltare dr skyldiga att tillhandahalla information, men att det
ar oklart hur ansvaret for jirnvigsforetagen ser ut. De betonade att detta
redan hade patalats tidigare, men ville dven lyfta artikel 5.1 d, som handlar
om historiska uppgifter om tagdata. I kombination med punkt 2.7 i bilagan
verkar det som att varje infrastrukturférvaltare och varje terminal skulle
beh6va ha en egen databas for dessa uppgifter, kopplad till RNE:s I'T-
verktyg. En sadan 16sning skulle enligt MS leda till ett stort antal
fragmenterade databaser 6ver historiska uppgifter utan egentlig funktion. De
bad kommissionen forklara hur detta ar tankt att fungera, och understrok att
fragan inte var menad som kritik utan som ett f6rsok att forsta intentionen
bakom texten.

En MS tackade for presentationen och uttryckte uppskattning for att
kommissionen delat upp artiklarna tematiskt infor diskussionen. Med
hinvisning till artikel 5 lyfte MS en invindning mot principen om kostnadsfri
tillgang till data. De betonade att sektorns aktorer dr villiga att dela data, men
manga av dem har investerat i verktyg for att strukturera och presentera data
pa ett anvandarvanligt sitt. Dessa tilliggstjanster bor kunna erbjudas mot
skalig ersattning. Det vore olyckligt om anvandare enbart fick tillgang till
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radata utan mojlighet att forsta informationen utan egna investeringar i
grinssnitt och tolkning. Vidare framholls att de motsitter sig att data om
tagsammansittning och historik 6éver tigdata omfattas av offentlig tillgang.
Sadan information kan, om den kombineras med statistik, ge insyn i féretags
affirsmodeller och riskerar att tringa ut mindre jarnvigsforetag fran
marknaden.

En annan MS framforde ett allmint stillningstagande mot att gora all data
offentligt tillganglig enligt artikel 5. Detta ansags sta 1 strid med
affiarssekretess, konkurrensritt och sirskilt med intermodala
godstransportorers och deras kunders intressen. Det ansags dven kunna
medfora sikerhetsrisker kopplade till militira transporter och transporter av
tarligt gods. De menade att dven begrinsade méingder radata skulle kunna
kombineras och tolkas med hjalp av digital teknik, exempelvis artificiell
intelligens, for att dra slutsatser om vilka tag som transporterar farligt gods.
Vidare 6nskade de ett fortydligande i skal 12 for artikel 5.1, sd att det klart
framgar att infrastrukturforvaltare kan ta ut avgift f6r kommersiella
produkter baserade pa denna data — pa samma sitt som det redan ar
tortydligat i ett skil kopplat till artikel 4.

Kommissionen svarade att artikel 2.5.1 innehaller en skyldighet for
jarnvagsforetag att limna information om tagsammansittning till
infrastrukturférvaltare. Om dessa inte far den informationen ar det alltsa inte
infrastrukturforvaltarens ansvar. Kommissionen forklarade dven att punkt
2.7 1 bilagan inte 4r ny — den har endast omnumrerats — och att den nu
inkluderar tdigsammansittning som en del av de uppgifter som ska lagras.
Infrastrukturférvaltare kan anvanda en gemensam europeisk 16sning for
detta och behoéver dirmed inte uppritta separata databaser.

Gillande invindningarna om att data ska tillhandahallas kostnadsfritt
klargjorde kommissionen att artikel 5.1 innehaller tva nivaer: dels tillgang till
data via gemensamma webbaserade granssnitt, dels offentlig och kostnadsfri
tillgang. For att mota kritiken féreslog kommissionen att skal 12
kompletteras sa att det tydligg6rs att det handlar om radata, och att
tilligestjdnster som innebar databehandling kan vara téremal for avgifter,
forutsatt att de sker enligt skiliga och icke-diskriminerande villkor. Dessa
regler aterfinns dven i artikel 9 1 dataakten.
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Vad giller sikerhetsaspekten for delning av data om farligt gods och militira
transporter, fortydligade kommissionen att version 9 av artikel 5 innebir att

all information — inte enbart om tagkompositioner — undantas fran offentlig
tillgdng 1 dessa fall. Alltsa kommer en anvindare inte kunna se ndgra data alls
om dessa tag, vilket eliminerar den risk som patalades.

En MS aterkom till artikel 4.2 och invinde dven dir mot krav pa avgiftsfri
tillgang till data.

Kommissionen bekriftade att dven artikel 4.2 handlar om tillgang till radata,
men att databehandling och visualiseringstjanster kan tillhandahallas mot
avgift. Detta framgar av skil 8 1 texten. For andra aktorer an myndigheter
giller artikel 5, och dir dr det artikel 9 i dataakten som anger de tillimpliga
ersittningsprinciperna.

En MS tackade ordféranden och kommissionen f6r forklaringarna hittills,
men uppgav att det fortfarande fanns tre fragor kopplade till artikel 5. F6r
det forsta framférdes att det borde vara tillrickligt att distribuera data enligt
Rotterdamdeklarationen. Att ga langre dn sa — till exempel att trafikdata ska
spridas direkt fran killpunkten — vickte oro kring affirssekretess. Det
uttrycktes sdrskilt oro fran branschorganisationer i MS for att detta skulle
innebira en konkurrensnackdel for jarnvigstoretag i férhallande till andra
aktorer. Det dr enligt MS inte tydligt varfér EU ska kriva att dessa data
tillgangligeors, sarskilt inte om uppgifterna redan ar anmalda till EU eller
ERA, och dir det ar sektorns egna organisationer som ar innehavare av data.
Det ifragasattes varfor sadana data skulle behéva spridas vidare. Gillande
historiska uppgifter om tigsammansittning anmarkte MS att tidigare krav
endast gillde nir ett tag trafikerade. Om uppgifterna nu ska publiceras och
lagras i upp till 12 manader gar det att utldsa hela affirsmodeller for ett
toretag, vilket MS betraktar som affirskinslig information som inte bor
publiceras.

En annan MS instimde i detta och uttryckte att tillgingliggérande av data
bor vara frivilligt och inte obligatoriskt.

Kommissionen tackade f6r synpunkterna och inledde med att upprepa en
viktig distinktion fran sin presentation. Artikel 5 innehaller tva nivaer. Den
forsta nivan avser delning av data via en plattform, i stillet f6r genom
bilaterala avtal (peer-to-peer). Detta syftar till att underlitta datadelning med
aktorer som idag inte har effektiv atkomst, trots att de enligt lag borde ha
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tillgang. Trots Rotterdamdeklarationen och sektorns egna ataganden kvarstar
problemen i praktiken. Dirfor foreslas en 6vergang fran bilaterala 16sningar
till delning via en gemensam plattform, begrinsat till den datamingd som
anges i artikel 5: trafikdata, tdigsammansittning och historiska uppgifter.
Detta ir avgorande for att Oka tillgangen till data for aktérer utanfor
jarnviagsforetag och infrastrukturférvaltare.

Den andra nivan 1 artikel 5 handlar om offentlig och avgiftsfri tillgang.
Kommissionen understrok att detta ar relevant aven for passagerare, som
behéver information om tdgsammansittning vid bokning, sdrskilt nir
biljetten inte kops direkt fran operatéren. Detsamma giller £6r
godstransportkunder. Att tillgangen begrinsas till etablerade
distributionskanaler innebar en konkurrensnackdel f6r nya aktérer. Darfor ar
syftet med denna dtgird att ge alla marknadsaktorer mojlighet att fatta
vilgrundade beslut — ndgot som framhalls i skal 12 till f6rslaget.

Kommissionen bemoétte daven fragan om det ar rimligt att
infrastrukturforvaltare ska tillgiangligg6ra data som tillhor jarnvagsforetagen.
Enligt artikel 4 har jarnvigsforetag skyldighet att tillhandahalla uppgifter om
tagsammansittning till infrastrukturférvaltare. Det dr darfor forenligt att
infrastrukturforvaltaren, 1 sin tur, ansvarar for att tillginglige6ra dessa
uppgifter via plattform enligt artikel 5.

En annan MS upprepade farhagor kring publicering av historiska uppgifter
och menade att det finns risk att affairsmodeller kan utlasas av datan.
Informationen betraktas som kinslig och enligt SERA-direktivet ska sidan
information skyddas av sekretess.

Ordféranden noterade att det dven inkommit en fraga om hur delning av
tagsammansittningsdata fran infrastrukturforvaltare ska hanteras.
Kommissionen fortydligade att tigsammansittningsdata tillhor
jarnvagsforetaget, men att detta har en skyldighet enligt TSD Drift att
tillhandahalla sidan information till infrastrukturforvaltaren.
Infrastrukturforvaltaren har direfter en skyldighet, enligt artikel 5, att gora
informationen tillganglig via en gemensam plattform. De bada skyldigheterna
ar dirmed forenliga.

Ordforanden konstaterade darefter att det inte tycktes finnas nagot
principiellt motstand mot det forslag som tidigare lagts fram av en MS, och
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att det forefoll som att det endast var tva aspekter — delning av
tagsammansittningdata och historiska uppgifter — som vickte invindningar.

En MS fortydligade att de stédjer Rotterdamdeklarationen och ér f6r
datadelning, men att det ar just dessa tva aspekter som de har problem med.

Ordféranden foreslog att det skulle vara mojligt att justera den foreslagna
kompromisstexten, sa att dessa delar gors frivilliga. Ordféranden
sammanfattade att problemet tycks gilla tigsammansittning och historiska
uppgifter om tdg inom godstrafik, och frigade om fler MS delade denna
invindning, inga ytterligare invindningar framférdes.

En MS papekade att de 6nskar att "och" anvinds i artikel 6.3 istéllet f6r
"eller". Ordféranden svarade att om detta vore den enda dterstiende fragan i
artikel 6 skulle det vara ldtt att 16sa, men att det sannolikt finns fler fragor
som kraver diskussion.

En annan MS efterfragade fortydligande kring vad som avses med statisk
information om dynamiska priser.

Kommissionen besvarade forst frigan om anvindning av "eller" i artikel 6,
sarskilt i hanvisning till rittsliga eller avtalsmassiga bestimmelser. Enligt
kommissionen ér detta en formulering som valts efter juridisk granskning, dd
offentliga tjansteavtal i vissa medlemsstater kan vara utfirdade i form av
lagstiftning, vilket innebir att "rittsliga bestimmelser" ibland 4r den enda
relevanta grunden. Kommissionen menade darfor att anvindningen av
"eller" dr korrekt, och att den dven inkluderar situationer dir bade rittsliga
och avtalsmassiga grunder existerar.

Kommissionen fortsatte direfter med att besvara fragan frain en MS om vad
som utgor statisk information i samband med dynamiska priser. Det
hinvisades till bilagan, sarskilt punkt 4.3.1.2 b. Dir specificeras att det som
kravs ar:

— Information om huruvida ett pris ir dynamiskt eller inte (ja/ne;j).

— Prisintervall (lagsta och hogsta pris).

— Lista pa kriterier som kan paverka prissittningen, exempelvis vider,
beldggningsgrad, kalenderdatum, historiska bokningar etc.
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Kommissionen betonade att det ror sig om en 6vergripande beskrivning —
inte matematiska regler eller detaljerad information om algoritmer — och att
det ddrfor inte bedoms som kommersiellt kinslig information.

En MS uttryckte att de, liksom tidigare MS, dr emot delning av information
om dynamiska priser — @ven om kriterierna som efterfragas ar generella. Det
framférdes att en harmonisering av listan Over priskriterier inte vore lamplig,
da den kan tolkas for brett och bli integritetskinslig ur ett affarsperspektiv.

Kommissionen svarade att den aktuella paragrafen (4.3.1.2 b i bilagan) avser
information som ska delas via den nationella atkomstpunkten och inte
offentligg6ras. Informationen giller endast kommersiella parter, exempelvis
biljettforsiljare som har kontrakt med jarnvigsforetag. Kommissionen
betonade att dessa aktorer behéver informationen om ett pris ar dynamiskt
samt om tillimpliga prisintervall och 6vergripande kriterier, eftersom detta ér
nodvandigt for att genomfora en korrekt prisforfragan och mojliggéra
relevanta biljettkombinationer. Som forslag till kompromiss foreslog
kommissionen att det skulle kunna fortydligas att det handlar om kriterier

som kan paverka priset, snarare dn om exakta variabler.
Ordforanden efterfragade om detta problem delas av fler MS.

En annan MS svarade att detta inte ar ett delat problem. De stillde sig
bakom den nuvarande skrivningen i texten och betonade att de stodjer
tredjepartsforsiljning av biljetter, vilket kraver att viss information om
dynamiska priser delas. De uttryckte initialt oro, men efter kommissionens

tortydligande att endast 6vergripande information efterfragas sag de inget
hinder.

En annan deltagare instimde med detta och hinvisade dven till att tariffdata
redan regleras i MMTS-f6rordningen. Enligt deras uppfattning utgor det
aktuella forslaget endast ett fortydligande av ett befintligt krav.

En MS uttryckte att de forstod att endast évergripande information om
dynamiska priser efterfrigas, men att de anda maste aterkomma efter att ha
konsulterat sin sektor. Det som uppfattades som mest problematiskt var
kravet att limna information om kriterier som kan paverka priset.

En annan MS instimde i detta och betonade att artikel 6.3 fortfarande var
mycket problematisk. Det framfordes att texten borde ange att bade rittslig
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och avtalsenlig grund krivs, inte bara den ena eller andra. Detta ansags ocksa
relevant for artikel 6.4. MS efterlyste dven fértydligande om huruvida tillging
till samtliga tariffdata verkligen avsags. Det stalldes fragor om hur uttrycket
ska tolkas — om det innebir tillgang till alla typer av tariffdata (inklusive
foretagsinterna avtalade paketpriser), eller om tillgang endast giller vid
begiran.

Ytterligare en MS uttryckte stod for synpunkterna frin tidigare talare, sarskilt
kring omfattningen av den data som efterfragas samt kinsligheten i att dela
vissa typer av information beroende pa parternas roll.

Kommissionen forklarade att artikel 6.3 hinvisar till punkt 4.3 1 bilagan, dér
det anges vilka uppgifter som ingar i tariffdata. Det giller alla
passagerartjanster, utan sirskiljning. Kommissionen betonade att befintliga
toretagsavtalade paketpriser (s.k. affirstariffer) omfattas endast i de fall en
distribut6r har ritt till dem enligt avtalet med jarnvigsforetaget. Om sa inte
ar fallet, ges heller ingen tillgang. Detta aterspeglas i kraven pa rittslig eller
avtalsenlig grund, som syftar till att omfatta alla m6jliga scenarier, inklusive
offentligrittsliga kontrakt i form av lagstiftning.

Vad giller frigan om informationen ska goras tillginglig automatiskt eller
endast pa begiran, klargjorde kommissionen att det finns en skillnad mellan
punkt 3 (som giller statisk information tillginglig via nationell
atkomstpunkt) och punkt 4 (som giller dynamiska produkter och kriver en
aktiv forfragan fran distributéren till jarnvigsforetaget).

Ordféranden gick direfter vidare till frigan om OSDM. Det konstaterades
att ingen dnnu tagit upp dmnet, vilket tolkades som att tidigare forklaringar
gett tydlighet. Det betonades att OSDM ir en av fyra mojliga l6sningar for
driftskompatibilitet som ERA har identifierat, och att det ar upp till
jarnviagsforetag och distributorer att avtala om vilken 16sning som ska

anvandas.

En MS meddelade att de inte har ndgra invindningar mot att OSDM och
andra 16sningar finns med i regelverket, men 6nskade att det skulle vara
jarnvigsforetaget — inte distributéren — som har ritt att valja vilken standard

som ska anvindas.
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Ytterligare tvda MS instimde och efterfragade tydlighet i att ett
jarnvigsforetag inte skulle tvingas anpassa sig till en annan standard dn den
som avtalats med distribut6ren.

Ordféranden bad om fértydligande huruvida MS efterfragar att detta
uttryckligen skrivs in i rattsakten — att det ar jarnvigstoretaget som
bestimmer, snarare dn att det limnas till avtalsfrihet mellan parterna. Ett av
linderna svarade ja, och en annan MS bekriftade att det dr deras officiella
hallning.

Ordféranden undrade retoriskt om det var fler MS som ville forkasta
marknadsekonomiska principer?

En MS inledde med att sdga att det enligt deras uppfattning bor vara en friga
som regleras genom avtal. Det bor vara upp till jairnvigsforetaget och
distributéren att tillsammans komma 6verens om det bista sattet att dela
biljettdata.

En annan MS fortydligade att de inte motsitter sig marknadsekonomin, men
att fragan gillde ett klargérande: Om ett jarnvigsforetag och en distributor
har avtalat om att anvinda en viss 16sning (t.ex. OSDM), sa ville de
sikerstalla att det inte finns nagon skyldighet att dven implementera en
alternativ 16sning, bara for att den ocksa nimns 1 regelverket. Det skulle
medféra merkostnader.

Kommissionen svarade att fyra I6sningar anges i det tekniska dokumentet,
varav OSDM ir en. Om ett jarnvagsféretag och en distributOr avtalar om att
anvinda OSDM, sa giller den 16sningen for det avtalsforhallandet. Om
jarnviagsforetaget istillet avtalar med en annan distribut6r att anvinda en
annan av de godkianda 16sningarna, sa giller den istéllet. Det finns ingen
skyldighet att anvinda samma 16sning for alla distributérer — om man 6nskar
det krivs ett avtal med flera distributorer. Pa ling sikt dr avsikten att ta fram
en enda europeisk standard genom arbetet inom CEN, men tills dess giller
nuvarande ramverk. De nuvarande 16sningarna dr godkidnda av ERA och
forenliga med regler om driftskompatibilitet.

Samma MS utvecklade sin fraga och betonade att problemet handlar om vad
som sker i praktiken nar jarnvigsforetaget foreslar OSDM, men
distributoren foredrar en annan l6sning (t.ex. NeTEx). Skulle
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jarnvagsforetaget da vara tvunget att stodja bada 16sningarna? Det skulle
innebira dubbla systemkostnader. De efterfragade ett tydligt besked 1 detta.

Kommissionen betonade att det inte finns nagot stod 1 det juridiska férslaget
for att tvinga jirnvigsforetag att implementera fler 16sningar 4n vad som
avtalats. Om jiarnvagsforetaget och distributoren inte kan na en
6verenskommelse, sa finns ingen skyldighet f6r ndgon part att ensidigt
acceptera den andres krav. Det handlar uttryckligen om avtal — inte ensidiga
aligganden.

Den tidigare MS tackade for tydliggbrandet och understrok att detta var
precis det klargérande som behévdes. De forklarade att de ibland far
motstridiga signaler fran olika aktorer i sektorn och darfor behéver fa vissa
fragor klargjorda.

Ordforanden paminde avslutningsvis om att medlemmarna i kommittén
representerar sina medlemsstater — inte sektorn — dven om sektorns
perspektiv naturligtvis kan tas med i beaktande.

Ordféranden forklarade att det aterstod tva rundor av diskussioner innan
punkten kunde avslutas. Forst ville ordféranden 6ppna upp for inligg om
Ovriga artiklar 1 forslaget som inte redan behandlats. Flera medlemsstater
hade skickat in skriftliga kommentarer men dnnu inte yttrat sig muntligt.
Ordforanden uppmanade dirfor samtliga att nu lyfta avgorande fragor de
ville fa 16sta. Direfter skulle diskussionen ga vidare till tidsfristerna, dar
ordfoéranden forvintade sig att manga skulle efterfraga lingre
implementeringstid och dir han ville veta vad medlemsstaterna hade i
atanke.

En MS tog ordet och hinvisade till artikel 17, dir det finns en skyldighet att
rapportera om hur artikel 3 uppfyllts, alternativt om en plan for detta.
Eftersom rapporteringen ligger mycket nira i tiden med sjalva skyldigheten
enligt artikel 3, ifragasatte MS om det ens dr meningsfullt att gora en separat
rapport. Om dtgirderna redan dr genomforda eller maste vara genomforda
inom nagra manader, fyller rapporten enligt MS en tveksam funktion.

En annan MS tog upp artikel 3 och definitionen av "distributér”. MS
menade att definitionen bor fortydligas sa att det tydligt framgar att en
distributor inte kan agera sjalvstindigt, utan endast enligt kontraktsmassiga
ataganden. Detta ansag MS vara viktigt att klargoéra i den juridiska texten.
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SE tog direfter ordet och hinvisade till definitionen av operator av
tjdnsteanldggning f6r godstrafik i artikel 3(8). Trots omfattande mejlvixlingar
med kommissionen kvarstod stor osidkerhet kring denna definition.
Hianvisningen till punkterna 2—4 i bilaga II till SERA-direktivet uppfattades
som inkonsekvent, eftersom den blandar thop anlidggningar och tjdnster pa
ett satt som ér bade strukturellt och juridiskt oklart. Det rader osiakerhet
kring huruvida TSD:n omfattar samtliga relevanta anliggningar for
godstrafik, inklusive rangerbangardar och vaxlingsomraden, eller endast ett
begrinsat urval av multimodala terminaler pa TEN-T-nitet. Terminologin i
definitionen stimmer inte 6verens med etablerade begrepp inom sikerhets-,
driftskompatibilitets- och marknadslagstiftning, vilket leder till motstridiga
tolkningar. SE framhdll att kollegorna inom marknadsomradet fortfarande
inte forstar vilka anlaggningar och operatorer som omfattas av férordningen.
Det ir inte heller tydligt ur ett driftsperspektiv vilket syftet 4r med denna
begrinsade omfattning. Detta dr enligt SE en avgorande fraga att reda ut
innan en omrostning kan ske, eftersom det paverkar forstaelsen av
regelverkets omfattning.

En MS tog upp tre huvudsakliga fragor. For det forsta uttrycktes oro kring
de tekniska dokumentens innehall och mognad. For det andra ifragasattes
hur dndringar i de tekniska dokumenten hanteras 6ver tid. Slutligen lyfte MS
fragan om rapporteringskraven, och betonade att man inte bor inféra
rapporteringsskyldigheter som inte dr absolut nédvandiga, eftersom sektorn
redan har en tung administrativ bérda.

Ordféranden frigade om MS hade ndgra konkreta forslag pa vilka rapporter
som kunde strykas. MS svarade att om de fick foresla nagot, sa vore det att
ta bort hela rapporteringsskyldigheten. Ordféranden konstaterade att det 1
alla fall var ett tydligt svar och gick vidare till ndsta MS.

En annan MS instimde i resonemanget och betonade att TSD:n dr mycket
omfattande och komplex, med tekniska dokument som inte delgivits i
tillrdcklig tid infér motet. Eftersom de tekniska dokumenten innehaller viktig
vigledning for tolkning av kraven, var det enligt MS svart att gbra en
tullstindig konsekvensbedémning. MS foreslog att en utvirdering av
implementeringen bor genomféras tva ar efter ikrafttradandet.

Ytterligare en MS anslot sig till detta och papekade att vissa tekniska
dokument inte varit tillgéngliga pa ett sprik eller i en form som dr begriplig
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tor sektorn. Detta gor det svart for aktorerna att implementera kraven 1 tid.
De lyfte dven en kommentar om punkt 2.5.3 i bilagan och foreslog att
meddelanden om att ett tag inte dr klart ("train not ready”) ska
omformuleras som ett frivilligt krav. De hinvisade till informella
diskussioner med kommissionen men ifragasatte att anvindningen av
tidtabellsdata for att markera att ett tig ar redo inte skulle vara forenligt med
TSD OPE punkt 4.2.3.3.2 stycke 2. Enligt MS uppfylls fortfarande kraven i
TSD Dirift genom att jarnvagsforetaget informerar infrastrukturférvaltaren
nir taget inte ar redo. Dérfor avfirdades den motivering som kommissionen
angett for att infora ett obligatoriskt telematikmeddelande om taget ar redo.
MS ansag att nuvarande tillvigagangssitt borde kunna anvindas dven
framover 1 enlighet med regelverket.

Ordforanden svarade att man girna ville beméta dessa synpunkter och bad
iven ERA att kommentera. Ordféranden var sirskilt kritisk mot pastiendet
att dokumenten inte skulle ha delgivits i tid eller pa ett begripligt sitt, och
betonade att dokumenten skickades i tid enligt det atagande som gjorts 1
kommittén. Information skickades ut samma dag som de tekniska
dokumenten publicerades och f6ljdes upp tva dagar senare.

Kommissionen bekriftade att artikel 12 innehaller krav pa att ERA ska
faststilla en sirskild procedur for andringshantering av de tekniska
dokumenten. Enligt artikel 27 ska denna procedur publiceras av ERA senast
sex manader efter antagandet, vilket ligger langt fore implementeringsfristen.
Det understroks att arbetet med att vidareutveckla tekniska dokument redan
ar en kontinuerlig process och att det dven idag finns rutiner f6r
andringshantering av dokument kopplade till TSD TAF. Dessa principer
kommer att tillimpas dven for TSD Telematik, enligt de bestimmelser som
anges i ERA-férordningen.

ERA bemétte fragan om de tekniska dokumentens begriplighet. De
betonade att medlemsstaterna varit tydliga med att det ska finnas ett
formaliserat arbetssitt med sektorexperter, dir dndringar i text och tekniska
dokument diskuteras gemensamt. ERA bekriftade att detta arbetssitt har
tillimpats. De har kontrollerat med sina arbetsgrupper och inte fatt nagra
kommentarer fran experter eller representativa organisationer om att
dokumenten varit svarbegripliga. ERA framholl att om medlemsstaterna
upplever att fel experter deltar i arbetsgrupperna, behover detta
kommuniceras, sd att man kan be sektorn att utse nya representanter. ERA
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tortydligade att dndringshanteringen 4r en kontinuerlig process — om det
kommer konkreta dndringsforslag dr man villig att hantera dessa och
torbattra texten 16pande. ERA ansag dock att dokumenten nu ar i ett sadant
skick att de kan stodja en omrostning,.

En MS anmirkte att deras experter fran en infrastrukturforvaltare deltagit i
ett méte 1 Utrecht i juni, och dir uttryckte att dokumenten inte var

begripliga.

Kommissionen menade att detta verkar handla om ett méte arrangerat av en
sektorsorganisation, och inte ett mote i ERA:s arbetsgrupp. Om MS menar
att deras representanter inte representeras korrekt av organisationen, dr det
en fraga mellan MS och sektorsorganisationen — inte en fraga for
kommissionen eller ERA. ERA upprepade att alla kommentarer som
inkommit via de formella arbetsgrupperna dokumenterats och bemétts i
detal;.

Ordféranden konstaterade att diskussionen inte forde drendet vidare och
toreslog att den avslutas. Om MS kan visa i métesprotokoll att
invindningarna framforts i ritt forum, ska dessa vidarebefordras.

En annan MS tog direfter ordet och bekriftade att ERA haft ett intensivt
processarbete. Samtidigt papekades att fyra veckor och tva
kommentarsrundor inte varit tillrackligt f6r det stora antal tekniska
dokument som ingir. Det finns enligt denna MS ett behov av ytterligare
justeringar. De ifragasatte dven varfor processen kring TSD:n dndrats utan
att motsvarande forindring gjorts i de tekniska dokumenten. Om det gamla
torfarandet fortfarande giller borde inte dokumenten revideras i enlighet
med detta.

Kommissionen forklarade att forfarandet f6r dndringshantering av tekniska
dokument inte i sig 4r ett tekniskt dokument, eftersom det skulle bli ett
cirkelresonemang. Enligt driftskompatibilitetsdirektivet ska ERA publicera
arbetsgruppers arbetsordning dar sidana dandringar hanteras. Dessa ir inte
tekniska dokument utan procedurregler f6r hur tekniska dokument
utvecklas, nigot som redan tillimpas inom TSD CCS.

ERA bekriftade detta och tillade att forfarandet for andringshantering
(Change Control Management, CCM) inte dr nagot nytt i samband med
revideringen av TSD Telematik. Det 4r samma arbetssitt som anvints
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tidigare inom TSD CCS, nuvarande TSD Telematik och register. Proceduren
har testats tillsammans med medlemsstater och sektorn vid flera tillfdllen och
tungerar vil. ERA forsikrade att nar artikel 12.1 trader 1 kraft kommer
processen att vara transparent och vilkind, utan 6verraskningar. De tekniska
dokument som diskuteras nu édr en del av TSD:n och kommer inte att dndras
torrin det nya dndringsforfarandet dr pa plats.

Kommissionen dterkom till frigan om rapporteringsskyldighet enligt artikel
17 och att tidsfristen (18 manader) ligger ndra den 1 artikel 16 (december
2027). Kommissionen férklarade att tidsfristen i artikel 17 rdknas fran
ikrafttraidandet och fungerar som en rullande deadline. Syftet ar att fa fram
implementeringsplaner fran varje akt6ér som visar hur och nir kraven i
TSD:n ska uppfyllas. Dessa planer ska spegla bade de rattsliga tidsfristerna
och milstolparna i Tilligg G, dir gradvis implementering anges.

Kommissionen papekade vidare att denna rapporteringsskyldighet ersitter
tidigare mer omfattande rapporteringskrav fran TSD TAF och TAP, och
dirmed innebir en tydlig minskning av bordan. Den giller bara vissa aktorer
(infrastrukturforvaltare, jirnvagsforetag, stationsforvaltare och operatorer av
tjansteanldggningar), och endast fér funktioner som de berors av —
exempelvis ska jarnvigsforetag inte rapportera om kapacitetshantering.
Rapportering krivs endast fram till fullstindig efterlevnad.

Nir det giller definitionen av distributor i artikel 3 kommenterade
kommissionen att den foreslagna justeringen fran en MS, dir man efterfragat
att det ska std ”juridiska och avtalsmissiga grunder” istillet for ”juridiska
eller avtalsmassiga grunder”, skulle kunna 16sas genom att punkt B och C i
definitionen hanvisar till punkt A, dir detta redan preciseras. Pa sa sitt
klargors att det handlar om jarnvigstjanster som regleras genom avtal mellan
jarnvigsforetag och distributor.

Vidare aterkom kommissionen till synpunkterna fran SE gillande
definitionen i artikel 3(8) om operatorer av tjansteanldggningar for gods.
Kommissionen redogjorde for att hinvisningen till punkterna 2—4 i bilaga I1
till SERA-direktivet syftar till att ticka in anlidggningar och tjanster enligt
marknadsdirektivet. Det erkindes att detta skapar viss komplexitet i
tolkningen, eftersom medlemsstater hanterar transponeringen av tre olika
direktiv (driftskompatibilitet, sikerhet och marknad) pa olika sitt. Det
innebir att delar av nitet kan omfattas av ett eller flera direktiv, vilket kan
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skapa osakerhet for aktorer. For att dnda kunna tydliggora vilka aktorer som
omfattas av datadelning, hinvisar TSD:n till multimodala godsterminaler i
TEN-T-férordningen. Detta val bedéms vara bade juridiskt korrekt och
praktiskt proportionerligt. Kommissionen bekriftade dock att man dr 6ppen
tor fortsatt dialog 1 fragan, inklusive med kommissionens rattstjanst.

Angaende synpunkter fran flera medlemsstater pa bestimmelserna om tagets
fardigstillande ("Train Ready") forklarade kommissionen att skyldigheten att
meddela att ett tag dr klart for tilltrade till infrastrukturen redan finns i TSD
OPE. TSD Telematik fortydligar att detta ska ske digitalt nir CCS-medel
tinns. Om en aktor 1 dag anvinder tidtabellen som indikation pa tagets
beredskap, dr det oklart hur denne uppfyller skyldigheten enligt TSD Drift
att meddela vid avvikelse eller férsening.

Kommissionen framholl ocksa att TSD Telematik anger att meddelande om
tagets beredskap ska implementeras endast dar det inte finns CCS-baserade
16sningar, och att en sirskild "Train readiness forecast"-funktion anvinds dir
behov finns. Nir det giller det sarskilda meddelandet om att tdg inte 4r redo
("Train not ready") betonades att detta dr det enda digitala sittet att uppfylla
kravet 1 TSD Drift i dagsliget. Dirfor bor det behallas som ett krav i TSD
Telematik. Dock anges ingen milstolpe fo6r detta i Tilligg G, eftersom det
torutsatter att FRMCS dr pa plats. Detta anses ocksa svara mot tidigare

6nskemadl fran vissa medlemsstater om att skjuta upp tillimpningen tills
FRMCS ir redo.

Slutligen besvarade kommissionen fragan om definitionen av distributor.
Forslaget ar att, i likhet med diskussionen om artikel 6, anvinda “och”
istallet for “eller” £6r att tydliggdra att bade juridisk och avtalsmassig grund
kravs. Kommissionen svarade med en uppmaning att kontrollera huruvida
detta fungerar i respektive sprakversion.

En MS paminde om att deras forslag om utvardering av TSD:ns
genomforande inte hade fatt nagot svar.

Kommissionen svarade att detta redan ticks i artikel 24.1 i férslaget.

MS féljde upp med en friga om denna artikel aven omfattar en analys av
effektiviteten vid genomforandet, sarskilt 1 fall dir implementeringen visat
sig vara svar. De efterfragade bekriftelse pa att sadan utvirdering och
rapportering verkligen omfattas. Kommissionen bekriftade att detta ar
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intentionen 1 texten och uppmanade till att titta narmare pa artikel 24.1 under
lunchpausen.

En annan MS tog upp en fraga kring bilaga I, sirskilt punkterna 2.5.1 och
2.6, ddr vissa uppgifter som exempelvis tigsammansittning och trafikdata
kategoriseras som sakerhetsrelevanta. Samtidigt aterfinns samma datatyper
som 6ppna data i artikel 5, under punkterna B (trafikdata) och C
(tagsammansittning). MS menade att det ar motsigelsefullt att samma data
kan vara bade 6ppna och sikerhetsrelevanta och bad om ett klargérande.

Kommissionen bad om fortydligande huruvida fragan rérde sikerhet (safety)
eller skydd (security), med hinvisning till att det 1 vissa sprak dr samma ord.
MS bekriftade att det rérde sig om sikerhet (safety).

Kommissionen svarade att de inte ser ndgon motsittning i att samma data
kan vara sakerhetsrelevant i vissa anviandningsfall, men dnda goras tillginglig
som Oppen data f6r andra syften. Tillgang till och ateranvindning av sadana
data regleras dels av artikel 5, dels av licensvillkor fran datainnehavaren och
eventuella bilaterala avtal. De som anvinder datan i sakerhetsrelaterat syfte
ar bundna av dessa villkor.

En annan MS inflikade att 4ven om intentionen ér tydlig f6r kommissionen,
visar det faktum att medlemsstater tolkar texten olika att skrivningen inte ar
tillrdckligt tydlig. Det kan leda till olika juridiska tolkningar.

Ordféranden foreslog att parterna fortsitter diskussionen bilateralt vid
behov.

En annan MS kommenterade punkt 2.4.4 1 bilagan, gillande planerade
tillfdlliga kapacitetsbegransningar. De noterade att vissa delar i texten ar
obligatoriska och andra valfria, men foreslog att ett enhetligt regelverk bor
inforas dir ingen del dr obligatorisk.

Ordféranden inledde sedan diskussionen om deadlines och uppmanade
medlemsstaterna att specificera vilka férlingningar de 6nskar. Han uttryckte
att kommissionens ursprungliga forslag — att tillimpa tidsfristen 12 december
2027 — redan innebir ett visst tidsspann, men bad dnda om inspel pa
alternativa forslag.
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En MS féreslog att tidsfristen f6r delar som r6r kapacitetshantering ska tas
bort f6r tillfillet, eftersom kapacitetsférordningen fortfarande ir under
behandling i trilog med Europaparlamentet. Dar diskuteras en deadline for
2029. Samma MS f6reslog ocksa att tidsfristen 1 artikel 16.3, som r6r
operatorer av godsterminaler, ska dndras fran 12 till 24 manader.

En annan MS instimde och féreslog generellt att alla deadlines skjuts fram
tva ar till 2029, samt att operatorer av godsterminaler bor ges 24 manader fo6r
att uppfylla kraven.

Ytterligare en MS meddelade sitt stod for forslagen fran de tva foregiende
medlemsstaterna, men fortydligade efter fraga fran ordféranden att stodet
gillde det sistnimnda forslaget (tva ars torlingning till 2029).

Ytterligare tva MS uttryckte stéd for forslaget om tva ars forlingning av
deadlines, samt 24 manader for operatorer av godsterminaler.

Ordforanden konstaterade att det verkade finnas ett brett stod i kommittén
tor detta synsitt. Motet avbrots sedan for lunch.

Ordféranden hilsade deltagarna vilkomna tillbaka fran lunchen och
sammanfattade diskussionen om TSD Telematik. Han konstaterade att flera
av de fragor som lyfts under motet potentiellt dr 16sbara, men att det ocksa
finns en storre principiell fraga dir kommissionens staindpunkt maste
tydliggoras.

Gillande tillgang till tigdata och tigsammansittningsdata noterade
ordféranden att samtliga medlemsstater verkar kunna acceptera denna
oppenhet for persontig, men att det kvarstar invindningar vad galler
godstag. Flera medlemsstater uttryckte stod for forslaget att detta ska
regleras som en frivillig mekanism. Detta dr enligt ordféranden en férindring
som skulle kunna genomfoéras relativt enkelt om det finns politisk vilja.

Nir det giller information om dynamiska biljettpriser, konstaterade
ordforanden att vissa medlemsstater anser detta vara kommersiellt kinsligt,
medan andra stodjer bestimmelsen. Det finns darfér visst utrymme att
antingen begrinsa vilken information som krivs eller att helt ta bort

bestammelsen.
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Tidsfragan var enligt ordf6éranden tydligt f6randringsbar. Han noterade dock
att vissa delmal 1 TSD:n 4r kopplade till 6vriga bestimmelser och att ett
generellt tilligg om tva ar darfér maste hanteras noggrant.

Vad giller den planerade omréstningen uttryckte ordféranden att liget ar
blandat: vissa medlemsstater ar redo att rOsta, andra 6nskar mer tid, och
atminstone en medlemsstat har deklarerat att de kommer att rosta nej
oavsett. Mot denna bakgrund meddelade ordféranden att han kommer att
overviga saken vidare och aterkomma med besked om kommissionens
avsikt. Om det blir en omréstning kommer ett nytt dokument att cirkuleras
under kvallen, dar fragor om deadlines, datatillgang och dynamiska priser
beaktas.

Ordforanden var dock tydlig med att det inte blir nagon férindring av
regleringen kring OSDM. Forslaget att jarnvigsforetag ensidigt ska kunna
krava OSDM av biljettdistributorer, utan avtal eller rittsligt stod, ar enligt
kommissionen varken rittsligt mojligt eller politiskt acceptabelt. Detta
kommer inte att andras — varken nu eller i november.

Vid métets avslutande aterkom ordférande till agendapunkten och
meddelade att omrostningen om TSD Telematik skjuts upp till ndsta méte.
Kommissionen kommer att féra vidare diskussioner med medlemsstaterna i
syfte att skapa forutsittningar for ett positivt beslut.

6.4 Draft Commission Implementing Regulation amending
Commission Regulation (EU) No 321/2013 concerning the technical
specification for interoperability relating to the ‘rolling stock — freight
wagons’ subsystem of the rail system in the European Union —
presentation by the Commission ®

Dokument
- Ttem 04 - ST17ENO3 - TSI WAG Amendment - Act - TC2 WE
Womi—ggiifr;em
- Item 04 - STI7ENO4 - TSI WAG Amendment - Annex: - (WE
clean_amended 2 Word dorument
- Item 04 - NS Crosswind AMOC Full Impact Assessment - WE
12.05.2025 with track changes Wordgokument

39 (89)



- Item 04 - Amendment of ERA TD for TSI WAG (Pl

Microsoft
PowerPoint-present

- Item 04 - TSI WAG amendment RISC 106 (Pl
Powe’\rﬂl’igli'(n):-o;:esent
- tem 04 for info - ERA TD _ TC version June 2025_Final WE
Version 2.1 Wonisiglument
- Atem 04 for info - ERA TD on spark arresters 14032025 WE
Womi—ggiifr;em
Bakgrund

Forslag fran kommissionen for revidering av TSD WAG! for att inforliva
vissa befintliga krav fran regelverket for transporter av farligt gods pa jarnvig
- RID ("Regulations concerning the International Carriage of Dangerous
Goods by Rail”) samt foreslagna dndringar utifrain ”JINS Crosswinds”.

Vad giller farligt gods ar syftet att flytta krav pa vagnar som anvands for
transporter av farligt gods till TSD WAG sa att dessa parametrar ingar i
fordonsgodkinnandet och kontrolleras av ett anmalt organ, bl.a. krav for
tankvagnar, krav pa gnistskydd och mirkning av vagnar. Ett nytt T7/igg I
liggs till f6r att hantera sirskilda krav for vagnar avsedda for transport av
farligt gods.

Andringsférslagen far ingen teknisk inverkan pa fordonen eftersom de
fordonsrelaterade kraven 1 RID redan ir tillimpliga och ingar i
fordonsgodkinnandeprocessen utifran kravfangstprocessen. Diremot
kommer transparensen Oka, kvaliteten pa bedémningen férbattras genom
kontrollen av anmilda organ och administrativa processer effektiviseras. TS
bedomer dessa andringar som okontroversiella.

Med anledning av olyckan pa Stora Biltbron i januari 2019 och ytterligare ett
liknande tillbud under 2021 inférde Danmark restriktioner i framférandet av
“pocket wagons” for transport av semitrailers. Vid bada tillfallena gjorde

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

0 Kommissionens férordning (EU) nr 321/2013 av den 13 mars 2013 om teknisk specifikation fér
driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — godsvagnar i Europeiska unionens
jarnvagssystem och om upphavande av kommissionens beslut 2006/861/EG
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Den danska haverikommissionens preliminira resultat visade att semitrailers
kanske inte var tillrdckligt sikrade mot rérelse under transport. Sdrskilt hade
lasmekanismen for kingpin i kopplingsanordningen vid flera tillfallen hittats i
olast lige. Som en f6ljd av detta utfirdade haverikommissionen en
sikerhetsvarning. Den danska sikerhetsmyndigheten begirde darefter att en
briadskande utredningsprocess skulle inledas inom Joint Network
Secretariat” (JNS). Det bradskande forfarandet atfoljdes senare dven av en
normal process. Arbetena resulterade i rekommendationer kring underhall av
kopplingsanordningen, utbildning av lastare, mirkning pa vagnar av ECM,
kontroller fore- under- och efter lastning m.m.

Trots att experter fran sikerhetsmyndigheter och sektorn tillsammans 1 JNS
arbetsgrupperna tagit fram losningar for att hantera riskerna vidholl
Danmark behoven av sirskilda tillstind och atgarder for att fa genomféra
transporter med pocket wagons”. Dessa krav ir inte férenliga med TSD
Drift och trafikledning (TSD OPE) 2019/773, gemensamma
sikerhetsmetoder for krav pa sidkerhetsstyrningssystem (CSM SMS)
2018/762 samt jirnvigssikerhetsdirektivet 2016/798. Kommissionen
arbetade darfér under viren 2024 med ett forslag till genomférandeakt enligt
vilken Danmark maste upphiva den aktuella regeln. Utifran protester fran
Danmark och andra MS avbréts en skriftlig omrostning och fragan
diskuterades i stillet under RISC#102. DK m.fl. ansag bl.a. att risker med
sidvindar inte var tillrickligt hanterade, vilket resulterade 1 att JNS-
proceduren for sidvindar (’crosswinds”) startade i januari 2024.

Den forsta delleveransen fran ”JNS Crosswinds” bestod av en ny bilaga till
TSD Drifts AMOC (”Acceptable Means of Compliance”) for lastsakring
benimnt som ”AMOC for loading and securing of semi-trailers”. Nasta
delleverans var forslag till andringar av TSD WAG kopplat till sidvindar och
krav pa lasanordning for king-pin. Det innebar i korthet krav pa hallfasthet,
laskrafter, indikation och mirkning for lastsikringsanordningar pa semi-
trailervagnar ("pocket wagons”), samt att dessa lastsidkringsanordningar ska
genomgad tester. Lasanordningen foreslés bli en
driftskompatibilitetskomponent. ERA har gjort en konsekvensanalys dir den
toreslar att kraven pa laskrafter och mirkning ska gilla retroaktivt fran
ikrafttridandet av dndringarna. Forslaget pa retroaktiv tillimpningstid har nu
andrats fran ett ar till arton manader.
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Sektorsorganisationen f6r kombinerade transporter UIRR (“International
Union for Road-Rail combined transport”) dr starkt kritiska till f6rslaget om
retroaktiv tillimpning f6r existerande vagnar. De menar att kraven ar
omotiverade, ekonomiskt skadliga och potentiellt kontraproduktiva f6r EU:s
mal om en hallbar och konkurrenskraftig transportsektor. De anfor bla. att:

— De hoga vindkrafterna pa Stora Balt-bron dr en unik situation i
infrastrukturen som bor hanteras lokalt, snarare an att generella regler
infors for hela det europeiska jirnvigsnitet.

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

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

— Istillet for fysisk markning pa vagnarna foresprakar de digitala
l6sningar.

— Kiravet pa en vertikal laskraft pa 85 kN saknar en tydlig vetenskaplig
analys. Arbetet inom JNS Crosswinds arbetar for nirvarande med att
ta fram en metod fOr att bittre kvantifiera vindrisker inom
godstransport, vilket ska vara klart senast 2025. Utfallet kan resultera
1 andra krav och virden.

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

Med anledning av JNS-rekommendationerna genomférde Transportstyrelsen
tillsyn med fokus pa kopplingsanordningarnas (kingpinlidornas) underhall
och funktion. Under 2022 konstaterades en hog felfrekvens dir hela 18 %
(16 av 88) av de undersokta kingpinlidorna hade brister. Aret dirpa gjordes
109 stickprovskontroller pa kingpinladors funktionalitet, varav enbart en av
dessa hade brister. Det konstaterades att underhallet lag pa en bra niva hos
de kontrollerade aktorerna och att allt farre jairnvagsvagnar saknade

" Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den gemensamma
sékerhetsmetoden for riskvardering och riskbedémning och om upphévande av férordning (EG) nr 352/2009
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mirkning f6r underhallet av kingpinladorna. Transportstyrelsen bedémer att
JNS-rekommendationerna gett 6nskad effekt.

Aven om lismekanismen fér kingpin i kopplingsanordningen vid flera
tillfallen hittats olast dr det inte sakerstillt huruvida vagnarna vid tillbuds-
och olyckstillfallena varit korrekt lastade. Det gar alltsé inte att avgéra om
felen berott pa felaktig lastning eller om det ér lasanordningen som fallerat i
sin funktion. Risken for felaktig lasting/lastsakring har reducerats ytterligare
via den nu uppdaterade ”AMOC for loading and securing of semi-trailers”.

Transportstyrelsen ar darfor inte 6vertygad om limpligheten 1 kraven pa
laskraft, mirkning eller en retroaktiv tillimpning. I det fortsatta arbetet i
”INS Crosswinds” ska det under 2025 fardigstillas en vigledning riktad till
infrastrukturforvaltare gillande riskbedomningar av godstransporter pa
infrastruktur som kan utsittas for starka sidovindar (innehaller dven forslag
pa andringar 1 TSD Godsvagnar och Infrastruktur gillande granssnittet
jarnvigsforetag/infrastrukturforvaltare). Milsittningen ér att forse
infrastrukturforvaltarna med basta praxis kring hur man kan 6vervaka vindar
och hirleda risker som uppkommer av dem. Jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare maste utféra en gemensam riskhantering for att
omhanderta riskerna och de férsoker nu definiera grinssnittet mellan dessa
parter. En del 1 detta ir att definiera minsta sidvindsstabilitet f6r befintlig
godsvagnsflotta. Som UIRR pitalar kan detta dven resultera i andra krav for
den vertikala laskraften. Nar kravet dr validerat aterstar att ta stillning till
huruvida en retroaktiv tillimpning 4r motiverad. Lokala atgirder i
infrastrukturen kan vara en effektiv atgird pa sirskilt vindutsatt infrastruktur
istallet for generella retroaktiva regler for befintliga vagnar.

Sammantaget bedomer Transportstyrelsen att risknivaerna, 1 och med
AMOC:en och genom atgirder i infrastrukturen, ar acceptabla utan
ytterligare behov av atgirder pa vagnarna. Forslaget dr dock en forutsittning
tor att Danmark ska ta bort sin nationella sirreglering som fortsatt stéller till
bekymmer f6r den multimodala trafiken. Det verkar dven finnas koncensus
kring att avsaknaden av krav pa laskraft 4r en brist som forsvarar
jirnvigsforetagens riskhantering. Aven om ett fatal MS har uttryckt kritik
mot den retroaktiva tillimpningen av reglerna, verkar det finnas en majoritet
tor forslaget.
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I samband med revideringen av TSD WAG har SE pitalat att System 1 i det
svenska specialfallet gillande varmgangsdetektorer har ersatts med TSD-
kompatibla varmgangsdetektorer och kan dirfor tas bort fran specialfallet
(likalydande med specialfallet i TSD LOC&PAS). I det senaste utkastet dr
specialfallet andrat i enlighet med detta.

Transportstyrelsens samlade bedomning ér att SE bor avsta fran att rosta.

Handlingslinje

8 SE kan avsta fran att delta i omréstningen av forslaget.
9 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen gick igenom huvuddragen i andringsforslaget till TSD WAG.
Andringarna omfattar i huvudsak 6verforing av tekniska krav fran RID till
TSD WAG, samt inférande av nya krav avseende lasanordningar for
semitrailers med hinvisning till olyckan pa Stora Baltbron och efterféljande
JNS-process. Forslaget innehaller aven krav pa gnistskydd.

Kommissionen redogjorde for nagra justeringar 1 akten sedan féregaende
moéte. I skil 10 och artikel 2 har det klargjorts att forslaget inte kriver nagra
nya kompetenser f6r anmalda organ och dirmed inte heller nigon
omprovning av ackreditering eller ny anmilan. Dirutéver har skil 9 justerats
for att anpassa det svenska specifika fallet om varmgangsdetektorer till den
indring som redan genomférts 1 TSD LOC&PAS.

I bilagan har man infért mojlighet att genomfora hela bedomningen pa
delsystemsniva for fall dar lasanordningen ér integrerad 1 godsvagnen, vilket
sarskilt giller horisontell lastning som fréan tillverkaren Lohr. Det hade dven
tortydligats att godsvagnstillverkaren, utover underhéllsansvarig och
tillverkaren av lasanordningen, kan verifiera den uppatriktade laskraften och
forse kunder med teknisk dokumentation. Det svenska specialfallet om
varmgangsdetektorer hade uppdaterats 1 enlighet med vad som tidigare
antagits 1 TSD Lok och Passagerarfordon.

Kommissionen férklarade vidare att man mottagit 20 synpunkter under den
offentliga konsultationen. Flera av dessa upprepade tidigare framforda
invandningar mot inférandet av krav pa lasanordningar for semitrailers,
sarskilt for befintlig vagnpark och med avseende pa grinsvirdet 85 kN.
Kommissionen framholl att fa nya argument tillférts debatten, och att det
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saknades 6vertygande motiveringar for att dndra kraven. Vissa mindre
justeringar hade dock gjorts, bland annat av 6vergangsbestimmelserna. For
kraven som hirstammar fran RID hade 6vergangsdatumet justerats till 1
januari 2033 for att spegla RID:s tillimpningsdatum. For befintlig vagnpark
hade 6vergangstiden forlangts fran 12 till 18 manader.

Kommissionen betonade att det endast krivs ett test per kombination av
godsvagnstyp och lasanordning for att uppfylla kravet pa verifiering av
uppatriktad laskraft. Denna verifiering kan utforas av tillverkaren av
godsvagnen, tillverkaren av lisanordningen eller den underhallsansvariga.
Om vagnen uppfyller kravet kan den forses med en markning (Pgrén prick”),
vilket kan g6ras av den underhallsansvariga. Inget krav pa anmalt organ
toreligger i denna process.

Om vagnen inte klarar testet finns olika alternativ, exempelvis att byta
lasanordningen, anvinda vagnen for annan typ av transport, eller i sista hand
modifiera vagnen. Kommissionen uppgav att tillgangliga uppgifter pekar pa
att 80—85 % av vagnparken redan uppfyller kravet. Man bedémde att mindre
an 5 % av vagnarna kan paverkas av krav som innebir behov av dtgirder,
och att reglerna didrmed ar proportionerliga och vilgrundade.

Kommissionen menade att det foreslagna regelverket innebar ett viktigt steg
mot 6kad rittssidkerhet, forbittrat riskkontrollansvar for jarnvigsféretag vid
lastning och drift i extrema viderférhallanden, och undanréjande av behovet
av nationella regler. Man hinvisade sarskilt till det danska fallet pa Stora
Biltbron och uttryckte férhoppning om att en harmoniserad 16sning nu kan
uppnas.

Danmark tackade f6r presentationen och uttryckte starkt stod for det
toreslagna regelverket, som enligt Danmark skulle héja sikerhetsnivian och
skapa en harmoniserad grund for hela det europeiska jarnvigsnatet.
Danmark meddelade att man, vid ett positivt beslut i kommittén, kommer
att inleda avskaffandet av de nationella reglerna f6r passage 6ver Stora
Biltbron. Detta arbete skulle ske sa snart som moijligt, men med beaktande
av att en Overgangsperiod pa upp till 18 manader inférs. Danmark férklarade
att man under denna period kommer att hantera rittsliga fragor sa smidigt
som moijligt for att inte skapa hinder f6r godstrafiken. Sammanfattningsvis
understrok Danmark att forslaget bygger pa dialog och forstaelse mellan
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ber6rda aktorer och att man nu hoppas att dterstaende invindningar kan
16sas infér en omrostning.

ERA fortsatte motet med en kompletterande presentation om justeringar i
det tekniska dokumentet. ERA férklarade att TSD WAG ir en del av ett
storre paket som tagits fram inom arbetsgruppen f6r AMOC. Bland annat
har ERA utarbetat ett tekniskt dokument eftersom standarder saknas for de
nya kraven pa anordningar for lasning av semitrailers. Det tekniska
dokumentet har uppdaterats i linje med den senaste versionen av TSD
WAG. ERA uppgav dven att vissa dndringar gjorts i samrad med tillverkare
av horisontella lastsystem och att hiansyn tagits till extrema positioner vid
provning av laskraft. ERA understrok att dessa dndringar varit sma och
genomforts 1 enlighet med tidigare férfaranden.

Ordféranden tackade f6r presentationen och uppmanade medlemsstaterna
att meddela om det fanns ndgra kvarstaende hinder infér omrostning.

En stor MS framférde da aterstiende invindningar fran sin sida, rorande
vagnar med det sa kallade MODALOHR-systemet. De uppgav att det
funnits goda diskussioner med kommissionen och att manga av problemen
hade 16sts, sirskilt vad giller befintliga vagnar. Aven om mirkningen
fortfarande kunde innebira en viss utmaning for foretaget bakom systemet,
hade foretaget meddelat att detta kunde 16sas. Diremot kvarstod ett storre
problem for framtida vagnar. Enligt MS innebir de nya kraven pa
dimensioner och laskraft att framtida bestallningar av vagnar skulle beh6va
modifieras pa ett sitt som inte ir kompatibelt med det integrerade
horisontella systemet. MS betonade att systemet ar det huvudsakliga som
anvinds pa strickan Perpignan—Luxemburg, och att det finns omfattande
planer for att utoka trafiken dar. Foretaget riknar med att 500-700 vagnar
per ar kommer att beh6vas, och MS ville inte utsatta verksamheten for
merkostnader genom att tvinga fram ett nytt system, dven om det skulle vara
mer driftskompatibelt. MS framholl att det befintliga systemet redan
uppfyller hoga sikerhetskrav — upp till 110 kN i vindlast — och att det darfor
inte handlar om ett sikerhetsproblem. Av denna anledning hade MS i sista
stund framfort en begiran om specialfall. Det erkindes att denna begiran
kommit sent, men den uppkom efter en mer djupgdende analys under de
senaste dagarna. MS meddelade avslutningsvis att de, trots att de ser vardet 1
en gemensam losning pa europeisk niva, inte kunde godkinna texten i dess
nuvarande form och darfér avsag att lagga ner sin rost.
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En MS uttryckte uppskattning 6ver att kraven fran RID nu har inférts 1 TSD
WAG. Enligt bedomning fran deras nationella sikerhetsmyndighet stirker
dessa krav sakerheten, och dirfér kan MS stodja texten 1 sig. Samtidigt har
de mottagit invindningar fran sektorn om att det fran teknisk synpunkt ar
omdjligt att bygga godsvagnar enligt de nya kraven, samt att ombyggnation
ar for kostsamt. Det finns heller inte nagon tydlig samsyn inom sektorn
kring dessa krav. Mot denna bakgrund meddelade de att de tyvirr maste

avsta fran att rosta.

En annan MS tackade for presentationen och konstaterade att de senaste
andringarna forbittrat forslaget. MS uppskattade dven att tidsfristen
torlingts, samt tackade DK f6r deras klargbranden om hur de kommer att
harmonisera sina nationella regler med EU:s ramverk. MS lyfte dock en friga
om punkt 7.2.2.5(b), dar tillverkaren ges moijlighet att utféra kontrollen och
gora informationen tillginglig for kunden. MS ansag detta vara en bra
16sning, men betonade att det maste goras tydligt att detta ar ett alternativ till
vad som anges i punkt (a), och att det darfor ska std "eller" mellan styckena —
inte att bada ska galla. MS papekade dven att detta forfarande bor betraktas
som ett undantag, tillimpbart i limpliga fall enligt resultaten fran JNS och
ERA:s arbete.

SE meddelade att vi kommer att avsta fran att rosta och liste upp féljande
torklaring. Sverige vilkomnar och stoder alla framsteg for att stirka
jarnvagssakerheten, vilket dr av avgorande betydelse. SE noterade att
torslaget framstar som nodvindigt £6r att undanréja de danska nationella
reglerna, vilka annars fortsitter att skapa hinder och utmaningar for
intermodala transporter. Samtidigt, aven om SE erkdnner syftet att forbattra
sikerheten och att atgirda riskerna kopplade till starka sidvindar, dr SE inte
overtygade om att den féreslagna retroaktiva tillimpningen av vissa tekniska
krav — sirskilt gallande laskraft och markning — dr proportionerliga och
tillrickligt motiverade. SE framholl att den nyligen inférda AMOC
(Acceptable Means Of Compliance) samt det pagdende arbetet inom JNS
om sidvindar kan erbjuda mer limpliga 16sningar, inklusive
infrastrukturatgirder och en tydligare ansvarsférdelning mellan
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare. SE hade inga invindningar mot
overforingen av krav fran RID, inte heller mot kraven pa gnistskydd, och
vilkomnade att det svenska specialfallet f6r varmgangsdetektorer nu har
reducerats.
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En MS uttryckte att de generellt ir starka foresprakare av forbattrad
sikerhet. Dock pekar uppgifter fran den nationella sektorn pa problem
kopplade till de retroaktiva kraven, sirskilt med avseende pa hur stor del av
vagnparken som paverkas. MS hinvisade till att det saknas tillrackligt
entydiga slutsatser i det underlag som tagits fram inom ramen fér JNS,
sarskilt vad giller den andra arbetsgruppen, som fortfarande analyserar
fragan utifran ett forvaltarperspektiv. Det finns darfor en oro att atgirder
antas nu, men kan komma att behdva dndras inom en snar framtid om
slutsatserna 1 grupp 2 férindras. De paminde om att kommissionen tidigare
lagt fram ett forslag om att upphiva de danska nationella reglerna. Detta
motiverades da med att kraven redan ticks av den befintliga TSD OPE och
sarskilt punkt 4.2.2.1, som slar fast att det dr jarnvigsforetagets ansvar att
hantera lastens sikerhet utifran en riskanalys. Detta skulle enligt tidigare
resonemang inte kriva rittsligt bindande tekniska krav. I det nya forslaget ser
MS dock en forindring i metod — fran en riskbaserad till en regelbaserad
ansats — vilket MS menar ir en riskabel vig att ga. Mot den bakgrunden
aviserade MS att de avstar fran att rosta.

En annan MS uttryckte uppskattning for det arbete som kommissionen,
ERA och Danmark lagt ned, och sig positivt pa flera av dndringarna i texten.
MS menade att detta var ett steg i ritt riktning. Samtidigt framférdes oro
fran sektorn, sirskilt nir det giller kraven for befintlig vagnpark, som
uppfattas som ett allvarligt ingrepp i dganderitten. MS meddelade dirfor att

de kommer att avsti fran att rosta.

Kommissionen inledde med att kommentera frigan om MODALOHR-
systemet. Enligt kommissionen r6r det sig troligen om ett missférstand.
ERA har granskat systemet noggrant och kommit fram till att det, med
undantag for mirkningen, redan uppfyller kraven. Det finns redan inbyged
riskhantering for vindpaverkan, och kommissionen menade darfor att inga
ytterligare hinder bor foreligga, vare sig for redan godkinda eller nya vagnar.

Vidare tackade kommissionen fér synpunkten om att det i avsnitt 7.2.2.5b
behover fortydligas att det ror sig om ett "eller"-villkor snarare dn "och". Det
vill sdga att kontrollen av laskraften kan utforas av antingen innehavaren,
tillverkaren av lasanordningen, vagnstillverkaren eller underhallsansvarig, inte

av alla dessa tillsammans. Detta kommer att ses Over 1 texten.
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Nir det giller en annan MS:s invindning om den befintliga vagnparken
aterkom kommissionen till att uppgifterna i JNS indikerar att majoriteten
redan uppfyller kraven, och att det endast dr en mindre andel av flottan,
uppskattningsvis under 5 %, som riskerar att paverkas. Att invinta
slutsatserna fran grupp 2 1 JNS skulle enligt kommissionen innebira en
ytterligare fordrojning pa flera ar. Kommissionen betonade dirfor behovet
av att agera nu, sdrskilt da tidigare f6rsok att upphiva de danska nationella
reglerna misslyckats pa grund av oro for sikerheten. Syftet med det
nuvarande forslaget ar att skapa en harmoniserad 16sning och undvika
nationella sirregler. Aven om det rér sig om en mer regelstyrd ansats,
innebir inte det att det saknas en riskbaserad bakgrund — tvartom har bristen
pa effektiv riskhantering fran sektorns sida gjort det nédvindigt att infora
gemensamma regler.

Samma MS aterkom direfter med en foljdfraga: Om detta blir det nya
normala — att nir brister i riskhanteringen uppticks, gar kommissionen in
och skapar bindande krav i TSD — innebar det att vi kommer att se liknande
initiativ aven for andra typer av lastning eller i andra delar av
jarnvigssektorn? MS uttryckte oro for vad detta kan leda till pa sikt.

Kommissionen svarade att detta inte bor bli en generell modell, och
hinvisade till att det r6r sig om ett sikerhetsirende snarare an ett tekniskt.
Det ir inte kommissionens malsittning att normera varje brist i
riskhantering, men i just detta fall sig man inga fungerande frivilliga
16sningar fran sektorn, varfor det blev nodvindigt att agera.

Samma MS papekade att det anda skett forindringar 1 vissa lander, till
exempel genom tillsynsinsatser i Sverige, som pa kort tid gett férbittrade
resultat. Det dr dédrfor inte helt korrekt att sdga att inget gjorts fran sektorns
sida. De konstaterade avslutningsvis att det verkar som att den nya
riktningen ér att normera dar riskhantering saknas.

Ordforanden kommenterade det tidigare inldgget fran en MS och menade att
det rérde sig om en intressant filosofisk diskussion, men att den kanske inte
var helt relevant i detta sammanhang. Ordforanden betonade att den aktuella
atgarden dr ett svar pa en mycket specifik och exceptionell situation.
Ordféranden instimde 1 den tidigare kommentaren frin en annan MS, att
detta inte ska uppfattas som ett prejudikat f6r framtida ombyggnadskrav av
dldre rullande materiel inom EU. Det finns inga planer pa att infora
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retroaktiva krav pa testning av befintliga vagnar generellt, utan det aktuella
forslaget dr begransat till den specifika sikerhetsproblematik som
identifierats.

En MS tackade kollegorna for att de uttryckt sina respektive mandat, och
konstaterade att det finns ett tydligt och legitimt behov av att hantera
sikerhetsriskerna. Med hinvisning till det franska inldgget uttrycktes oro for
att missforstand kring det tekniska innehallet i forslaget kan leda till
oonskade konsekvenser. MS foreslog att en eventuell omrostning bor skjutas
upp for att ge mojlighet att reda ut fragan, snarare dn att riskera ett negativt
utfall grundat pa oklarheter kring tolkningen av kravtexten.

Ordféranden instimde 1 att situationen var olycklig och noterade att
diskussionen med aktuell MS fortsatt pagar i konstruktiv anda. Enligt
kommissionen ir det fortfarande maoijligt att problemet ror ett missforstand,
sarskilt med tanke pa att de tekniska kraven redan tycks vara uppfyllda av
den aktuella tillverkaren. Ordféranden féreslog dirfor att man arbetar vidare
med att 16sa situationen under kvillen. Om detta inte lyckas, kommer liget
att utvirderas pa nytt féljande morgon. Enligt ordféranden skulle en
eventuell I16sning endast kriva mycket sma dndringar i texterna, snarare in
nagon storre omskrivning. Ordféranden uppmanade kommittén att visa
talamod 1 fragan, och uttryckte fortroende f6r att berérd MS ir beredda att
samarbeta for att hitta en 16sning inom kort.

Ordforanden noterade de deklarerade avstiendena och det breda stodet frin
ovriga kommittén, och féreslog direfter att ga vidare i agendan.

Vid avslutning av métet pa onsdagen informerade ordféranden
avslutningsvis att utgangen i drendet TSD WAG till stor del kommer att
bero pa fortsatta samtal med MS kring MODALOHR-systemet. Malet ar att
snabbt kunna bekrifta att den ber6rda tillverkaren kan fortsitta sin
verksamhet utan hinder. Om detta inte dar mojligt, kommer man att utvardera
liget ndsta morgon. Ordfoéranden betonade att inga storre dndringar i texten
forvintas, och motet avslutades direfter.

Under torsdagen aterkom ordférande till agendapunkten for att genomfora
rostningen om forslaget.

Kommissionen redogjorde for de dndringar som inforts i akten sedan
toregiende dag. Den viktigaste justeringen gillde punkt 7.2.2.5 dir det nu
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tydligt framgdr att det handlar om ett "eller"-villkor ("or””) mellan de olika
aktérerna som kan genomféra kontrollen av laskraften — inte ett kumulativt

krav. Detta hade efterfragats av flera medlemsstater.

Vidare informerade kommissionen att det tekniska dokumentet om
gnistfangare, som publicerades i december, nu sprakligt forbattrats efter
synpunkter frin en medlemsstat. Alla férekomster av "must" hade ersatts
med "shall". Den nya versionen kommer att publiceras inom kort.

Nir det giller det tekniska dokumentet om bedémningen av
overensstimmelse for lasanordningar till semitrailers hade synpunkter
inkommit fran tillverkaren av ett horisontellt lastsystem. Det konstaterades
att den belastningskategori som anvints 1 dokumentet inte var den mest
limpliga f6r denna typ av system. Dirfoér beslutade ERA, 1 samrad med
experter, att istillet enbart hanvisa till den relevanta europeiska standarden
(EN 12663-2), utan att duplicera krav i det tekniska dokumentet. Detta ligger
1 linje med kommissionens generella princip att inte inféra parallella krav till
existerande standarder. Eventuella fortydliganden kan 1 stillet ske i en
tillhérande tillimpningsvagledning. Kommissionen meddelade att Gvriga
missforstand 1 texten var utredda och 16sta.

Ordféranden fragade direfter kommittén om akten kunde antas genom
konsensus, eller om en omrostning kriavdes.

En MS meddelade att deras instruktioner var tydliga och att man ville ha sin
rost — en avstaende rost — registrerad. Darfor krivdes en formell
omrostning.

Réstningen genomférdes dir BE, I'T, AT och SE avstod, 6vriga narvarande
MS rostade tor forslaget. SE paminde om sitt avstdende och hanvisade ater
till att SEs skriftliga not om avstaende ska tas in 1 kommissionens
anteckningar frain métet, MoM. Dock uppnaddes initialt inte det
befolkningsbaserade kvalificerade flertalet (endast 64 % av EU:s befolkning
uppnaddes, dir kravet dr 65 %). Ordféranden féreslog dirfor att
omrostningen skulle pausas till dess att kontakt kunde tas med MS som dnnu
inte rostat, och att drendet tillfdlligt parkerades.

Kort darefter inkom ytterligare en MS med sitt godkinnande, vilket innebar
att bade kraven pa antal medlemsstater och befolkningsandel uppfylldes.
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Ordforanden bekriftade att akten dirmed var antagen av kommittén och att
kommissionen nu gar vidare med det formella antagandeférfarandet. Ett
tack riktades till kommissionens ansvariga samt till ERA f6r deras arbete.

6.5 TSICCS

6.5.1 Draft amendment of TSI CCS — presentation by the Commission®.?

Dokument
- Item 05.1 - CCS TSI amendment (pHd
- Item 05.1.1 - STI9ENOT - COMMISSION WE
IMPI.EMENTING REGUI.ATION CCS_TSI_clean wolicrosoft
- Item 05.1.3 - STI9ENOT - COMMISSION WE
IMPI.LEMENTING REGUI.ATION Wonisiglument

CCS_TSI_ ANNEX_1_TC

- Item 05.1.5 - STI9ENOT - COMMISSION WE
IMPLLEMENTING REGULATION Word-dokemen
CCS_TSI_ANNEX 2 1C

Bakgrund

Statusuppdatering fran kommissionen om arbetet med revidering av TSD
Trafikstyrning och signalering (TSD CCS) utifran saknade ”Subsets”.

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

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

Vid den kommande dndringen avser kommissionen att ligga till testfall for
ATO §8-151 och ETCS S§-076, samt beskrivning av ”reduced envelopes” i
SS-153. Samtidigt gors dven mindre andringar av felaktigheter, bl.a. justera
skrivningar av 6vergangsbestimmelser, tidsramar for felrittningar,
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omfattning av aktiviteter 1 punkt 7.4.1 i férhallande till driftsregler, samt
redaktionella felaktigheter.

Handlingslinje

10 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordforanden informerade att detta var det tredje tillfallet som frigan om
revidering av TSD CCS diskuteras i kommittén och att avsikten var att
fokusera pa de delar som dnnu inte behandlats 1 tidigare diskussioner. Det
informerades d4ven om det pagiende offentliga samradet ("public
consultation”) dar sektorn kan limna synpunkter fram till den 22 juli.
Ordféranden uppmanade medlemsstaterna att ocksa limna eventuella
kompletterande synpunkter inom ramen fér kommitténs arbete senast

samma datum.

Kommissionen inledde direfter presentationen med att ange vilka dndringar
som redan diskuterats och vilka som nu aterstar. Denna presentation
fokuserade pa de tekniska och redaktionella indringar som dnnu inte
behandlats i tidigare méten, se presentation.

Kommissionen redogjorde forst for justeringar i bilaga B och punkt 7.4 i
TSD:n, sirskilt om hur produktionsfasen ska tolkas i férhallande till
designfasen for fordonstyper. Ett forslag fran Spanien om klargérande av
skrivningen har beaktats och omformulerats i samrad med ERA. Det
framholls ocksa att en rad tekniska justeringar och klargéranden har gjorts,
bland annat i friga om RINF, systemversioner och 6vergangsregler for vissa
funktioner.

Vidare presenterades en rad redaktionella dndringar samt uppdateringar av
hinvisningar, t.ex. inférandet av den senast godkanda standarden for
signalpunktstavlor och uppdateringar av Index 77 for sparvidd 1520 mm.

Kommissionen informerade om den mest omfattande férindringen som ar
torenklingen av artikel 2, kapitel 7, Tilligg A och datum i Tilligg B 1 syfte ér
att klargéra hur 6vergangsperioderna fungerar och sikerstilla att bade
tekniska krav och godkiannanderamverk for tidigare versioner kan tillimpas
under dessa 6vergiangsperioder.
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En viktig fraga som lyftes gillde fortsatt tillgang till nationella klass B-system
och anvindningen av sa kallade "bi-standards" (kombinerade ETCS och
klass B-system). Kommissionen foreslog att finansiering frin EU-medel for
16sningar baserade pa ”bi-standards” upphér fran och med 2032. Nya krav
inférs dven pa rapportering fran medlemsstater som fortsatt anvander “bi-
standards”.

Andra dandringar inkluderar klargéranden kring undantag f6r vaxlingslok,
komplettering av hianvisningar till ESC ("ETCS System Compatibility”’) och
GSM-R i punkt 6.1.2.5, samt borttagning av redundanta meningar.
Kommissionen tackade Italien for att ha konverterat en permanent
specialfall till ett tillfalligt specialfall till 2040.

Irlands nationella regel om GSM-R har nu ocksa konverterats till ett
specialfall. For Tjeckien har en édldre radiosystemtyp (SRV) nu lagts till i
listan 6ver erkianda klass B-system, da det bekriftats att aven sekundara linjer
omfattas av driftskompatibilitetsdirektivet.

Kommissionen informerade vidare om att en uppdatering av Index 77, med
indata fran Baltikum, publiceras inom kort. Slutligen papekades att ytterligare
behov av dndringar identifierats av industrin, bland annat rérande
oversittningar i Appendix E (f6r DMI-texter) och hantering av "supervised
manoeuvres" i systemversion 2.3. Dessa kommer inte att inkluderas i denna
indring utan tas upp separat vid senare tillfille.

Kommissionen klargjorde att denna dndringsomgang ska ligeas fram for
omrostning 1 RISC 1 november 2025, med forvintad antagandeprocess under

vintern.

En MS lyfte tre punkter som inkommit fran nationella experter. Den forsta
punkten gillde punkt 7.2.4.2 1 TSD CCS, med avseende pa befintlig
infrastruktur med ERTMS som har godkants enligt en tidigare version av
TSD. Om andringar nu skulle krivas maste ett gap-analysforfarande
tillimpas, men det dr oklart vilket regelverk som giller.
Infrastrukturférvaltaren upplever detta som férenat med betydande risker.
Det foreslogs dirfor att sidana fall borde definieras som specialfall och att
godkannandeansvaret bor ligga pa infrastrukturforvaltaren.

Den andra punkten avsdg felkorrigeringar enligt punkt 7.2.10.3.1. Enligt
nuvarande regler kan uppgifter om felkorrigeringar inte féras in 1 det
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europeiska infrastrukturregistret (RINF) f6rran infrastrukturen har tagits i
bruk. Detta skapar problem 1 utbyggnaden av ERTMS, da det innebir att
jarnvagsforetag inte far tillgang till n6dvandig information i tid f6r att kunna
forbereda sin verksamhet. Orsaken ér att det kompatibilitetsintyg som kravs
tor uppdatering av RINF endast omfattar existerande infrastruktur.

Den tredje punkten gillde presentationens sida 47, med dndringsforslag 0682
om Overgangsregler for partiell uppfyllnad. Det papekades att forsta
kolumnen anger att partiell uppfyllnad inte lingre tillats fran och med nu,
vilket kan orsaka problem for vissa nationella projekt som ar planerade att
inledas inom det kommande éret.

En annan medlemsstat tackade for presentationen och uttryckte
uppskattning for fortydligandet kring nar 20-arsgrinsen borjar gilla for
vixlingslok. Daremot uttrycktes kritik mot hanteringen av det offentliga
samradet, det ansdgs markligt att samradet Oppnats utan att medlemsstaterna
informerats, sirskilt da texten justerats efter att samradet 6ppnades. Det
toreslogs att samradet borde ha inletts forst efter kommittédiskussionen,
men det bekriftades att man trots detta kommer att inkomma med
synpunkter inom ramen for samradet.

Vidare uttrycktes oro for andringsférslag 0643 (sida 9 1 presentationen).
Enligt deras experter innebir forslaget mer 4n bara ett tilligg — det inf6r nya
krav, vilket potentiellt kan paverka referenser i pagaende produktion. Det
efterfragades ett fortydligande fran kommissionen om detta stimmer, och
om det innebdr att ndgon omarbetning av redan paborjade processer krivs.

Samma medlemsstat tog dven upp fragan om finansiering av ”bi-standards”
och hinvisande till presentationens sida 25. Det uttrycktes uppskattning for
att det tidigare forslaget dragits tillbaka, men den nya tidsgransen for nir
EU-finansiering upphor (2032) ansags fortfarande vara for tidigt. Det
toreslogs i stallet att 2040 anvinds, for att harmonisera med den
6vergripande tidsplanen for inférande av ERTMS. Det betonades att
operatorer maste kunna fortsitta bedriva trafik med befintlig teknik tills
omstillningen dr genomford.

Slutligen kommenterades datumet i punkt 7.2.6 i bilagan. Enligt férslaget ska
medlemsstater rapportera senast 1 oktober 2025, men eftersom TSD:n dnnu
inte rostats igenom foreslogs att detta datum skjuts fram till 1 oktober 2020,
sd att tidslinjen speglar den faktiska processen.
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En MS uttryckte sitt stod for det foreslagna dndringstorslaget till punkt 7.4.1
1 bilagan till TSD:n och tackade f6r att den sista meningen i texten tagits
bort. Det nimndes ocksa att det tidigare fanns farhagor kring hinvisningen
till index 13 och subset 40 i fraga om projekteringsregler, men efter en ny
analys konstaterades att det dr bittre att utelimna denna hanvisning och i
stillet enbart referera till TSD:n. Den féreslagna dndringen stoéddes darfor.

En annan MS tackade for arbetet som utforts av kommissionen och andra
kollegor och instimde 1 att dndringen 1 punkt 7.4.1 var ett positivt steg.
Diremot uttrycktes oro 6ver att flytta nationella tekniska regler till
specialfall. Det papekades att detta kan leda till att kontrollansvaret flyttas
fran ett nationellt bedémningsorgan (DeBo) till ett anmalt organ (NoBo),
som i princip kan komma fran vilken annan medlemsstat som helst och
sakna insikt i bakgrunden till den nationella regeln. Det hinvisades till att
ERA presenterat forslag pa 16sningar i ett tidigare nitverksmote, men att
dessa dnnu inte avspeglats i det aktuella férslaget.

En MS konstaterade att dndringsforslaget dr ett steg 1 ritt riktning, men lyfte
tva tekniska fragor som ansags viktiga for utvecklingen av ERTMS. Den
torsta gallde situationer dér tagets position inte ar tillrickligt noggrant kiand
av systemet vid avgang. Det noterades att det 1 saidana fall krivs att ansvarig
personal dr involverad for att hantera uppstart pa ett sakert sitt, men att
detta i ett framtida fullt ERTMS-baserat nit skulle kunna innebira en kraftigt
okad arbetsborda och en potentiell sikerhetsrisk. Den andra fragan rorde
hantering av fordon med olika systemversioner ombord, och behovet av att
dessa kan kommunicera korrekt och pa ett kompatibelt sitt trots tekniska
skillnader. Det meddelades att forslagen pa dessa punkter skulle skickas in
skriftligen.

Kommissionen fortydligade att enligt den foreslagna lydelsen anges det att
om designfasen startar efter att andringsakten fran 2025 tritt i kraft, tillats
inte lingre undantag fran obligatoriska funktioner utéver de som anges i
bilaga G. Det tidigare regelverket gav tva ars overgang, och de nuvarande
formuleringarna medger 1 praktiken samma tidsfrist fran september 2023.
Dirmed forsamras inte forutsittningarna jamfért med 2023 ars version. For
projekt som startar efter att denna dndring tritt i kraft, och som dnda 6nskar
tillimpa delvis uppfyllelse, dterstir endast méjligheten att anséka om
undantag fran tillimpning av TSD.
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ERA besvarade darefter fraigan rorande aldre infrastruktur med befintlig
ERTMS-utrustning. Det papekades att bilaga B enbart beskriver skillnaderna
fran 2016 érs version av TSD CCS till 2023 ars version. Det innebir att om
en infrastruktur godkints under en dnnu dldre TSD, maste en sirskild analys
goras for att identifiera vilka krav som tillkommit. Bilaga B ir inte avsedd att
ersitta en sadan analys for tidigare versioner. Denna princip giller redan
idag. Syftet ér att fran och med nu tydligare beskriva férindringar i varje ny
TSD-version for att forenkla framtida tillimpning.

Pa den andra fragan om felkorrigeringar och inmatning i RINF for
infrastruktur som dnnu inte tagits i bruk, svarade ERA att det enligt
information fran de ansvariga f6r RINF-férvaltningen kommer att vara
moijligt att lagga in denna information i nista version av RINF, som
torvantas tas 1 drift under den innevarande manaden. Detta ar alltsa mer en
fraga om RINF-systemets funktionalitet an om TSD CCS i sig.

Kommissionen aterkom ocksa till en annan medlemsstats fraga och
bekriftade att inga nya krav inférts 1 texten — dndringarna tydliggér en redan
gallande struktur dir produktionsfasen kan fortsitta i ytterligare tva ar efter
att designfasen har slutforts, under férutsittning att den inleddes fore det
nya regelverkets ikrafttridande.

Vad giller datumet for att fasa ut EU-finansiering till ”bi-standards” angavs
att det foreslagna datumet 2032 bygger pa ett balanserat férhéillande mellan
teknisk utveckling och driftskompatibilitetsmal. Forslaget att senareligga
detta till 2040 togs emot for fortsatt bilateral diskussion.

Slutligen konstaterade kommissionen att det foreslagna datumet 1 oktober
2025 for rapportering av medlemsstaternas atgirder kan behova justeras,
givet att en omrostning om andringsakten forvintas forst i november. Ett
nytt datum runt sommaren 2026 férefaller mer rimligt, beroende pa nir
rittsakten formellt trader i kraft.

Ordféranden bemotte den kritik som framférts om tidpunkten for lansering
av den offentliga konsultationen. Ordfoéranden betonade att det ar omaojligt
att vinta med att starta en sadan konsultation tills hela diskussionen i RISC
ar avslutad, sarskilt i arenden som behandlas vid flera méten. Om man skulle
tillimpa ett sadant arbetssitt skulle det i praktiken bli om6jligt att anta nagra
rittsakter. Samtidigt bekriftade ordféranden att kommissionen framover
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girna informerar kommitténs medlemmar om nir konsultationer 6ppnas, sd
att alla 4r medvetna om processen.

Gillande kommentaren om risker med att nationella regler flyttas 6ver till
specialfall betonades att det dr varje medlemsstats eget beslut om de vill
genomfora en saidan omvandling — det ar inte ett krav 1 TSD CCS, endast en
mojlighet. Kommissionen lyfte fram att Irland tagit initiativ till detta och att
det i vissa fall kan vara férdelaktigt. Genom att flytta nationella regler till
specialfall kan granskningen ske av NoBo i stillet f6r av en DeBo, vilket kan
bidra till att avlasta 6verbelastade myndigheter och undvika férseningar i
projekt. Kommissionen framholl att detta ses som en positiv utveckling och
tackade Irland f6r samarbetet. Oron noteras dock, och kommissionen
hinvisade till det fortsatta arbetet inom ERTMS-nitverket f6r nationella
sakerhetsmyndigheter (ERTMS NSA Network) dir denna friga kan
diskuteras vidare.

En MS o6nskade ett fortydligande fran kommissionen kring tidsramarna,
giller samma deadline f6r att limna synpunkter som f6r den offentliga
konsultationen?

Ordféranden svarade att medlemsstaterna inte férvintas delta i den
offentliga konsultationen via "Have Your Say", eftersom den ir avsedd for
externa intressenter. Daremot uppmanades MS 1 borjan av diskussionen att
skicka in eventuella kommentarer senast den 22 juli, vilket alltsa 4r samma
slutdatum som for konsultationen. Kommentarerna ska skickas separat som
en del av RISC-processen.

6.5.2 ERTMS latest developments — presentation by the Commission®

Dokument
- tem 05.2 - ERTMS latest developments (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusuppdatering fran kommissionen om ERTMS bl.a. MS anmalan av
genomforandeplaner, arbetet med specifikationer f6r FRMCS (Future
Railway Mobile Communication System) samt fortsatt diskussion kring
mojligheterna att anvanda FRMCS tillsammans med befintlig ET'CS Baseline
3-utrustning,.
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Handlingslinje

11 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordféranden introducerade agendapunkten, forst en uppdatering om
nationella genomférandeplaner f6r ERTMS, {6ljt av fragor kring FRMCS-
specifikationer och forberedelserna infor dess inférande, se presentation.

Kommissionen redogjorde for att per den 18 juni hade alla medlemsstater
utom tre limnat in sina nationella ERTMS-genomférandeplaner. Bulgarien
och Grekland férvantades inkomma under hosten efter att deras nationella
masterplaner fardigstillts. Rumanien hade annu inte limnat aterkoppling.

Det konstaterades att cirka 57 % av utbyggnaden pa det transeuropeiska
transportnitet (TEN-T) var planerad till 2030, medan ytterligare 16 %
riskerade att firdigstillas efter deadline. Cirka en fjirdedel av nitet saknade
fortfarande tydlig planering. Uppskattningsvis 11 000 km nya linjer vintades
tillkomma till 2030. Kommissionen betonade vikten av att avveckla klass B-
system foOr att undvika parallella driftskostnader, vilket f6rutsatte framsteg i
utrustning av fordon med ERTMS ombord.

I fraga om niva 2-baserad ERTMS noterades att flera medlemsstater annu
inte planerat for 6vergang fran niva 1. Tre medlemsstater saknade helt planer
pa radio-baserad ERTMS, vilket sarskilt ifrdgasattes. Det lyftes ocksa att
industrins kapacitet att leverera behéver tredubblas till 2030 for att mota
efterfragan. F6r ombordutrustning behévde kapaciteten atminstone
fordubblas for att nd malet om 25 000 utrustade fordon.

Nir det giller andra aspekter som tigdetektering, automatiserad tagdrift
(ATO) och FRMCS noterade kommissionen brist pa uppdateringar fran
flera medlemsstater, trots att ERA avsag publicera en rapport om
tagdetektering 2027. FRMCS-forberedelser ligger 1 dagslaget efter plan.
Endast tolv medlemsstater har angivit FRMCS i sina genomférandeplaner,
vilket var firre 4n 1 tidigare rapporter.

Kommissionen angav att ingen samlad EU-analys av planerna skulle
publiceras separat, utan inkluderas i ERTMS-samordnarens arbetsprogram.
Direfter gavs en genomgang av status for FRMCS-specifikationerna. UIC:s
tekniska specifikationer (version 2) hade publicerats som ERA:s tekniska
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utlitande 1 december 2024, med kompletteringar i maj 2025. Version 3
vantades vara firdig i september 2027, efter att testprojektet MORANE 2

avslutats.

ERA ska direfter paborja sin analys i slutet av 2027 och 6verlimna ett
underlag till kommissionen i bérjan av 2028. Kommissionen fortydligade att
denna tidsplan endast kunde hallas om specifikationerna holl tillrickligt hég
kvalitet, varfor bred intressentmedverkan efterstrivades. En sarskild
arbetsgrupp har etablerats inom Europe’s Rail Joint Undertaking for att
starka styrningen, folja utvecklingen och samordna olika scenarier.

Kommissionen beskrev direfter problematiken med kompatibilitet mellan
FRMCS och ETC ombordutrustning enligt Baseline 3. Enligt nuvarande
regelverk kravs uppgradering till systemversion 3.0 (Baseline 4). Ett
alternativ med en ”littare uppgradering” undersoktes, med maojlighet till
enbart mjukvaruindring. Kommissionen vintade svar fran leverantorer inom
kort kring méjligheten till kostnadsbesparingar, samt forde parallella
diskussioner med infrastrukturforvaltare om att skjuta upp inférandet av nya
funktioner.

Vidare lyftes behovet av att férbereda FRMCS-utbyggnaden parallellt med
att specifikationerna firdigstalls. Tre arbetsgrupper inom Europe’s Rail
behandlar teknikfragor, rittsliga och ekonomiska fragor samt risk- och
migreringsscenarier. Ett frageformulir har skickats ut till jairnvagssektorn for
att samla information infor den fortsatta planeringen. Kommissionen
uppmanade medlemsstaterna att stodja sina aktorer i att limna in svar.

En MS stillde fragor om huruvida det var rimligt att uppgradera 40 000
fordon till FRMCS inom fem ér, dd nuvarande kapacitet f6r ERTMS-
uppgradering lag pa cirka 600 fordon per ar.

En annan MS uttryckte oro for férseningarna i framtagandet av
specifikationerna f6r FRMCS. Det konstaterades att flera tidsfrister
forskjutits till 2028, vilket skapar problem, sirskilt med tanke pa planerade
ombyggnationer. Situationen innebdr att man for narvarande varken kan
installera FRMCS eller ett alternativt system, vilket beskrevs som ett
"vakuum". De efterfrigade om kommissionen har tagit denna problematik i
beaktande och om férseningen av specifikationerna aven kommer att
medfora att tidsfristen for inférande forskjuts.
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Kommissionen betonade att frigan om hur ombyggnad av fordon kan ske 1
tillrickligt hog takt dr avgdrande for att kunna genomfora den nédvindiga
moderniseringen av tag och lok pa ett effektivt sitt. En forutsattning ar att
specifikationerna f6r FRMCS idr klara — utan dessa kan inga produkter
utvecklas, och dirmed kan inte heller nigon egentlig utrullning paborjas.
Inom ramen f6r arbetsgruppen for implementering analyseras darfor flera
aspekter parallellt.

Det handlar inte bara om sjilva godkdnnandeprocessen, utan dven om att
identifiera limpliga migreringsscenarier och hur dessa kan optimeras. Det
pagar aven en analys av samordningen mellan olika uppgraderingsprogram,
sasom samtidig utrullning av ETCS och FRMCS, samt 1 férekommande fall
iaven DAC och ATO — om medlemsstaterna viljer att inféra dessa system.

Kommissionen papekade att en ombyggnad f6r ETCS ofta innebir stora
tekniska utmaningar. Manga aldre fordon saknar teknisk dokumentation 6ver
fordonet, vilket gor det nddvandigt att genomfora tester och omvind
ingenjorskonst/reverse engineering, dvs att man analyserar ett befintligt
fordon/produkt for att forstd dess uppbyggnad och funktion, i syfte att
skapa en fOrstaelse for vilka krav som stillts for att fordonet ska ha erhallit
sina foreliggande egenskaper. For FRMCS ir utgangspunkten nagot bittre.
Det ar ett nyare system och dokumentationen kring befintlig radioutrustning
ar generellt sett mer systematiskt hanterad. I vissa fall 4r de nuvarande
radiomodulerna redan forberedda for att kunna ta emot ett FRMCS-modem.
Det dr dock fortfarande nédvindigt att installera antenner och justera ETCS-
komponenter. Det ir alltsa inte en helt okomplicerad process, men vissa steg
har redan vidtagits for att minska arbetsbordan.

Kommissionen uttryckte tilltro till att det pa sikt ar mojligt att 6ka
ombyggnadstakten betydligt jaimfért med de cirka 600 fordon per ar som
giller f6r ETCS i dag. Vad den framtida "marschtakten" blir d4r dock dnnu
tor tidigt att sdga, det dr upp till implementeringsgruppen att ta fram ett
tekniskt underlag som kan ligga till grund for vidare beslut. Att klara malet
pa fem ar dr orealistiskt, men allt bor goras for att paskynda processen.

Infrastrukturforvaltare har ocksa uppmanats att ta hinsyn till denna
utveckling i sina kontrakt gillande GSM-R. De maiste sikerstilla att GSM-R
fungerar under tillriackligt lang tid for att migrationen till FRMCS ska kunna
ske smidigt.
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Kommissionen foértydligade ocksa svaret pa frigan om vad som giller vid val
mellan GSM-R och FRMCS {6r nyinstallation. Sa linge specifikationerna f6r
FRMCS inte ir tillgangliga, finns det 1 dagslidget endast ett rittsligt giltigt
alternativ - att installera GSM-R. Medlemsstater har dirfér uppmuntrats att
stilla krav i upphandlingen pa sa kallade dubbelradioanalyser — alltsa analyser
som inkluderar bade GSM-R och FRMCS. Syftet ér att framtidssikra
installationen, exempelvis genom att placera master, dra kablage och bygga
infrastruktur pa ett siatt som gor det littare och billigare att infora FRMCS i
ett senare skede.

Avslutningsvis papekade kommissionen att ett forsta
rekommendationsdokument frin ERA kan vintas i slutet av 2027 eller
bérjan av 2028 — om allt gar enligt plan. For att infoéra regler 1 TSD CCS
beh6ver man darefter ligga till ytterligare tid f6r behandling i RISC och
formellt antagande av kommissionen.

Samma MS uttryckte oro 6ver konsekvenserna av den forsening som
uppstatt 1 framtagandet av specifikationerna f6r FRMCS. Det stilldes en
direkt fraga om huruvida dven sjialva implementeringen och utrullningen av
systemet kommer att tillitas bli f6rsenad, givet att TSD CCS nu forvintas

komma ett ar senare an planerat.

Kommissionen svarade att det inte finns nagon bindande tidsfrist f6r nir
FRMCS maste vara infort. Istillet beror tidpunkten f6r utrullning pa
infrastrukturforvaltarens mojligheter att fortsatta underhalla GSM-R. Sa
linge det finns tillgang till underhallstjinster och reservdelar kan GSM-R
bibehillas. Det ar darfér marknaden som 1 praktiken avgor nar ett byte till
FRMCS blir nédvindigt.

Kommissionen klargjorde samtidigt att frigan om TEN-T-deadlines —
sirskilt den f6r inférande av ERTMS niva 2 pa stomnitsstrickor till 2030 —
faller under ansvar f6r ERTMS-samordnaren. Eventuella frigor om att
skjuta upp denna deadline maste diskuteras med samordnarna, inte med
kommissionen direkt.

Samma MS papekade direfter att de stir infér en konkret situation dér en
omfattande ombyggnad av nitet pagar, och denna har planerats utifran att
FRMCS skulle vara tillgiangligt. Projektet lag redan pa grinsen tidsmassigt,
men nu innebir forseningen att GSM-R inte kommer att kunna uppfylla de
kapacitetskrav som finns — aven om en leverantor f6r GSM-R skulle kunna
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upphandlas. Den uppkomna férseningen infaller saledes vid ett sirskilt
kansligt lage 1 projektet.

Kommissionen svarade att det i nuldget inte finns nigon omedelbar 16sning,
men att fragan bor diskuteras vidare bilateralt tillsammans med ERA.

En ytterligare MS anslot till oron med anledning av férseningarna i
framtagandet av specifikationerna f6r FRMCS, sirskilt kopplat till Rail
Baltica-projektet. Det noterades att FRMCS redan har angivits som
radiosystem 1 projektet, och att upphandlingsforfaranden for ett gemensamt
CCS-system for de tre baltiska linderna pagar. Samtidigt pagar diskussioner
om optimering till f6ljd av ekonomiska begrinsningar. Det konstaterades att
en forsening av FRMCS skulle kunna leda till betydande problem for
genomforandet av Rail Baltica, sirskilt eftersom det inte finns niagon
tillgdnglig 16sning for att anvinda GSM-R som alternativ. De instimde i de
farhagor som framforts av tidigare talare och betonade allvaret i situationen.

En MS fragade om det planerades nagra férenklingar i
godkidnnandeprocessen for att underlitta migreringen till FRMCS.

Kommissionen forklarade att arbetet med att férenkla processen for
godkiannande och minska antalet fordonstyper som maste klassificeras som
"first of class" redan ir en del av kommissionens TSD-uppdrag. ERA har
inlett nodvandiga arbetsgrupper f6r detta, och vissa delar av processen har
redan tagits fram i samband med digital automatkoppel (DAC). En
nyckelfaktor for att snabba upp processen ir att jirnvigsféretag och
medlemsstater lyckas samla olika fordonstyper 1 grupper med likvardiga
ERTMS-granssnitt, sa att antalet unika fordonstyper minskar.

Detta minskar behovet av separata prototyper, minimerar avbrott i driften
och gor det mojligt att fordela utvecklingskostnader 6ver fler fordon. Enligt
kommissionen ar detta ocksa en av huvudrekommendationerna i ERTMS-
koordinatorns arbetsplan och 1 den redan publicerade rapporten om
kostnadsdrivare f6r ombordsystem inom ERTMS. De tillade att ERA ir
involverat i arbetet med att minska testbordan f6r ERTMS och att

regelbunden aterrapportering kommer att ske om detta.

ERAs direktoér Oana Gherghinescu tog till orda f6r att understryka tre
centrala punkter kring FRMCS och retrofitting.
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1. Tidslinjen f6r FRMCS-specifikationer ar extremt sarbar. ERA bygger
1 nuldget hela planeringen pd antagandet att allt gar enligt plan och att
en stabil specifikationsuppsittning finns tillgdnglig senast 2028. Men
detta dr inte garanterat. Hon betonade vikten av att hela sektorn —
inklusive denna kommitté — foljer utvecklingen noga, eftersom varje
torsening riskerar att leda till onodiga investeringar i GSM-R (som ar
pa vig att bli féraldrat) eller till stillestand i infrastrukturprojekt, likt
situationen som beskrivits av MS dar FRMCS-specifikationer dnnu
inte finns tillgangliga.

2. Godkiannandeprocessen maste effektiviseras. For att klara av en
massiv retrofitting av fordon med FRMCS krivs att ERA:s
godkannandeprocess blir snabb och smidig. Oana betonade att detta
endast ar mojligt om medlemsstaterna och infrastrukturforvaltare
enas om gemensamma lésningar. Om olika infrastrukturférvaltare
kraver olika saker — som indikerats 1 presentationen fran
kommissionen — riskerar nationella regler att aterinféras 1 praktiken,
vilket forsvarar och fordrojer tillstindsprocessen.

3. Tillverkningsindustrins kapacitet maste sikras. Hon lyfte behovet av
att ge leverantorsindustrin langsiktiga och tillf6rlitliga prognoser. Nir
vil specifikationerna och tillstaindsprocessen ér pa plats, ar nasta steg
att sikerstalla att industrin har resurser och produktionskapacitet for
att mota efterfragan i det tempo som krivs. Detta édr inte nagot som
ERA eller kommittén styr 6ver direkt, men nagot alla aktorer bor

vara medvetna om.

Ordféranden avslutade diskussionen om FRMCS med att understryka
allvaret 1 situationen. Han betonade att detta ar en sirskilt komplex fraga
som kraver samarbete fran samtliga aktérer — kommissionen, ERA,
medlemsstaterna och sektorn. Han framholl att dven denna kommitté bir ett
ansvar for att processen fortloper skyndsamt. Med en tydlig anspelning pa de
langdragna diskussionerna om TSD Telematik konstaterade han att om
arbetstempot blir lika langsamt f6r FRMCS, riskerar standarden att vara pa
plats forst ar 2050. Dirfor, betonade han, dr det avgorande att alla arbetar
snabbt och malmedvetet med hog prioritet f6r att fa TSD:n antagen i tid.
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6.6 EC request to ERA on the revision of TSls: state of play —
presentation by the Agency(P)

Dokument

- tem 06 - EC request to ERA on the revision of TS1s - state of play (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusrapportering frain ERA om arbetet utifran mandatet for att revidera
TSD ("EC Request”).

TSD-mandatet ar flerarigt och innehaller ett dttiotal utvecklingsomraden bl.a.
utifran politiska prioriteringar, framtida utvecklingsomriden, befintliga
andringsbegiran (CR) i ClearQuest, kvarvarande delar fran féregaende
mandat (t.ex. DAC och FRMCS, 6nskemal fran sektorn och NSA,
harmonisering av befintliga nationella regler), stingning av 6ppna punkter
och input fran Europe’s Rail ”Standardisation and TSI Input Plan” (STIP).

I samband med att mandatet 6verlimnades till ERA 1 augusti 2024 gavs
ERA i uppdrag ta fram en arbetsplan for att uppfylla de begirda
leveranstiderna for rekommendationerna och att aterrapportering till RISC-
kommittén ska ske vid junimotet.

Handlingslinje

12 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA borjade med att presentera uppligget for presentationen, som var
uppdelad i fyra delar: en introduktion, en beskrivning av organisationen for
det pagaende arbetet, en 6versikt Gver planerade amnen infor
rekommendationen 2026 samt viss information om aktiviteter infor 2028, se
presentation.

Som bakgrund informerades att ERA mottog uppdraget fran kommissionen
den 21 augusti 2024. Uppdraget, som tidigare diskuterats grundligt bade i
kommittén och med sektorn, omfattar ett flerarigt arbete med
rekommendationer for 2026 och 2028. Cirka 80 olika 2amnen behandlas,

grupperade i fyra huvudkategorier:
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Fullbordande av det gemensamma europeiska jarnvigsomradet,

—  Optimering av reglering,

Inférande av innovationet,

Kompletterande studier.

ERA ska enligt uppdraget arligen rapportera till RISC, vilket denna
presentation syftade till. Tidslinjen visade att processen fortfarande befann
sig 1 ett tidigt skede, men att mycket arbete redan pagar.

ERA har byggt upp en arbetsstruktur med ett begransat antal arbetsgrupper,
utifran erfarenheterna fran féregaende 6versynsperiod 2020—2022. En
nyckelprincip ér att varje arbetsgrupp ser all text innan den limnas som
rekommendation — ingen text gar vidare utan behandling i arbetsgrupp.

For att samordna arbetet internt anvinds s kallade ”’core team” och det
nyinrittade ’tiger team”, som dven utgor granssnitt mot externa aktorer.
Tiger team fungerar bl.a. som granssnitt gentemot systempelaren inom
Europe’s Rail. I detta samarbete analyserar ERA forslag pa standardisering
och bidrag till TSD-revisioner, samt granskar de sa kallade pre-

assessments” som systempelaren inleder processen med.

ERA arbetar dven med en ny arbetsform som méjliggér mer flexibla,
tematiska arbetsgrupper. Vissa av dessa grupper bestir av en mindre
sammansittning experter som arbetar fokuserat under ett fatal méten,

exempelvis den grupp som arbetade med frigor om sparviddsomstillare.

Alla arbetsgrupper och arbetsfléden foljer ERA:s CCM-process, vilket
inkluderar sparning av alla dndringar genom verktyget ClearQuest. Prioritet
ges alltid at andringsforslag som kommer fran kommissionens uppdrag.

ERA har aven formella grinssnitt med standardiseringsorganisationerna
CEN och CENELEC, dir ERA exempelvis deltar i relevanta arbetsgrupper
och sikerstiller att standarder och TSD:er ir i linje med varandra.

Slutligen visades en 6versikt Over samtliga arbetsgrupper, deras
ansvarsfordelning och kontaktpersoner. ERA informerade att denna struktur
uppdateras I6pande, och kommer att justeras arligen.
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Direfter 6vergick presentationen till en sammanstillning av samtliga amnen
som planeras f6r rekommendationen 2026. Statusen for varje amne
markerades med en firgkod:

— Gron = arbetet fortskrider enligt plan och forvintas kunna inga i
rekommendation 2026.

— Orange = arbetet fortskrider men med identifierade risker.
— Ro6d = dmnet forvintas inte kunna ingar 1 rekommendation 2026.

Flera exempel pa grona amnen togs upp forst, bl.a. konsolidering av regler
for ESC/RSC, regler for lastsikerhet (inklusive AMOC), regler kring vila
efter olycka, s.k. ”’back to work arrangements”.

En annan foretridare f6r ERA fortsatte presentationen med fokus pa
digitaliseringsrelaterade teman. Det f6rsta omradet gillde offentlig
tillgdnglighet av data om tillgéinglighet pa stationer. Detta arbete sker inom
ramen for det nya systemet ERSAD, dar tester skulle inledas nastkommande
mandag. Systemet vintade pa sikerhetsgranskning (penetrationstest) via
Certio, och vissa medlemsstater hade redan tillhandahallit
produktionsliknande data for testindamal.

Nista punkt rorde integrationen av ERA:s register i en gemensam plattform
kallad Registers Plus (Reg+), som ska tas i drift mot slutet av 2025.
Plattformen kommer att bygga pa semantisk teknologi med ett sa kallat
kunskapsgrafbaserat system. Den nya tekniska 16sningen ska inkludera
torbattrat anvindargrinssnitt samt moéjliggéra maskin-till-maskin-
kommunikation via APlL:er.

Foljande register ingar i den initiala omstallningen: ERATV, ERADIS, EVR,
OCR och VKM. Ontologier for de tre férstnaimnda har redan utvecklats,
och arbete pagar for att mappa data mellan nuvarande och framtida system.
For OCR och VKM ir ontologin firdig och publicerad, medan
datamappningen skulle slutféras inom kort. Ovriga register planeras att
successivt inkluderas i programmet fran och med 2026.

Direfter presenterades information om digital infrastrukturdata. ERA har
publicerat vigledningen f6r RINF i mars, och nyligen holls ett
arbetsgruppsmote med dterkoppling fran sektorn. Den nya versionen av
RINF kommer att lanseras 1 juli. Denna uppdatering innehaller bland annat
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uppgifter om giltighetsdatum och tillimpningstidpunkter f6r parametrar,
vilket g6r det mojligt att temporirt registrera begransningar i
infrastrukturvirden, samt planerade framtida férindringar.

Systemet ska dven tillita mer detaljerade mikrobeskrivningar av
infrastrukturdata an vad som kravs enligt gillande TSD:er. Det kommer att
finnas majlighet till anpassad rapportering och s6kning via 6ppna APlL:er,
vilket alltsa mojliggor maskin-till-maskin-kommunikation dven i
dataforsorjningen. ERA avslutade denna del med att nimna att fortsatt
utveckling kommer inkludera fler fallstudier for att visa hur den digitala
infrastrukturen kan anvindas praktiskt.

ERA fortsatte presentationen med en 6versikt av de ytterligare studier som
ingar i uppdraget kopplat till revideringen av TSD:er. Totalt sju studier har
efterfragats, varav tre valts ut for att slutforas under 2025.

Den forsta studien handlar om harmonisering av elektrifieringssystem i
Europa. Syftet dr att analysera om 6kad harmonisering dr méjlig och
onskvird. Studien omfattar en kartliggning av all infrastruktur och alla
dragfordon, samt intervjuer med infrastrukturforvaltare, jirnvagsforetag och
tillverkare. Ett utkast férvintas vara klart i oktober 2025 och slutrapporten

ska levereras i december.

Den andra studien behandlar energimitning. En omfattande
enkiatundersokning har redan genomforts, och preliminira resultat
presenterades vid ERESS Forum 1 juni. Fler intervjuer ér planerade de
kommande veckorna, och dven om rapporten kan bli nagot férsenad,
planeras firdigstillande innan arets slut. ERA passade ocksa pa att efterlysa
fler svar fran MS pa den kompletterande enkiten.

Den tredje studien handlar om klimatanpassning. ERA tackade for det goda
deltagandet fran infrastrukturforvaltare och nationella sikerhetsmyndigheter.
Preliminira resultat har redan presenterats pa en sarskild konferens i
Warszawa. Ett utkast till rapport planeras vara klart i september, och en
workshop med berérda aktorer kommer att hallas i november. Slutrapporten
vintas 1 december.

For 2026 planeras ytterligare tva studier: en om cirkuldr ekonomi och en om
modularitet. De tva aterstaende studierna inom uppdraget ska genomforas
under 2027-2028.
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ERA gick darefter vidare till frigan om tigdetekteringssystem. Enligt artikel
13 1 TSD CCS ska nationella regler 6verforas till specialfall. Arbetet inleddes
2023 och ERA har nu en komplett 6versikt 6ver icke-kompatibla
tagdetekteringssystem i 25 medlemsstater. De flesta linder har dven limnat
in sa kallade B1-dokument med tekniska specifikationer, men vissa
medlemsstater aterstir. ERA ir i kontakt med dessa och forvantar sig fler
underlag inom kort. Forst direfter kan processen med att omvandla regler
till specialfall aterupptas.

Avslutningsvis presenterade ERA status for tre tvirgdende omraden:

— Cybersikerhet: ERA arbetar tillsammans med systempelaren for att
analysera hur tillgingliga verktyg kan omvandlas till krav 1 TSD:erna.
En mer strategisk och samordnad ansats krivs for att utveckla krav
som kan tillimpas inom flera TSD:er. Nista steg ér att uppdatera de
inledande bedémningarna och arbeta vidare med en gemensam vig
framat.

— Digitalisering av férarkommunikation: Ett konceptdokument ér
under framtagande och vintas vara klart till mitten av juli. Ett antal
parallella initiativ pagéar redan inom omradet, och ERA g6r en intern
analys av vilka inslag som kan dteranvandas.

— Kapacitetsstyrning och trafikinformation: For digital
kapacitetsstyrning ir utvecklingen beroende av godkinnandet av den
nya kapacitetsférordningen. Vad giller TSD Telematik konstaterade
ERA att detta redan ir ett vilbekant iamne for kommittén, och att
vidare uppdatering inte behovdes just nu.

ERA fortsatte presentationen med att redogéra for status i arbetet med
digitala automatkoppel (DAC). Det handlar om ett mycket ambitist projekt
dar stora delar av Europas vagnpark, inklusive lok och godsvagnar, ska
eftermonteras med DAC-enheter. Dessa enheter ska kombinera mekanisk
koppling med elektriska och kommunikationsmassiga funktioner.

ERA:s uppgift ir att ge vigledning f6r nya godkinnandeforfaranden 1
samband med eftermontering. Inledningsvis omfattar projektet 100 sa
kallade pionjirtag som ska testas. Malet ar att ta fram ett
vigledningsdokument inom ramen f6r praktiska arrangemang f6r
fordonsgodkinnande (PA VA). Det kommer inte att ske ndgra andringar i
TSD:erna — godkidnnande kommer att baseras pa gillande regler.
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ERA forklarade att det vigledande dokumentet kommer att innehalla st6d
kring kravfangst, sirskilt med avseende pa tillimpliga visentliga krav, samt
relevanta nationella regler (fraimst kopplade till elektromagnetisk
kompatibilitet). Ett forsta utkast finns redan, och ett forbattrat forslag
kommer att diskuteras vid ett mote i juli i Spandau, dir deltagarna ocksa
kommer att besoka testanliggningen for DAC.

Ett ytterligare fokus i dokumentet ir tillsyn efter godkdnnande. Eftersom
DAC ir ett system under utveckling kravs strukturerad 6vervakning av
fordon i drift. ERA foreslar en 16sning f6r samordning mellan nationella
sikerhetsmyndigheter, ERA och ber6rda aktorer.

ERA betonade samtidigt att vissa risker kvarstar: pionjarprojektet ir dnnu
inte avslutat, fordon som ska eftermonteras har inte identifierats, och
specifikationerna ar inte fardigstéllda, sarskilt for de elektriska och
datakommunikativa delarna.

Direfter 6vergick presentationen till arbetet inf6r rekommendationerna
2028. ERA redogjorde for att flera forindringar redan dr igang:

— Rensning av nationella regler: ERA fortsatter arbetet med att ersitta
nationella regler med harmoniserade krav i TSD:erna genom
andringsbegaran.

— Digital férarkommunikation: Ett konceptdokument dr under
framtagande inom OPE-teamet.

—  Kompetenskrav for infrastrukturférvaltare: Hanteras inom ERA:s

kirnteam och kan leda till en andringsbegiran.

— Plattform-/fordongrinssnittet: En arbetsgrupp etablerades redan
2023 for att hantera tillginglighetsfragor. ERA uttryckte viss oro éver
att fa svar inkommit pa den enkit som skickats ut, och uppmanade
sektorn att inkomma med svar fore deadline den 11 juli.

— Arbetsgrupper pa gang eller i arbete: For 1520-nitverket (start i
september), specialfordon (inkl. samarbete med CEN), brandskydd
(sarskilt med avseende pa sovvagnar), buller (sirskilt parkerade tag),
och arbetstidsregistrering for forare (start i oktober).

— DAC-godkinnande och praktisk implementering: En intern
arbetsgrupp har etablerats for att samordna fragor kring massiv
eftermontering och godkinnandeforfaranden. Workshops planeras.
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Slutligen informerade ERA om samordning med systempelaren. For flera
amnen har forhandsbedomningar redan gjorts, vissa ir pa vig att uppdateras
och andra vintar pa forsta leverans. Syftet ér att sikerstilla att den
verksamhet som paborjas inom systempelaren senare smidigt kan féras 6ver
till ERA:s f6rvaltning och regelverk.

ERA konstaterade att text som hoérde till den sista bilden inte hann
inkluderas visuellt, men att detta kommer att aterges i
presentationsmaterialet i efterhand.

ERA avslutade presentationen med att utveckla det sa kallade ”change
request pre-assessment-forfarandet”. ERA har tillsammans med Europe’s
Rail kommit Overens om att varje forslag till nytt arbete (sa kallade STIP-
items) sa tidigt som mojligt ska omvandlas till en dndringsbegiran i1 form av
ett forhandsutlatande. Pa sd vis kan ERA i ett tidigt skede avgora vilka
TSD:er och delsystem som ber6rs, samt initiera lamplig arbetsstruktur for

vidare hantering.

Direfter informerade ERA att version tva av STIP-dokumentet nu har
mottagits, och att detaljerad analys pagar for att bedoma vilka av punkterna
som kan bidra till att besvara de olika prioriteringar som kommissionen
formulerat i sitt mandat.

Avslutningsvis lyftes vissa farhagor infér rekommendationerna 2028. Det
galler sarskilt specifikationerna fér DAC, som enligt nuvarande plan ska vara
tardigstillda 2027. Det skulle i teorin ricka t6r 2028 ars rekommendation,
men ERA betonade att eventuella oenigheter kring migration och
overgangsregler kan leda till f6rseningar.

Ett annat bekymmer giller punkt STIP 69, som handlar om DMI och andra
torarfunktioner. Denna punkt har nu senarelagts fran 2026 till 2030, vilket
kan paverka ERA:s arbete i ndsta fas.

I sin sammanfattning konstaterade ERA att det nu gatt knappt ett ar sedan
det flerariga arbetsprogrammet inleddes. Organisationen for arbetet dr nu pa
plats och bedéms vara robust nog att hantera de uppdrag som
kommissionen gett. ERA har ocksa etablerat tydliga grinssnitt mot centrala
samarbetspartner sisom Europe’s Rail och de europeiska
standardiseringsorganisationerna.

For att underlitta samordning mellan digitaliseringsfragor och mer
traditionella teknikomraden, har ERA intrittat flera interna
samordningsgrupper. Syftet ar att sikerstilla ett tvirfunktionellt arbetssitt —
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eller som det uttrycktes i presentationen: att bygga broar mellan molnet och
marken, mellan digitalt och fysiskt.

ERA avslutade med att uttrycka férhoppning om att kunna rapportera
ytterligare framsteg till kommittén vid nasta ars moéte. Deltagarna pamindes
dterigen om den pagiende enkiten om plattform-/fordongrinssnittet och
uppmanades att bidra innan deadline.

En medlemsstat vilkomnade ERA:s presentation och framférde flera
synpunkter pa specifika delar. Det vore 6nskvirt att fa ta del av en
uppdaterad arbetsplan samt den reviderade listan 6ver STIP-punkter i god
tid fore motet. Granssnittet mellan ERA och Europe’s Rail dr av avgorande
betydelse, sarskilt for att sikerstilla att teknisk input till TSD:erna £6ljs upp
och styrs pa ett korrekt sitt. Det uppskattades att ERA visade en 6versikt
over ansvariga kontaktpersoner for olika arbetsgrupper, eftersom detta inte
alltid varit tydligt. Gallande det nya registersystemet Reg+ uttrycktes vikten
av att det finns ett valfungerande grinssnitt mellan det europeiska
fordonsregistret och nationella system. Det ifragasattes att status for det
uppdaterade RINF-systemet markerats som “grén”, eftersom flera
infrastrukturforvaltare lyft oklarheter kring mikrodata och vissa parametrar.
De noterades att en ny arbetsgrupp tillsattes 1 juni 2025, vilket ar sent givet
den korta dterstiende genomférandetiden. Det efterfrigades information om
nir arbetsgruppen for cybersakerhet kommer att inrittas. Slutligen
efterfragades storre transparens kring ERA:s interna arbetsstruktur, sarskilt
mellan core team och Tiger team.

En annan MS framférde att det finns ett stort intresse fran bade
myndigheter och sektor att bidra till ERA:s olika enkiter, men det behévs
tydlig planering for nir olika input forvintas. I samband med EU:s
konferens om klimatanpassning hade det nimnts att resultaten fran ERA:s
klimatarbete ska foras in 1 TSD:erna. Det efterfrigades en tydlig uppgift om
vilka TSD:er som ber6rs. De betonade att om revisionen av TSD CCS ska
kunna ga snabbt och fokusera pa FRMCS boér andra dndringar 1 den TSD:n
undvikas.

En tredje MS instimde 1 tidigare inligg om vikten av att ERA behaller
kontrollen 6ver inputen fran Europe’s Rail. Det ar avgérande att
medlemsstaternas expertgrupper har det slutgiltiga inflytandet. Vidare
framférdes synpunkter pa en enkit fran Europe’s Rail om kapacitet for att
hantera godkinnanden f6r FRMCS — de menade att det 4r svart att besvara

72 (89)



en sadan fraga nar innehallet i FRMCS dnnu inte édr definierat. Om
torindringen dr enkel kan man hantera manga drenden, men om den ir
komplex kan processen bli mycket lang. Denna osikerhet maste beaktas i
framtida enkater.

En deltagare uttryckte uppskattning f6r arbetet med de gemensamma
databaserna, sirskilt RINF och det Europeiska fordonsregistret (EVR). Det
konstaterades att Overgiangen till dessa system inte varit helt problemfri, men
att ett valfungerande datastod dr avgorande fOr ett driftskompatibelt
regelverk. Stod uttrycktes for de synpunkter som tidigare framforts.

ERA bekriftade att de har etablerat flera nivaer av samarbete med Europe’s
Rail. Arbetet med att kartligga och koppla ihop STIP-punkterna frin version
2 med kommissionens mandat pagar, men ar annu inte avslutat. Resultatet
sammanstills i en omfattande Excel-fil, som i praktiken fungerar som
arbetsplan. Nar denna har rensats och strukturerats battre kommer den att
delas med arbetsgruppen.

For systempelaren sker lopande moten for att ga igenom samtliga STIP-
punkter. P4 innovationssidan foljs projekt upp i s.k. "maturity checkpoints",
och ERA begir in leveranser nir dessa ar relevanta f6r TSD-arbetet. Det
konstaterades dock att bade Europe’s Rail och ERA har omfattande
arbetsomraden, vilket g6r samordningen tidskravande.

Gillande cybersakerhet informerade ERA att en pilotaktivitet inletts
tillsammans med Europe’s Rail. Fokus ligger initialt pa energimitsystemet
och overforingen av matdata till marksystemet. Detta system ar litet men
tekniskt komplext, och ERA ser det som en limplig startpunkt for att
identifiera generella principer for cybersakerhetskrav. Efter pilotfasen
kommer man ta stallning till om en sarskild arbetsgrupp for cybersakerhet
behovs — 1 si fall skapas den under andra halvaret.

Vad giller EVR bekriftade ERA att man dr medveten om behoven frin
vissa medlemsstater, exempelvis nir det galler maskin-till-maskin-
kommunikation. Det nya tekniska ramverket som baseras pa semantisk
teknologi och kunskapsgrafer ska stodja sidana funktioner. EVR ir ett
prioriterat omrade i vidareutvecklingen.

Nir det giller RINF betonade ERA att vigledningen anses vara komplett
och att den dérfor publicerats. Vidareutveckling sker genom det etablerade
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systemet for andringshantering via GitHub. Det nya RINF-systemet planeras
att tas i drift veckan som bérjar den 21 juli, och har nyligen godkints i
penetrationstest.

ERA konstaterade samtidigt att manga infrastrukturférvaltare rapporterat
svarigheter att hinna leverera data i tid. Detta beror pa att de har tolv
manader frin publiceringen av guiden att upphandla och implementera en
IT-16sning — nagot som ofta kriver offentlig upphandling och intern
koordinering. Vissa maste dven samla in nya data som de tidigare inte haft
behov av. ERA uppmuntrade infrastrukturforvaltare att kontakta deras team
for stéd och klargoranden dir det behovs.

Vad giller 6versikten 6ver enkiterna och planeringen kring dessa
meddelades att ERA nu borjat kartligea och rapportera detta till den
ekonomiska styrgruppen, och att de 6verviger férbittrad kommunikation
kring planerade enkiter. Nar det galler studien om klimatrisker klargjordes
att studien inte direkt resulterar i ett forslag om dndringar 1 TSD:er, men att
effekterna pa TSD Infrastruktur kommer att behandlas i sjdlva rapporten —
inklusive i utkastet.

Kommissionen tackade och tog direfter upp ett par punkter kopplade till
Europe’s Rail. Med anledning av ett tidigare inldgg frin en medlemsstat om
faststillandet av STIP bekriftades att dokumentet nu ar cirka 95 % klart. Det
har denna giang behandlats parallellt med kommissionens begiran till ERA,
och man vill dven sikerstilla en diskussion i RISC innan det slutligt faststalls,
vilket sannolikt kommer ske i september.

Direfter forklarade kommissionen bakgrunden till en enkit om FRMCS.
Enkiten dr en del av arbetet inom Europe’s Rails arbetsgrupp for
driftsittning, och syftar till att samla in information som underlag f6r
strategier och behov kopplade till bred utrullning av FRMCS — inklusive
finansiering och migrering. Det betonades att diskussionen under féregaende
dag hade r6rt specifikationsutvecklingen, men att framgangsrik utrullning
ocksa kraver andra férberedelser. Enkiten dr avsedd att stodja denna
helhetsbild.

Vad giller de fragor som stillts om godkinnandeprocessen for FRMCS
fordon, menade kommissionen att de 6vergripande specifikationerna for
FRMCS ir vildefinierade. For de som deltagit 1 UIC:s arbetsgrupper bor det
finnas god kinnedom om kraven. Flera medlemsstater arbetar redan med
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planering for migrering. Dar sadant arbete dnnu inte inletts finns heller ingen
skyldighet att svara pa enkiten — men malet ir att inleda diskussionerna 1 god

tid.

Avslutningsvis betonade kommissionen aterigen att Europe’s Rail dr en
europeisk samarbetsplattform for forskning och innovation, vars resultat —
t.ex. om DAC, cybersikerhet och ETCS — i manga fall ar relevanta for
framtida TSD:er. Syftet med koordineringen mellan Europe’s Rail och ERA
ar just att sdkerstilla bittre transparens och effektivitet. STIP, Tiger-teamen
inom ERA samt den 16pande dialogen mellan kommissionen, ERA och
Europe’s Rail ar exempel pa detta. Kommissionen tackade ERA for deras
arbete i denna process.

ERAs direktoér Oana Gherghinescu betonade vikten av ett vilstyrt arbete
med det kommande TSD-paketet och uttryckte en stark ambition att gora
detta till ett framgangsrikt atagande. Utifran de lirdomar som dragits fran
tidigare Gversyner dr det centralt for ERA att denna process styrs tydligt och
strukturerat, bade i termer av tidplan och innehall.

En viktig aspekt ar att definiera omfattningen for varje delomrade, sisom
cybersikerhet, dir det fortfarande finns behov av att klargéra vad som ska
inga. Ett annat fokusomrade ér att identifiera beroenden mellan olika amnen
1 ett tidigt skede — snarare dn att hantera dem som isolerade delar som forst

senare visar sig hinga samman.

Hon poingterade ocksa kopplingen till STIP och vikten av att de insatser
som kommer frin Europe’s Rail genomgar en mognadsbedémning innan de
tas in 1 TSD-processen. Detta kriver ett tydligt engagemang och investering
fran alla parter. FRMCS lyftes fram som ett exempel pa ett omrade dir
denna typ av styrning dr avgorande. Det papekades att det inte édr en
sjalvklarhet att den nuvarande planeringen haller, och att hég
uppmirksamhet krivs for att siakerstilla att specifikationerna verkligen nar
en tillracklig mognadsgrad i tid.

Slutligen namndes att denna styrningsmodell ocksa kan ge vigledning i
frigan om huruvida vissa delar av TSD-arbetet ska hanteras samlat eller i
separata steg. Exemplet med TSD CCS visade att det i vissa fall kan vara
tordelaktigt att inte vinta pa en storre oversyn (saisom FRMCS) utan att
agera tidigare, forutsatt att det finns ett tydligt mervirde. Hon avslutade med
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att understryka att denna typ av styrning ar avgorande for att kunna leverera
enligt den uppsatta tidsplanen.

Ordféranden bekriftade att ERA:s rekommendationer bygger pa ett mandat
fran kommissionen. ERA levererar nu innehallet i den begiran som
kommissionen riktade till myndigheten. Nir det galler fragan om huruvida
olika TSD-idndringar ska hanteras samlat eller uppdelat, betonades att
huvudfokus fortsatt ligger pa att leverera FRMCS och att detta maste ske sa
snart det dr mojligt. Det innebdr att revisionsprocessen inte far bli f6r
tungrodd eller utdragen. Ordféranden uttryckte oro for att det inte finns
utrymme att behandla FRMCS under fem sammantriden i RISC, utan att
processen maste vara effektiv. Samtidigt uttrycktes forstaelse for att det 1
vissa fall kan finnas skil att tidigareldgea vissa andra delar i arbetet — fOr att
bade frigora kapacitet £6r FRMCS och sikra nytta av andra forindringar. Det
betonades att flexibilitet kommer att behévas, men att hela arbetet star och
faller med att specifikationerna f6r FRMCS blir fardiga i tid och att
testningen genomfors.

En deltagare fran OTIF lyfte darefter fragor om REG+ och hur OTIF bist
kan f6lja utvecklingen, sirskilt med tanke pd de gemensamma register som
finns, exempelvis VKM och ERADIS. Deltagaren undrade om det kommer
att finnas sarskilda praktiska arrangemang f6r samverkan med OTIF, samt
varfor ECM-registret inte fanns med 1 presentationen om REG+.

ERA svarade att man planerar att fora en gemensam diskussion med OTIF i
denna fraga. For de flesta register handlar férindringen inte om innehall eller
regler, utan om att tekniken bakom registren byts ut — fran relationsdatabaser
till en kunskapsgraf (ontologibaserad struktur). Det innebir dven forbattrad
datakvalitet, da fel i datainmatning 1 storre utstrickning kan férhindras
tekniskt. ERA bekriftade att det ocksa finns behov att diskutera en mer
effektiv 16sning dn den nuvarande ménadsvisa publiceringen av PDF-filer.
Nir det giller EVR uttrycktes dven vilja till en uppdaterad gemensam
strategi. OTIF vilkomnade denna 6ppning fér gemensam diskussion och
6nskade hallas informerad om méten eller arbetsgrupper dir REG+
diskuteras, si att OTIF kan delta och bidra.

Direfter listes en kommentar fran CER i chatten upp om vikten av att

ontologiutvecklingen regelbundet rapporteras till TSD-arbetsgruppen. ERA
bekriftade att detta kan gbras, och upplyste att alla ontologier publiceras pa
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GitHub och dirmed ir 6ppet tillgangliga. ERA ar positiv till att ge
regelbundna uppdateringar till arbetsgrupperna.

Ordféranden foreslog direfter att agendapunkten avslutas och att ERA
aterkommer med en ny statusuppdatering om ett 4r, sa att detta blir ett drligt

sommarcvenemang.

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

Dokument
- Item 07 - NB-Rail update for RISC106 (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

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

Handlingslinje

13 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail redogjorde f6r det pagaende arbetet med att revidera en s.k. RFU
("Recommendation for Use”), dir syftet dr att harmonisera hur testplaner
tillimpas av anmilda organ vid typkontroll av jarnvigsfordon och
komponenter. Arbetet syftar till att sikerstalla att tester och
utvirderingsplaner dr jaimfoérbara oavsett vilket anmilt organ som hanterar
ett visst arende. Ett gemensamt mote har nyligen hallits med ERA i
Valenciennes, dir vissa justeringar av formuleringar diskuterades. Bland
annat foreslogs en 6verging frin formuleringen “tester som utfors under
ansvar av anmalt organ” till ’tester som utfors under kontroll av anmalt
organ”, vilket ansags battre spegla rollen i processen.

NB-Rail tog dven upp fragor kopplade till modulerna SB och SD, som r6r
typkontroll och kontroll av tillverkningskvalitet. Det har uppstatt olika
tolkningar bland ackrediteringsorgan och inom ERA huruvida kontrollen av
kvalitetssystem (modul SD) kan pabérijas innan typkontrollen (modul SB) ir
tardigstalld — sarskilt nir samma anmailda organ hanterar bada delarna. En
strikt tolkning att dessa maste ske i serie riskerar att orsaka stora forseningar
1 projekt, i vissa fall upp till ett ar. NB-Rail efterfragade dirfor tydlighet i
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regelverket, och har tagit upp fragan bide med ERA:s arbetsgrupp for
tordonsgodkannande och pa politisk niva.

Avslutningsvis informerade NB-Rail om méjligheten att utse en observator
fran RISC-kommittén till NB-Rails plenarméten, vilket har varit praxis
tidigare. Denna observatorsroll finns fortfarande 6ppen, och syftar till att
skapa insyn i hur anmilda organs samordningsprocesser fungerar.

En MS uttryckte uppskattning for presentationen och framforde en begiran
fran sektorn att fa delta i det pagaende arbetet, sirskilt i ljuset av att den
pigiende TSD-revisionen dven inkluderar beslut 2010/713/EU. Det
efterfrigades om representanter fran sektorn kan fa bidra, och om nationella
experter kan delta i framtagandet av RFU:er.

NB-Rail svarade att arbetet med RFU:er bedrivs av de anmilda organen
inom ramen for deras lagstadgade oberoende och metodansvar. Det ar dock
mojligt f6r medlemsstater att liamna synpunkter, sarskilt om RFU:er anses
svara att tillimpa i vissa fall. Diremot ar sektorsrepresentanter inte foremal
tor direkt deltagande, eftersom det skulle kunna paverka oberoendet. Om ett
forslag bedoms paverka det rittsliga ramverket kravs istillet en
andringsbegaran inom TSD-systemet.

Pa fragan om huruvida en nationell expert frain en medlemsstat (som dven ar
NSA) kan delta som observator vid NB-Rails plenarméten, svarade NB-Rail
att detta dr mojligt fOrutsatt att personen utses formellt av RISC-kommittén.

Kommissionen foéreslog att denna fraga parkeras tills vidare. Det behéver
forst klargoras om RISC-kommitténs arbetsordning tillater att en sadan
delegation sker, och om detta dr ritt vig fOr att utse en observator.
Kommissionen foreslog att fragan diskuteras bilateralt for att reda ut de
institutionella forutsittningarna innan den eventuellt dter tas upp 1
kommittén.

NB-Rail bekriftade att det tidigare fanns en belgisk observatér, men att detta
upphorde 1 samband med pensionering och pandemin, vilket gjort att
arendet inte foljts upp.
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6.8 Assessment of achievement of safety targets 2025 — presentation
by the Agency(P)

Dokument
- Atem 08 - Assessment of CSTs 2025 (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation fran byran om inrapporterade data for gemensamma
sikerhetsmal ("Common Safety Targets”, CST)!2.

I enlighet med artikel 5 i kommissionens beslut 2009/460/EG!2 ska ber6rda
MS dir sakerhetsmalen inte uppnatts skicka in en redogérelse som foérklarar
de troliga orsakerna till de resultat som uppnatts.

Sverige levde ar 2023 (det ar som 2025-ars bedomning avser) inte upp till de
sikerhetsmal som kommissionen stillt pa Sveriges jarnvig avseende anstillda
(inklusive entreprenorer) och passagerare.

For Sverige ar sikerhetsmalet £6r kategorin anstillda (inklusive
entreprenorer) 0,5 per ar vilket motsvarar exempelvis en (1) avliden pa tva ar
eller fem (5) allvarligt skadade!? pa ett ar. Under 2023 avled tva anstillda och
fyra skadades allvarligt!?.

I “Assessment of achievement of safety targets — 2025 har darfér Sverige,
tor andra aret 1 rad, fatt bedomningen ’mojlig f6rsamring av sikerheten”
och ska dirmed skicka en rapport till kommissionen med en redogorelse f6r
de troliga orsakerna till de resultat som uppnitts. Vart svar, som inrymmer
savil 2022 som 2023, forankras just nu internt.

De tva som dog under 2023 gjorde det dels vid sammansittning av fordon
pa bangard (klimd mellan buffertar) och dels vid arbete 1 spar (en maskin
vilte och en person hamnade under den).

En analys av dédsolyckorna 2022 och 2023 visar inte pa nagra tydliga
gemensamma orsaker till att olyckorna skett, férutom att det skett i samband

2 Kommissionens beslut av den 5 juni 2009 om antagande av en gemensam sékerhetsmetod fér bedémning
av uppnaendet av sédkerhetsmal i enlighet med artikel 6 i Europaparlamentets och radets direktiv 2004/49/EG

3 Med allvarlig personskada menas en person som till féljd av en jarnvagsolycka behévde sjukhusvard i 24
timmar eller mer.
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med vixling och arbete i spar. De hindelser som resulterat i dédsfallen och
omstindigheterna kring dessa handelser ar sinsemellan olikartade.

Transportstyrelsen ser allvarligt pa att anstillda férolyckas inom spartrafiken.
En pagdende utredning om vixlingsolyckor ar en del i att f6rscka 6ka
torstaelsen kring dodsolyckorna. Transportstyrelsen har god kunskap om
sikerhetspaverkande faktorer i vart jirnvigssystem och vi arbetar nu med
atgirder 1 syfte att pa lang sikt minska riskerna for anstillda och
entreprenorer vid den svenska jarnvigen. Som ett led 1 detta ingar dven en
bedémning av sikerhetskultur i var sikerhetstillsyn.

Verksamhetsutévarna dr engagerade i fragan och arbetar med flera olika
projekt for att minska riskerna for sina anstillda, och vid sidan av
Transportstyrelsen pagar det arbete dven inom andra berérda myndigheter
tor att fa ner antalet olyckor inom spartrafiken. Som ett exempel lade
Arbetsmiljéverket ett forbud mot att firdas utanpa fordon under vixling
under varen 2024 mot ett av Sveriges storsta jarnvigsforetag och detta
torbud kommer sannolikt att utokas till fler verksamhetsutévare.

En dterkommande friga gillande mélvirdet f6r omkomna anstillda/
entreprendrer dr om Sverige mits mot en relevant referensperiod. Varken
innan eller efter perioden har vi haft sa fa omkomna som just under
referensperioden. Sverige vilkomnar darfor en Gversyn av
jamforelseperioden f6r de nationella referensvirdena utifran de
rekommendationer som ERA tar upp i rapporten "Assessment of
achievement of safety targets - 2024".

Handlingslinje

14 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA inledde punkten med en presentation av utvirderingen av
sikerhetsprestanda i férhallande till de gemensamma sikerhetsmalen
(Common Safety Targets), se presentation.

Bed6émningen baseras pa jimférelsen mellan nationella referensvirden
(NRV) fran perioden 2004—2009 och siakerhetsdata fran 2019-2023, med
anvandning av CSI-data (Common Safety Indicators) samt trafikvolym.
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ERA meddelade att sju medlemsstater identifierats med en moijlig férsamring
av sikerhetsprestandan, bl.a. SE, men att ingen medlemsstat bedémts ha en
sannolik forsimring. P4 EU-niva bedomdes den overgripande
sakerhetsprestandan vara fortsatt acceptabel.

ERA understrok samtidigt att metoden har begransningar, sarskilt eftersom
referensvirdena dr baserade pa foraldrade datakillor och saknar ambition i
hur malen ar satta. ERA foéreslog darfor att referensvirdena bor uppdateras,
samt att CSM CST utvirderas i kombination med andra CSM:er — sarskilt
utifran arbetet med CSM ASLP.

Kommissionen bekriftade att, i enlighet med artikel 5 i kommissionsbeslutet
tran 2009, ska de medlemsstater som identifierats med méjlig férsdamring
inkomma med en rapport som férklarar orsakerna. Kommissionen
meddelade att man inom kort kommer att skriva till berérda medlemsstater
med en formell begiran om sadan rapportering, i form av ett fritt formulerat

brev.

En MS vars land listats som moijlig forsamringsstat kommenterade att
avvikelsen enbart giller kategorin "Gvriga", vilken dr heterogen och svir att
kontrollera. Denna MS menade att forbittrad rapporteringskvalitet sannolikt
torklarar 6kningen. MS uttryckte stod for att referensvirdena ses 6ver och
att dessa samordnas med CSM f{6r tillsyn. MS efterlyste ocksa
erfarenhetsutbyte med andra linder kring hur denna kategori hanteras.

En annan MS instimde i behovet av 6versyn och betonade att
referensvirdena bor uppdateras i takt med tillgang till nyare data. Denna MS
uttryckte stod for att revideringen av sikerhetsmalen ska prioriteras i det
pagaende reformarbetet inom CSM.

Ordféranden bekriftade att en Gversyn av de gemensamma sakerhetsmalen
ar en prioriterad fraga inom revideringen av CSM. Kommissionen instimde
saledes 1 ERA:s bedomning och i medlemsstaternas synpunkter, och
betonade att detta arbete bor genomforas sa snart som mojligt.
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6.9 National rules: update on state of play — presentation by the
Commission®

Dokument

- Item 09 - National Rules update (pHd

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Sedvanlig statusuppdatering frain kommissionen kring upprensning av

nationella regler.

Handlingslinje

15 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen inledde presentationen med att beskriva nulaget i1 arbetet
med att rensa upp i medlemsstaternas nationella regelverk och migrera regler
till den gemensamma databasen (Single Rules Database, SRD), se
presentation.

Oversikten omfattade som tidigare tre kategorier - sikerhetsregler,
fordonsregler samt regler for fasta installationer. Det konstaterades att
firgkodningen i det samlade diagrammet hade tappat en del av sin tydlighet,
och kommissionen valde darfor att istallet belysa sirskilt var ytterligare

insatser behovs.

Kommissionen tackade de medlemsstater som efter tidigare uppmaningar
gjort framsteg, tagit kontakt med ERA och genomfért migrering av regler till
SRD. ERA:s flexibilitet och arbetsinsats uppmirksammades sirskilt i detta
sammanhang,.

Trots flera grona markeringar i kartan 6ver sikerhetsregler aterstod
fortfarande vita omraden, dir medlemsstater dnnu inte genomfort
noédvindiga steg. Kommissionen understrok ater vikten av att
medlemsstaterna stimmer av sitt regelverk mot EU-ritten och firdigstaller
arbetet. I vissa fall kommer kommissionen att aterkomma bilateralt.

Diirefter presenterades liget gillande tekniska utlitanden for sidkerhetsregler
dir ERA gett ett negativt utlatande. Flera av 6vriga yttranden var nu l6sta
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eller vilande, exempelvis 1 fallet med Nederlinderna dir férindringar éar
under behandling i TSD. I ett fall f6r Portugal har kommissionen beslutat att
ga vidare med en genomférandeakt dd inga svar inkommit trots paminnelser.
Dialogen med Danmark om en aterstaende regel beskrevs som konstruktiv.
Tva nya tekniska yttranden hade ocksa tillkommit under dret, och arbete
med dessa fortsitter.

Kommissionen betonade att ERA lagt ned stora resurser pa att granska och
ge utlatanden pa over 80 regler i vissa fall. Medlemsstaterna uppmanades
darfor att bidra till en snabb avslutning av dessa drenden.

ERA redogjorde darefter for liget vad giller nationella regler for
fordonsgodkinnande. Arbetet omfattade bade uppdateringar kopplade till
TSD-revisionen 2023 och regler for icke-TSD-fordon. Diskussioner med
Tjeckien och Italien hade avslutats och slutbrev skulle sindas inom kort.
Aven med Nederlinderna hade framsteg gjorts. Diskussionerna med
Frankrike och Tyskland fortskred konstruktivt, med nagra fa aterstiende
punkter, bland annat kring bromssystem. Med Schweiz skulle diskussioner
aterupptas nar ERA fardigstillt uppdateringar i RDD. Fér Norge hanterades
irendet mellan ERA och den norska myndigheten. Inga kritiska drenden
rapporterades.

Kommissionen avslutade med en genomgang av regler for fasta
installationer. Har aterstod medlemsstater som dnnu inte inkommit med sina
regler eller bekriftat att inga regler finns att rapportera. Kommissionen
uppmanade dessa att snarast vidta atgirder, sarskilt om medlemsstatens

namn var markerat i orange eller rétt i 6versikten.

Ordféranden tackade kommissionen och uppmanade medlemsstater att
granska presentationen 1 efterhand och agera om deras land var markerat i en
ogynnsam farg.

6.10 Cooperation with international organisations:
6.10.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF )
Dokument

- Item 10.1 - OTIF latest developments (pHd

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

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

Handlingslinje

16 SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF inledde med att redogora for fyra huvudpunkter: en allmin
uppdatering fran sekretariatet, beslut och resultat fran det tekniska
expertkommittémotet 1 juni, kommande arbetsprogram samt viktiga datum,

se presentation.

OTIF har limnat synpunkter pa version 6 av TSD Telematik i tidigare
konsultation och féljer fortsatt utvecklingen infor en eventuell omarbetning
eller upphiavning av motsvarande UTP TAF. En pagiende enkit om
vagnavtal (CUV) nimndes ocksa, med svarstid till 5 september.

Sekretariatet informerade om flytten tillbaka till det nyrenoverade kontoret i
Bern i augusti samt om en planerad invigning 5 november. Nista tekniska
mote kommer att hallas i september och direfter i november i Bryssel. Vid
det senaste expertkommittémotet 1 juni antogs uppdateringar av flera UTP:er
(LOC&PAS, PRM, Marking och Appendix I till UTP TAF), liksom
vigledande dokument om tillimpning och markning. Resultaten har
publicerats pa OTIF:s webbplats.

Bland 6vriga diskussionspunkter vid kommittémotet nimndes utvecklingen
av bilagor till regelverket for siker tagdrift, migration av krav fran RID till
UTP WAG, OTIF:s langsiktiga strategi, behov av uppfoljning av
implementering av APTU och ATMF samt ett diskussionsunderlag om
mojlig inkludering av ytterligare tekniska system (t.ex. f6r GCC-linderna
”Gulf Cooperation Council”) 1 UTP:er.

Planerade aktiviteter inkluderar revidering av UTP WAG och vigledningar,
diskussion om framtiden f6r UTP TAF, utveckling av nytt enhetligt format
tor intyg, fortsatt arbete med registerfragor i samarbete med kommissionen
och ERA samt vidare analyser av behov och mojligheter kring digitalisering.
OTIF deltar ocksa 1 arbetet kring 1520-nitet och i fragor om tillginglighet.
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Avslutningsvis informerades om kommande moéten: tva moten med WG
Tech under hésten 2025, ett tvadagarsmote med kommittén £6r tekniska
experter 1 juni 2026 samt ett nytt WG Techmote 1 anslutning till detta.

Pa fraga fran en MS om status f6r Kinas medlemskap i1 OTIF, svarade OTIF
att man vantar pa svar fran Kina och att vidare beslut beror pa huruvida
ansokan dras tillbaka eller inte. En eventuell extrainsatt generalférsamling
halls forst efter klarhet i detta.

6.11 A.0.B.
Dokument
- Atem forinfo - 260616 NL Derogation request SNG trainsets (Pl
ATB-ONLY Powsrpait pesent
Bakgrund

Det finns inga foranmilda 6vriga fragor.

Handlingslinje

17 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om att en presentation fran Nederlinderna
gillande en av deras undantagsansokningar till kommissionen har laddats
upp pa CIRCABC. Den ir tillginglig f6r medlemmarna att granska.
Kommissionen uppmanade deltagarna att stilla eventuella fragor direkt pa
motet eller kontakta kommissionen via e-post om man behéver mer tid f6r
att ga igenom innehdllet. Vidare diskussion kan vid behov ske i samrad med
Nederlanderna. Ingen MS hade nagra fragor vid motet

Kommissionen informerade om en stor cybersikerhetsévning kallad Cyber
Europe 2026, som organiseras av ENISA (Europeiska unionens byra for
cybersikerhet). Ovningen ir den stérsta i Europa och samlar bade offentliga
och privata aktorer. Temat for 2026 ars Gvning kommer att vara sjofart och
jarnvag, vilket ger jairnvigssektorn ett unikt tillfalle att préva sin beredskap
vid cybersikerhetsincidenter — bade tekniskt och 1 friga om exempelvis
kriskommunikation.
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Kommissionen uppmanade medlemsstaterna att sprida informationen vidare
till berorda aktorer 1 den nationella jirnvigssektorn. Kontaktuppgifter till
arrangorerna inom ENISA finns pa deras webbplats, och varje medlemsstat
har ett nationellt kontaktorgan f6r 6vningen som aktorer kan vanda sig till.

https://www.enisa.europa.cu/topics/skills-and-competences-for-

companics vacr—curopc

Danmark informerade om en konferens som kommer att dga rum i
Ké6penhamn den 4-5 november 2025, organiserad gemensamt av det danska
ordférandeskapet, Europeiska jarnvigsbyran (ERA), Europe’s Rail och
kommissionen. Temat f6r konferensen 4r “Hur man kan minska
kostnaderna for jarnvagen?” med fokus pa konkreta fall dir effektiviseringar
och kostnadsminskningar kan identifieras bade nationellt och pa EU-niva.

Konferensen riktar sig i forsta hand till beslutsfattare pa hog niva, men alla
medlemsstater och sektorsaktorer uppmuntras att delta. Forsta dagen
inkluderar ett studiebesok till Fehmarn Bilt-férbindelsen, foljt av en
mottagning, medan den andra dagen dgnas 4t en intensiv diskussion med
mojlighet till interaktion och inldgg fran deltagarna. Deltagarna kommer att
fa fallstudier och underlag i forvig for att forbereda sig. Danmark uttryckte
en onskan att konferensen ska leda till ett ”levande dokument” med riktlinjer
eller insikter som kan foras vidare till framtida ordférandeskap och

evenemang.

I slutet av motet tackades Miriam fran BE for sina insatser i RISC, da detta
var hennes sista deltagande. Ordf6rande tackade henne personligen, och
Miriam gav ett kort avskedsord dir hon betonade vikten av fortsatt fokus pa
siakerhet.

6.12 Next RISC meeting: 12-13 November 2025 (subject to meeting
room availability)

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

18 SE kan notera informationen.
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Vad hande

Avslutningsvis pamindes om att niasta RISC-méte dger rum 12—13 november
2025 1 hybridformat (med reservation for lokalens tillginglighet), samt att
datumen f6r 2026 ars méten kommer att skickas ut via e-post.

7. Bakgrund

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

Forordningen om Europeiska unionens jirnvigsbyra 2016/796,

Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och

Lokforardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser

Tillkommande kostnader f6r TSD Telematik rér frimst anpassning av IT-
system hos infrastrukturforvaltare, jairnvigstoretag, terminaloperatorer och
IT-leverantorer. For infrastrukturférvaltare handlar det om utveckling av
API:er och granssnitt f6r datadelning samt uppgraderingar f6r att hantera
nya krav pd informationsutbyte. Jarnvagsforetag kan paverkas av kostnader
kopplade till anpassning av befintliga databaser och meddelandestrukturer,
sarskilt vad giller tigsammansittning och vagnmeddelanden.
Terminaloperatorer kan behova investera 1 system for 6vervakning och
datadelning. For vissa aktorer tillkommer dven engangskostnader for att
mojliggora offentliggbrande av data samt for att moéta 6kade krav pa
datatillginglighet och tillsyn. Sektorn har hittills inte kunna bedéma
effekterna eller kvantifiera kostnaderna for forslaget fullt ut, se avsnitt 6.3
63 ovan.

Forslaget innebir dven att stationsforvaltare ska berikna och tillgingliggtra
anslutningstider inom stationer, bade f6r genomsnittliga resenirer och
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resendrer med sarskilda behov, via den nationella atkomstpunkten. I Sverige
ar ansvaret for stationer uppdelat mellan flera aktérer och det finns idag
ingen tydligt utpekad stationsférvaltare, vilket kraver nationella atgarder infor
genomforandet. Transportstyrelsen bedomer att Samtrafiken eller
Trafikverket skulle kunna ta rollen som stationsforvaltare i detta
sammanhang se avsnitt 6.3 63 ovan.

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

8.2 Gillande svenska regler i 6vrigt

8.3 Budgetara konsekvenser

Forslaget till TSD telematik kommer hogst troligt att leda till 6kade
kostnader for staten. Trafikverket har dskat 30 mnkr per ar 2026 — 2028 for
detta andamal men uppskattningarna om hur hoga kostnaderna kommer att
bli dr fortfarande hogst osikra.

Vidare innebir forslaget att den nationella kontaktpunkten (NCP) far en mer
operativ och samordnande roll med ansvar for rapportering, vigledning och
erfarenhetsutbyte bade nationellt och mot ERA och kommissionen.
Transportstyrelsen, som idag ar utsedd NCP, saknar i dagsliget tillrackliga
resurser och teknisk kompetens for att hantera de utékade uppgifterna.

For kapacitetshantering, trafikledning och tagforberedelse kraver forslaget att
infrastrukturforvaltare och operatérer av godstjansteanliggningar
tillhandahaller APIL:er eller webbaserade grinssnitt f6r datadelning.
Transportstyrelsen anser att man bor Gverviga att ge Trafikverket 1 uppgift
att samordna och tillhandahalla sadana applikationer i Sverige. Det dr
tveksamt om manga av de mindre infrastrukturforvaltarna eller operatérerna
av tjansteanliggningar har de resurser som kravs for att utveckla och forvalta
de systeml6sningar som regelverket kriver.

Se mer detaljer under avsnitt 6.3 63 ovan.

9. Arendeinformation

Dokumentbeteckning/ KOM-nummer: Se respektive punkt i avsnitt 6.
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Ansvarig handldggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
LI/TM, +46 73-066 76 52

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

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Nariné Svensson,
+32479591352

Andra berorda departement: SB, Fi, Ju, Fo, S, Kn
Rédsformation: TTE
Radsarbetsgrupp: Land

Ansvarig kommissiondr och generaldirektorat: Apostolos Tzitzikostas,
DG MOVE

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

Eventuella bilagor
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