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1. Aktuellt mote

Méte nr 107 1 kommissionens kommitté for driftskompatibilitet och
sikerhet inom jirnvig (RISC) den 12 — 13 november 2025.

Tid/Plats

Onsdag 12 november 2025 (10:00-18:00)

Torsdag 13 juli 2025 (09:30-13:00)

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

Svenska representanter

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

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Beslut om TSD Telematik och revidering av TSD Trafikstyrning och
signalering, 6vriga punkter pa dagordningen ir for information och
diskussion.

1.2 Forhandlingslaget

Forslaget till TSD Telematik har diskuterats 1 RISC sedan hésten 2023. SE
har 16pande limnat kommentarer och dndringsférslag och vunnit gehor
for manga av dessa. SE yrkade vid kommittémétet 1 juli pa en
senarelagening av rostningen for att konsekvenserna av forslaget inte var
tillrickligt utredda, vilket aven blev utfallet.

Flera bilaterala méten har genomférts mellan kommissionen och SE, bl.a.
den 1 april kring biljetthantering dir det framkom att stora delar av den
svenska biljettlosningen som bygger pa OSDM och hanteras av
Samtrafiken gar i linje med utkastet till TSD:n. Den 2 oktober diskuterades
Transportstyrelsens och Trafikverkets dterstiende kommentarer. Ett
flertal av dessa har hérsammats. Dock kvarstar ett fatal men visentliga
invindningar fran SE:s sida.

Vid ett mote med andra medlemsstatsrepresentanter den 3 november
framkom att flera medlemsstater anser att TSD Telematikforslaget fortsatt
inte 4r moget att rostas 1 nuldget, bl.a. utifran osikerheten kring OSDM:s
framtid da den pa sikt ska ersittas av en framtida EN-standard for
biljettf6rsiljning.

Transportstyrelsen hade 28 oktober ett bilateralt méte med kommissionen
tor att diskutera tva kvarvarande kommentarer. Fér den ena av frigorna
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var kommissionen oppna for att diskutera en dndring av texten vid det
kommande kommittémotet, medan den andra istillet bor hanteras som ett
nytt andringsforslag i den ordinarie dndringsprocessen for TSD.

1.3 Handlingslinje for aktuellt mote

Se avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for genomférandeakter med utgangspunkt fran
férordningen om Europeiska unionens jarnvagsbyra! (ERA-férordningen)
utgors av artiklarna 25(4), 26(4), 26(5), 55(5) och 80. Beslutsforfarandet i de
nimnda artiklarna regleras 1 artikel 81 1 férordningen som hinvisar 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 f6r genomférandeakterna av artiklarna 5, 7, 9,
14,15, 21, 24, 47, 48 och 49 1 driftskompatibilitetsdirektivet?.
Beslutsforfarandet om genomforandeakter regleras av artikel 51 i direktivet,
varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

For beslut om jarnvigssakerhet dr den rattsliga grunden fordelad pa dels
delegerade akter dels genomforandeakter. Grunden f6r delegerade akter
utgors av artikel 6 och 7 och f6r genomférandeakterna utgors grunden av
artiklarna 0, 7, 10, 14, 24 1 jarnvagssakerhetsdirektivet*. Beslutsforfarandet
om delegerade akter utgors av artikel 27 och f6r genomforandeakter av
artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

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

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststallande av
allménna regler och principer for medlemsstaternas kontroll av kommissionens utdévande 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)
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For beslut om behorighetsprovning av lokforare ar den rittsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34 och 37 i lokf6rardirektivet®.
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 i direktivet, varvid de

6vergangsbestimmelser som regleras i artikel 13 i férordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

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

4. Svensk malsattning for det slutliga forhandlingsresultatet

Att de atgirder som beslutas i kommittén ir samhillsekonomiskt effektiva
och beaktar totalforsvarets behov.

5. Paverkansarbete

Transportstyrelsens representanter 1 kommittén har genomfort flera moten
med KOM och kommittérepresentanter frin andra medlemsstater.

6. Svenska standpunkter

6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- RISC 107 agenda

Adobe Acrobat
Document

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordféranden 6ppnade métet, hilsade deltagarna vilkomna och redogjorde
kort for praktiska motesdetaljer och motesetikett f6r bade fysiska och
digitala deltagare. Ordféranden konstaterade direfter att inga storre
andringar gjorts 1 dagordningen sedan inbjudan skickades ut. F6rmiddagen
skulle dgnas at TSD Telematik och eftermiddagen at TSD CCS, {6ljt av

5 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om behdérighetsprévning av
lokforare som framfor lok och tdg pa jarnvagssystemet i gemenskapen
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punkter om upprensning av nationella regler och standardiseringsmandat i
man av tid. Omréstningarna halls pa moétets andra dag.

Kommissionen aviserade tva 6vriga fragor — utvirdering av ERA och
information frain CH om FOT:s, the Swiss Federal Office of Transport,
beslut om ytterligare sikerhetsatgirder 1 jarnvigssektorn efter olyckan i
Gotthardtunneln.

FR o6nskade att en statusrapport om revideringen av lokforardirektivet tas
upp som en ovrig fraga.

NO informerade om att de nyligen skickat ett epostmeddelande med forslag
om att diskutera hur olika stérre systembyten och migrationer inom
jairnvigen ska samordnas under de kommande 5-15 dren. De 6nskade att
denna fraga tas upp under 6vriga drenden, i mén av tid.

DK 6nskade att fa ge en kort kommentar om forra veckans konferens i
Képenhamn.

En MS framférde att de, med anledning av nya sena andringar i TSD
Telematik-forslaget, 6nskade att omrostningen skjuts upp till februari. De
menade att mer tid krdvs for att analysera detaljerna och att ett senarelagt
beslut skulle bidra till ett battre forankrat resultat i1 sektorn.

Ordféranden noterade samtliga férslag och framholl att fragan om
rostningsdatum tas upp efter diskussionen om TSD Telematik.
Dagordningen antogs direfter.

6.2 Adoption of the minutes of the 106" meeting of the Committee

Dokument
- PVO6ENO1 RISCT106 dny‘z‘ minutes_v3 jﬂ @

Microsoft Word
Document

Handlingslinje

2 SE kan godkianna moétesanteckningarna.
3 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Forutom en korrigering av namnet pa den danska sikerhetsmyndigheten

hade inga kommentarer inkommit, protokollet kunde dirmed antas.

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

Itens 03 - STI6ENT0.3 - TSI Telematics - Act_Clean -
VOTED

Itens 03 - STI6ENT0.3 - TSI Telematics - Annex_Clean -
VOTED

Itemr 03 - TSI Telematics - main changes vENT0
Itenr 03 - TSI Telematics comments - Overview (2025.10.12)
Note to the file - Choice of rail distribution interoperable solution

Response to CER EIM UIP - TSI Telematics (version ENTO for
RISC 107)

Response to CER EIM UIP - TSI Telematics (version ENTO for
RISC 107) - ANNEX

Bakgrund

i

Microsoft Word
Document

Microsoft Word
Document

@

Microsoft
PowerPoint Present:

Y
3
Microsoft Excel
Worksheet

Microsoft Word
Document

Adobe Acrobat
Document

Adobe Acrobat
Document

TSD TAF¢ och TSD TAP7 reglerar formatet pa digital kommunikation

mellan olika jirnvigsaktorer och mellan jarnvigsaktérer och kunder. TSD

TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik. I en pagiaende

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

7 Kommissionens forordning (EU) nr 454/2011 av den 5 maj 2011 om teknisk specifikation for

driftskompatibilitet avseende delsystemet "Telematikapplikationer for persontrafik” i det transeuropeiska
jarnvagssystemet
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revidering foreslas att bada dessa forordningar slis samman till en gemensam
rittsakt f6r TSD Telematik.

Syftet med revideringen ir att modernisera regelverket och mojliggora
effektivare datadelning mellan jirnvigssektorns aktérer. Fér bade gods- och
persontrafik pa jirnviag omfattas kapacitetshantering, tagférberedelse och
trafikledning. For godstrafik omfattas hantering av godsvagnar och deras
last. For persontrafik omfattas biljetthantering och reseinformation till
tagresendrer, bl.a. tillgang till data, gemensamma dataformat,
informationsutbyte for reseplanering, inkludering av realtidsdata enligt
tagpassagerarférordningen, 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 stirka rapporteringen pa nationell niva.

Ett forsta utkast till rattsakt publicerades infor ett expertgruppsmote den 19
oktober 2023. Direfter har det varit ett intensivt utbyte mellan sektorn,
medlemsstaterna och kommissionen, vilket resulterat i tio versioner. SE har
vunnit gehor f6r manga av sina kommentarer och synpunkter, nedan finns
en beskrivning av fragor som varit viktiga under arbetet eller dar
kommentarer och dndringsforslag kvarstar.

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 anvinds som grund for NeTEx-standarden
("Network and Timetable Exchange”) som foreslds vara 16sningen for att
tillgangligegora 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
istillet foresprakat den 6ppna standarden OSDM (POpen Sales and
Distribution Model”. OSDM ir en teknisk standard for internationell
biljettforsiljning och informationsutbyte mellan olika aktorer, som
inkluderar bade jirnvigsforetag och tredjepartsdistributorer. Den utvecklas
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och férvaltas av International Union of Railways (UIC) i samarbete med
andra branschaktérer. Istillet f6r filutbyte via XML och en central
kontaktpunkt sker direkta API-anrop mellan operatorernas system (API,
”Application Programming Interface” ar ett grinssnitt som gor det mojligt
for olika program och system att kommunicera med varandra via Internet).

Flera foretag i Europa dr i fird med att implementera 16sningar baserat pa
OSDM, bl.a. i Sverige dir det nationella distributionssystemet, Samtrafikens
nya digitala infrastruktur f6r taigbokning, togs 1 bruk 5 mars 2024, med
forsiljningsstart 16 april. Den svenska l6sningen innefattar ocksa att
tidtabellsdata samtidigt tillganglige6rs i NeTEx-format via den nationella
atkomstpunkten.

NeTEx saknar i dagslaget stod for dynamisk prissattning, d.v.s. att
biljettpriserna varierar beroende pa faktorer som efterfragan,
bokningstidpunkt och tillgang pa platser. Istillet for fasta priser justeras
biljettpriset i realtid f6r att optimera intékter och beldggning. Dynamisk
prissittning dr nagot som transportmarknaden efterstrivar och tillimpar
brett redan idag. For denna hantering kravs istillet en API-I6sning sa att
jarnvigsforetag 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 API:er f6r multimodal biljettf6rsiljning, men
denna leverans ligger flera ar framat i tiden. I avvaktan pa ett framtida
Transmodelbaserat boknings-API har kommissionen istéllet valt att nyttja
API-16sningar fran OSDM for tillgianglighet och reservation, genom att
dessa inkluderas i det tekniska dokumentet ”ERA TD B.05 - Electronic
reservation of seats/berths and electronic production of travel documents”
som hanteras och f6rvaltas av ERA.

Sektorn har dven varit kritisk till att dela information kring utformningen av
de dynamiska priserna, eftersom detta ar kinsligt ur ett
konkurrensperspektiv. Tidigare forslag har krivt att operatrerna ska
tillgéngliggora en forteckning 6ver de variabler som anvinds i de
prissattningsregler som jarnvagsforetaget tillimpar pa kategorier eller
prisintervall. Efter pastotningar fran bl.a. SE har detta krav utgatt i den
senaste versionen. Kvar finns kravet att dela information om att priset ar
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dynamiskt och de prisintervall som tillimpas per kategori, men sadan delning
sker endast med parter dir det finns ett avtalsforhallande.

Den svenska sektorn dr positiv till att OSDM far ett formellt erkdnnande via
det tekniska dokumentet B.05, dven om en viss osikerhet kvarstar kring
framtida hantering av biljettstandard sa anser de sammantaget att frigan om
biljetthantering hanteras pé ett acceptabelt sitt i forslaget.

Tilldelning av platskoder (artikel 9)

SE har tidigare opponerat sig mot kommissionens forslag att géra ERA
ansvarig for tilldelning av platskoder/referenskoder. Frimst utifrdn att det
saknas juridisk grund att ge ERA detta ansvar utifran
driftskompatibilitetsdirektivet och ERA-férordningen. ERA:s roll enligt
ERA-forordningen ar att 6vervaka och hantera systemkrav, inte att fatta
beslut om tilldelning av koder.

Enligt texten ska byran ansvara for tilldelningen av gemensamma
referensdata i form av enskilda referensidentifierare. Som SE har papekat
flera ganger tidigare ska tilldelningen av t.ex. gemensamma referensdata i
princip betraktas som ett rittsligt bindande beslut. Ritten att fatta beslut
grundas pa den rittsliga principen att ett specifikt mandat ska tilldelas.
Artikel 23 1 ERA-forordningen anger byrans funktion, uppgifter och roll. I
artikel 23 spaltas byrans uppgifter upp: (1) — dir byran pekas ut att vara
systemansvarig myndighet, och att deras uppgifter ar att ”uppritthdlla,
dvervaka och forvalta kraven for motsvarande delsystens”. 1 artikel 23(2) anges att
byran ska ”faststilla, offentliggora och tilldmpa forfarandet for behandling av
ansokningar om dndringar av specifikationer for telematikapplikationer. For detta
andamal ska byran inritta, underballa och uppdatera ett register”’. Vidare anges 1 art.
23(3) att byran ska utveckla och underhdlla det tekniska verktyget for forvaltning av
de olika versionerna av specifikationerna for telematikapplikationer och strdva efter att
sakerstilla kompabilitet bakdt i tiden.” Av artikelns text framgar tydligt att nagon
uppgift att fatta beslut, sisom tilldelning av referensdata, inte ingar i byrans
mandat. Vidare har kommissionen heller inte tilldelats nagon sadan
befogenhet, varfor det heller inte finns stod for att delegera nagot
beslutsmandat till byrin avseende t.ex. tilldelning av referensdata.

Nir det giller sjilva sakfragan ar kommissionens argument for att
centralisera hanteringen av platskoder pa EU-niva har sin grund 1 vad den
anser ar flera problem med det nuvarande systemet. For nirvarande anvinds
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flera olika ramverk for att tilldela koder till samma platser pa jarnvigsnitet,
vilket skapar inkonsekvenser och forvirring. Trots att infrastrukturforvaltare
ar skyldiga att tilldela koder 1 RINF dr informationen ofta inte korrekt
integrerad eller uppdaterad. Dessutom visar infrastrukturférvaltarna inget
intresse for att hantera koder som enbart anvinds for biljettindamal. Vid
gransovergangar 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 sikerstalla att samma
kod anvinds konsekvent 6ver hela EU. Tidigare forsok att lata sektorn
hantera detta sjilv har misslyckats, vilket férstirker 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
medlemsstater, sa dven i Sverige. Koderna utgér en central referens till
platser dir en eller flera trafikaktiviteter kan utféras. Inom jarnvigssystemet
ar tillgang till relevanta platskoder central for tillimpningen av regelverk som
ir inriktade mot att hantera frigor om trafik (Telematik, PRM m.fl.). Arbetet
med platser ("Primary Location Codes”, PLC) och underplatser ("Subsidiary
Location Codes”, SLC) kriver koordinering mellan aktorerna pa nationell
niva (och till viss del grinsoverskridande). Infrastrukturférvaltarna dr redan
idag ansvariga for att tillhandahalla denna information till RINF, men det
tinns inte etablerade arbetssitt pa plats for denna hantering gillande ett
flertal infrastrukturforvaltare. Sammantaget bedomer Transportstyrelsen
darfor att forslaget kan bidra till en mer enhetlig hantering.

Stationsfdrvaltare (artiklarna 6.2 och 15, samt punkt 4.7.1.2)

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

Transportstyrelsen har inga egentliga invindningar mot férslagen i denna del,
men framhaller att det kommer att kridvas nationella atgarder for att
mojliggora implementering av regelverket. Begreppet stationsforvaltare

torekommer dven i andra sammanhang inom europeiska jirnvigsregelverket,
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t.ex. PRR® och TSD PRM. Pa den svenska marknaden som ér avreglerad
finns flera aktorer (t.ex. Trafikverket, Jernhusen, kommuner) som har
deluppgifter inom ramen for stationsférvaltarnas ansvar, men det finns inte
tydligt utpekat i nationell reglering vem som ir stationsforvaltare. Fragan
behéver hanteras infér genomférandet av forslaget och stationsforvaltarna
behover ha en organisationskod tilldelad av ERA f6r att utfora arbetet.
Forslaget medger att stationsforvaltarna, eller medlemsstaten, kan delegera
ansvaret for att publicera anslutningstider via den nationella atkomstpunkten
till ett utsett organ.

I punkt 4.7.1.2 1 bilagan anges att varje stationsansvarig ska tillhandahalla
passagerarna information om alla mellanstationer lings tagets firdvig. Detta

innebir ett betydligt striktare krav dn vad som giller enligt den nuvarande
TSD TAP. I TSD TAP, punkt 4.2.12.1, anges att stationsansvariga ska
tillhandahalla uppgifter om tagavgingar till resendrerna, inklusive
mellanstationer endast nir det dr relevant ("where appropriate™). Vid det

bilaterala métet med kommissionen uppgavs att det nya foérslaget till TSD
Telematik dr avsett att ligga i linje med kraven i tagpassagerarférordningen
(EU) 2021/782, dock si aterfinns inget krav pa information om
mellanstationer i bilaga II, del II till denna férordning,.

Utover att vicka fragor om riktigheten 1 den foreslagna lydelsen 1 TSD
Telematik innebar kravet ocksa praktiska svirigheter. For en fristiende
stationsansvarig dr det mycket svart att uppfylla kravet att visa information
om samtliga mellanstationer, sirskilt eftersom ett tag ofta kan ha 10-15
stopp. Sadan omfattande information far inte plats pa dynamiska
informationsskyltar i stationerna och bor 1 praktiken tillhandahallas av
tagpersonalen vid behov.

Ad-hoc (punkt 2.3.1(8))

I punkt 2.3.1 anvinds begreppet ad-hoc pa ett sitt som inte Gverensstimmer
med giangse forstaelse av begreppet. Begreppet ad hoc anvands i sektorn for
att beskriva alla ans6kningar om kapacitet som limnas in under pagaende
tagplan, vilket kan ske flera manader i1 forvag. Utifran sammanhanget i texten
ar det mer troligt att man egentligen avser ad hoc-begdranden i den operativa fasen
— det vill siga kapacitetsansokningar som uppstar kort fére eller under sjilva

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

om réattigheter och skyldigheter for tdgresenarer
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driften. Tidsgrinsen for en ”ad hoc-begdran” om tilldelning av
infrastrukturkapacitet dr dessutom definierad som en 6ppen punkt i Tilligg
B.

Ska man anvinda begreppet ad hoc bor det dven Gverensstimma med
anvandningen i den kommande kapacitetsférordningen. Antingen bor man
tydliggora att kravet giller enbart f6r ad hoc-forfaranden i den operativa
fasen, eller sa anvinder man ett annat begrepp an ad boc 1 texten.

Deadlines (artiklarna 9, 16, 17, 27 och bilaga G)

Tidsfrister f6r implementering av kraven 1 férordningen finns angivna pa
flera stéllen i rittsakten och i bilagan. SE har tidigare framfort att lasbarheten

skulle 6ka med en annan struktur, men har inte fatt gehor 1 fragan.

Nir forordningen har tritt 1 kraft (vilket ar den tjugonde dagen efter
publicering av férordningen, se artikel 27) ska den tillimpas pa alla nya
telematikapplikationer som driftsatts direfter. Dock ska ett antal artiklar
istillet tillimpas sex resp. tolv manader efter publiceringen. Dessa artiklar
handlar framfor allt om uppgifter och ansvar som ERA har for
webbapplikationer, forvaltning och processer kring till exempel koder och
nitverksspecifika datakrav.

Vidare finns kravet att senast den 31 mars 2026 ska varje
infrastrukturforvaltare och varje operator av anliggningar for godstrafik pa
jarnvig, eller en annan behoérig enhet som dr etablerad 1 unionen och som
utsetts av endera av dem, ange positionen for de platskoder som tilldelats
dem fore denna forordnings ikrafttridande, i forhallande till de relevanta
infrastrukturdata som finns tillgiangliga 1 RINF.

I artikel 16 och med hinvisning till bilaga G finns bestimmelser om nar
befintliga telematikapplikationer maste f6lja den nya férordningen. I
nuvarande version har deadlines justerats. Forra versionens deadline inom
omradena tagbiljettférsiljning och reseinformation for tagresenirer,
kapacitetshantering, tagforberedelse och trafikledning samt hantering av
godsvagnar och deras last var den 12 december 2027. Deadline ir nu
senarelagd till den 11 december 2028.

En extra respit pa 12 manader utover datumet ovan finns for operatorer av
tjansteanldggning f6r gods. Dessutom finns en bestimmelse som anger att
om planeringen eller genomforandet av delsystemet telematik 1 enlighet med
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TSD TAF eller TSD TAP har natt en punkt dir dess Overensstimmelse med
denna férordning kan dventyra genomforbarheten av ibruktagandet av det
delsystemet, far de redan nimnda tidsfristerna férlingas 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, 1 denna version har manga frister
senarelagts, till spannet 13 december 2026 — 11 december 2028. Ett datum
ligger utanfor spannet, nimligen parametern for passagerares tidtabellsdata
(4.2.1), vilket anges till den 15 december 2025. Detta eftersom datumet bor
overensstimma med artikel 4 (3)(f) 1 den sa kallade MMTIS-f6rordningen.
Detta krav finns alltsa redan reglerat i en annan rittsakt, och datumfristen i
bilaga G bor dirfor snarare betraktas som en information.

Enligt artikel 17 ska det finnas kontroll 6ver att férordningen implementeras
1 tid. De som triffas av kraven ("telematics stakeholders™) ska via en
webbapplikation som ERA tillhandahaller rapportera om sin status for

genomférande samt redovisa genomférandeplaner.

Rapportering ska goras av infrastrukturforvaltare senast inom 18 manader
(tor kapacitetshantering, tagférberedelse och trafikledning) respektive 24
manader (godstrafikforetag: taigférberedelse och hantering av godsvagnar
och deras last — operatorer av tjansteanliggning for gods: trafikledning —
stationsforvaltare: tagbiljettforsiljning och information till tigresenirer —
persontrafikforetag: tagférberedelse, tagbiljettforsiljning och information till
tagresenarer.

I tidigare versioner har tidsgranserna for rapportering av status inte varit helt
logiska i forhéllande till deadlines for genomférande av férordningen, men
detta dr nu justerat.

Vid det senaste bilaterala métet med kommissionen framférde SE att vissa
krav 1 forslaget kriver dndringar 1 svensk lagstiftning, t.ex. kraver utpekande
av rollen som stationsforvaltare enligt TSD Telematik troligen nagon form
av andring i svensk forfattning.

Dirfor behovs ytterligare tolv manader, utéver den tid som kravs for
genomférandet, fran det att férordningen antas innan en stationsforvaltare i
SE kan utses for att fullgéra aktuella uppgifter. Foljaktligen behover
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deadlines for att faststélla anslutningstider enligt punkt 4.2.2 1 bilaga G
senareldggas till 14 december 2027.

Vasentliga kravet sékerhet (punkt 1.1 i bilagan och Tillagg F)

I punkt 1.1(1) 1 bilagan hédnvisas till Tilligg I f6r kopplingen mellan
funktionerna 1 delsystemet och de visentliga kraven i
driftskompatibilitetsdirektivet. Av Tilligg IF framgir att funktionerna 2.4
Capacity restrictions, 2.5.1 Train composition, 2.5.2 Train ready, 2.5.3 Train
readiness forecast, 2.6 Train traffic data och 3.1.1 Consighment note anses
ha koppling till det visentliga kravet sikerhet.

For dessa funktioner far datainnehavare och datamottagare vid lagring eller
delning av data tillimpa ytterligare nivaer av integritet och tillforlitlighet for
data som anvinds i driften f6r sikerhetsindamal. Nivaer av integritet och
tillférlitlighet 4r dock identifierat som en ”6ppen punkt” i punkt 1.1(3) och
Tilligg B, vilket innebir att nivaerna pa sikt ska harmoniseras och den 6ppna
punkten ska stingas via arbete 1 ERA:s arbetsgrupp. Under tiden kan aktérer
som vill anvinda data f6r sikerhetsindamal komma 6verens om och

faststilla nivéer 1 deras sikerhetsstyrningssystem utifrain CSM REA?.

For att uppna sadana nivaer av integritet och tillforlitlighet att data kan
anvindas for sikerhetsindamal krivs ett systematiskt arbetssatt vid
utveckling och drift av IT-systemen. Systemen maste utformas sa att data
som anvands i driften ar korrekt, skyddad mot otilliten férindring och
tillgdnglig nir den behovs. Detta innebir t.ex. att utvecklingsprocessen maste
omfatta krav pa redundans, validering av data, atkomstkontroll, loggning och
sparbarhet samt verifiering genom tester och granskningar etc. Kravnivaer
for integritet och tillforlitlighet maste faststillas 1 forhallande till den risk som
ett felaktigt datafléde skulle innebara for sakerheten, pa motsvarande satt
som sikerhetskritisk mjukvara utvecklas i enlighet med faststillda SIL-nivaer
1 CENELEC-standarderna. Utveckling och drift av sidana system blir darfor
valdigt kostsamt. Det dr inte heller moijligt for ett system att i efterhand
uppfylla sidana krav eftersom det stills krav pa en strukturerad och
dokumenterad utvecklingsprocess.

Det finns i dagsldget inga kinda telematiksystem som ar utvecklade for att
uppna sadana nivaer av dataintegritet som krivs for sikerhetsindamal. Att i

9 Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den gemensamma
sakerhetsmetoden for riskvardering och riskbedémning och om upphavande av férordning (EG) nr 352/2009
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efterhand faststilla harmoniserade krav pa dataintegritet skulle darfor
innebira att man behoéver utveckla samtliga I'T-system pa nytt. Det dr dirfor
inte acceptabelt med 6ppen punkt kring nivan for dataintegritet.

Transportstyrelsen ser inte heller varfér nigon av funktionerna i TSD
Telematik skulle ha koppling till sikerhet 6verhuvudtaget, en bedomning
som dven delas av den svenska sektorn. Alla sikerhetsrelaterade funktioner
inom det svenska jarnvigssystemet hanteras via andra sikerhetssystem,
rutiner eller har andra barrirer att forlita sig pa dn korrektheten 1 ett
telematikmeddelande.

Kopplingen till det visentliga kravet sikerhet har férindrats fram och
tillbaka mellan utkasten - frin att vara helt borta i version 8, till att
aterintroduceras 1 version 9 (vilket Transportstyrelsen nu uppmarksammat).

Transportstyrelsen anser 1 forsta hand att alla markeringar om
sikerhetsrelaterade funktioner i Tilligg F (”(X)” 1 kolumnen “Safety”) bor
tas bort helt, samt att punkt 1.1(2) och 1.1(3) utgar. Alternativt att punkten
1.1(2) om den 6ppna punkten tas bort, samt att sista stycket stryks frin
punkt 1.1(3) (beskrivning hur den 6ppna punkten ska stingas). Aktérer som
vill anvinda telematikmeddelanden for sikerhetsfunktioner kan da géra detta
utifran éverenskommelser — vilket 4r OK sa linge det dr en 6msesidig
overenskommelse och inte ett ensidigt krav for tilltrade.

OTN (punkt 2.1.5)

Trafikverket har framfort att det ar mycket viktigt att inte tvingas anvinda
tagnummer (OTN) i planeringsskedet, eftersom det leder till att numren helt
enkelt tar slut. Utan tignummer kvar kan de inte géra andringar eller tilldela
kapacitet for nya tag, vilket saklart skulle fa forédande effekter for
jarnvagstrafiken.

Trafikverket har tidigare haft stora problem med bristande mingd
tagnummer och i nirtid infort ett nytt fungerande system, som innebir att
man istallet anviander ”Train ID” 1 planeringsfasen. Tagnumren tilldelas nira
det operativa skedet, vilket saledes sikerstaller tillgdngen pa operativa
tagnummer. De operativa tignumren har en stor roll for siker drift.
Ytterligare en viktig aspekt ar att tilldelning av tignumret i ett sent skede
sparar kapacitet. Detta eftersom det mojliggor forindringar i tidtabellen f6r
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ett tag (i de delar som inte operatéren paverkas negativt) i ett sent skede och
dirmed kan kapaciteten anvindas mer optimalt.

Aven om TSD Telematik mojliggdr tignummer med fler tecken har Sverige
begrinsat tagnummer till fem tecken, frimst av anvindbarhetsskal, inte pa
grund av tekniska hinder. De svenska tdgtrafikledarna (tagklarerarna)
ansvarar for betydligt storre omraden 4n vad som ir vanligt i manga andra
europeiska linder. Ett storre ansvarsomrade innebir att fler tag och mer
information behéver presenteras samtidigt pa skirmen. Den tillgingliga
skirmytan ricker dirfor inte till for att visa lingre tignummer utan att
informationen flyter ihop eller blir svar att 6verblicka.

Vid inférandet av ERTMS 6kar dessutom informationsmingden ytterligare,
eftersom fler signalpunkter visas pa skirmen. Langre tignummer skulle
dirmed forsimra anvindbarheten och kunna péaverka trafiksikerheten
negativt, eftersom tagtrafikledarens mojlighet till snabb och korrekt
overblick ér central for siker drift.

Det bakomliggande tagledningssystemet (Ebicos 900) ér ett dldre system
utvecklat pa 1970-talet med féraldrad teknik. Aven mindre
systemfoérindringar har historiskt tagit lang tid att genomfora, och en storre
anpassning — som att mojliggora lingre taignummer — bedéms darfor vara
tekniskt omfattande och svar att 6verblicka.

For SE ir det dirfér nodvindigt att det 1 punkt 2.1.5(4) dndras sa att det star
”may contain” istallet f6r “’shall contain”. Om kravet bibehalls innebir det
en tillbakagiang for Trafikverket till en kritisk, inte acceptabel ordning.

Operator av tjansteanlaggning for godstrafik (artikel 3(8))

SE har haft omfattande mejlvixlingar med kommissionen kring definitionen
av operator av tjansteanliggning for godstrafik i artikel 3(8) (“Operator of
rail freight service facility”).

Tidigare var det oklart huruvida TSD:n omfattar samtliga anlaggningar for
godstrafik pa TEN-nitet, inklusive rangerbangardar och vaxlingsomraden,
eller endast ett begransat urval till multimodala terminaler pa TEN-nitet.

I ett f61rs6k att fortydliga detta sa hanvisar definitionen nu till punkt 2 och
underpunkterna (b), (c), (d) och (g) i bilaga II till SERA-direktivet
(2012/34/EU), d.v.s. b) Godsterminaler, ¢) Rangerbangirdar och
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tagbildningsméjligheter dven vixlingsanlagegningar, d) Sidospar for
uppstillning och g) Havs- och inlandshamnanliggningar som dr kopplade till
jarnvigsverksamhet.

Problem kvarstar dock eftersom man samtidigt hinvisar till multimodala
terminaler, dir punkterna c) och d) inte kan vara en del av en sidan terminal
enligt definitionen i artikel 3.12 i TEN-f6rordningen (2024/1679).
Hinvisningen till multimodala godsterminaler i TEN-f6rordningen maste
darfor utga for att texten ska bli korrekt. Motsvarande fel dterfinns dven i
skil 8 som maste korrigeras pa ett liknande sitt.

Vidare sa dr det fortfarande oklart f6r Transportstyrelsen varfér TSD
Telematik begrinsas till att omfatta endast vissa operatorer av
godsterminaler pa det transeuropeiska transportnitet (TEN), sarskilt i ljuset
av forslaget till ny kapacitetsférordning framstir det som dnnu mer

anmarkningsvart.

I flera av de foreslagna artiklarna i kapacitetsférordningen (dir innehallet 4r i
slutskedet av forhandlingarna), sarskilt artiklarna 29 och 62, framgar det
tydligt att alla tjansteanliggningar pa TEN — inte bara godsterminaler — ska
omfattas av kraven pa digital samordning, informationsutbyte och
realtidskommunikation.

Artikel 29 fastslar att bade infrastrukturforvaltare och operatorer av
tjansteanldggningar som tillhandahaller tjanster nodvindiga for jarnvigstrafik
ska samarbeta for att sakerstilla en samordnad kapacitetstilldelning, och att
s6kande ska kunna hantera bade infrastruktur- och
tjansteanliggningskapacitet genom ett och samma system (“one-stop shop”).
Detta inkluderar aven stationer och andra anliggningar som betjianar
passagerartrafik. Vidare foreskrivs att operatorer av dessa anlaggningar ska
tillhandahalla digital och, nir mojligt, realtidsbaserad information om
tillgdnglig kapacitet till infrastrukturférvaltaren.

Artikel 62 forstarker detta ytterligare genom att ange att alla berorda aktorer,
inklusive tjansteanldggningsoperatorer, ska utbyta digital information via
harmoniserade verktyg och grinssnitt i enlighet med
driftskompatibilitetsdirektivet - vilket direkt pekar mot TSD Telematik som
den rittsakt som definierar dessa tekniska krav.
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Mot denna bakgrund framstar det som inkonsekvent om TSD Telematik
begrinsas till endast godsterminaler, nir kapacitetsférordningen uttryckligen
omfattar alla tjdnsteanliggningar pa TEN, inklusive de som betjanar
passagerartrafik. En sidan begrinsning skulle innebdra att TSD Telematik
redan vid antagandet inte fullt ut stédjer de digitala kommunikationskrav
som kommer att gilla enligt kapacitetsférordningen.

Transportstyrelsen anser dock att en sadan utokning av tillimpningsomradet
kraver en djupare analys, vilket skulle kriva att rGstningen senareliggs
ytterligare, vilket kommissionen sannolikt inte accepterar.

Konsekvensanalys

ERA hade infér RISC-métet i juli (RISC#1006) kompletterat sin tidigare
analys for att bedoma genomforbarhet och effekter av tillkommande
element i forslaget. Det dr en faktabaserad analys snarare dn en formell
konsekvensbedémning 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 for
’ledande jarnvigsforetag” (“lead RU”).

ERA har identifierat ett antal potentiella tillkommande kostnader for olika
aktorer. Dessa kostnader ir generellt inte kvantifierade, men beskrivs som
engings- eller anpassningskostnader kopplade till tekniska férandringar och

implementering av nya krav.

Tillkommande kostnader ror frimst anpassning av I'T-system hos
infrastrukturforvaltare, jairnvigsforetag, terminaloperatorer och IT-
leverantorer. For infrastrukturforvaltare handlar det om utveckling av API:er
och grinssnitt f6r datadelning samt uppgraderingar for att hantera nya krav
pa informationsutbyte. Jarnvagsféretag kan paverkas av kostnader kopplade
till anpassning av befintliga databaser och meddelandestrukturer, sarskilt vad
giller tagsammansittning och vagnmeddelanden. Terminaloperatorer kan
beh6va investera i system for Overvakning och datadelning. For vissa aktorer
tillkommer dven engangskostnader for att mojliggora offentliggbrande av
data samt fOr att mota Okade krav pé datatillginglighet och tillsyn.
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ERA:s konsekvensbedomning ar till stor del kvalitativ och baseras inte pa
kvantitativa uppskattningar av kostnader eller nyttor. Detta eftersom det i
stor utstrackning saknas indata fran ber6rda aktorer eller sekundirkallor 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 forordningsforslaget
och vilka som snarare beror pa férsenat genomforande av redan gillande
krav i TAF/TAP TSD och MMTIS-férordningen. Kostnader som
rapporteras av aktorer giller dven anpassningar som borde ha genomférts
tidigare, snarare an nya skyldigheter i férslaget. ERA:s slutsats dr dirfor att
nyttan med den nya TSD:n dr 6verviagande positiv, men att den bristande
datagrunden for kvantifiering férsvirar en exakt bedémning per
aktorsgrupp.

Motsvarande giller dven i SE, dir aktérerna har svért att uppskatta
kostnaderna av forslaget. Transportstyrelsen saknar dirfor i dagsliget
relevanta och vil underbyggda kostnadsuppskattningar fran den svenska
sektorn for att implementera tillkommande krav 1 TSD Telematik.

Tidigare kostnadsuppskattningar fran sektorn for biljettférsiljning bygede pa
att man var tvungen att infora ett separat forsiljningsflode 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 kronor f6r Samtrafikens dgare och
partners, och ca 10 mkr f6r branschen som helhet i engangskostnader, plus
nagon miljon kronor i drlig driftskostnad. Delar av dessa kostnader ar inte
heller direkt kopplade till telematikforslaget, utan befintliga krav 1 MMTIS-
torordningen!®.

Trafikverket har 1 takt med att forslaget har utvecklats och innehallet
stabiliserats nagot gjort en analys av den paverkan pa deras verksamhet som
TSD:n kommer att innebara. De har bland annat konstaterat att paverkan
tran TSD Telematik dr inte enbart pa I'T-system, utan det paverkar dven
planering och trafikering av nationell samt internationell trafik pa jirnvag,
systemstod for planering och trafikering pa jarnvig, processer for planering

10 Kommissionens delegerade forordning (EU) 2017/1926 av den 31 maj 2017 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad galler tillhandahé&llande av EU-omfattande
multimodala reseinformationstjanster
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och drift av kapacitet pa jarnvig, begrepp och information som anviands till
vardags for de som arbetar med planering och trafikering pa jirnvig.

Generellt stodjer Trafikverket det 6vergripande syftet med TSD Telematik;
att effektivisera datadelning inom den europeiska jirnvigssektorn, i syfte att
skapa ett vilmaende gemensamt europeiskt jairnvigsomrade, vilket bidrar till
ekonomisk tillvaxt samt ldgre utslapp av vixthusgaser. Trafikverket noterar
och uppskattar mycket att manga av deras andringsforslag nu ar inkluderade
1 forslaget. Myndigheten konstaterar dock att dven om den foreslagna texten
har genomgatt manga forbittringar under processens gang, ir den
fortfarande inte littldst f6r nagon. De hade dven foredragit en mer hanterbar
process i arbetet.

Trafikverket ser risker for stora kostnader, cirka 100-200 miljoner kronor for
implementering inom Trafikverket fram till mars 2028, denna uppskattning
innebir dock stor osikerhet. De férutser vidare framtida oenigheter om
inneb6rden av formuleringarna i TSD:n, men ser 1 detta lage inte tillrdckliga
skal att motsatta sig forslaget.

Transportstyrelsens samlade bedomning ir att forslaget 6ver tid utvecklats i
ritt riktning 1 méanga delar, bl.a. gillande biljetthantering och att manga av de
tidigare forslagen kring genomférande och uppfoljning tagits bort. Dock
aterstar den 6ppna punkten om niva pa dataintegritet samt fragan om
tagnummer som bada kriver dndringar i linje med SE:s forslag f6r att kunna
ge stod till kommissionens forslag.

Handlingslinje

4 SE kan tacka kommissionen for det gedigna arbetet med TSD Telematik
och den konstruktiva dialogen, men att det andock kvarstar ett antal
andringar som behover genomfoéras for att vi ska kunna stodja forslaget.

5 SE kan framféra att det saknas rittslig grund for att ge ERA i uppgift att
allokera platskoder.

6 SE kan framf6ra att den 6ppna punkten om ytterligare nivaer av
integritet och tillforlitlighet fo6r data som anvands i driften for
sikerhetsindamal skapar betydande osikerhet eftersom befintliga system
riskerar att inte kunna uppfylla framtida hardare krav. SE 6nskar dirfor
att bestimmelserna dndras i enlighet med SE:s forslag i
bakgrundsbeskrivningen, eller att alternativa 16sningar inférs som
sakerstiller skydd av gjorda investeringar.
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7 SE kan framfora att det ska vara valbart att skicka med operativa
tagnummer (OTN) i path request-object - kravet bor darfor andras fran
”shall” till ”may”.

8 SE kan framfora att deadlines for att faststélla anslutningstider enligt
punkt 4.2.2 i bilaga G senareliggas ett ar till 14 december 2027 utifran
behov av att anpassa nationell reglering.

9 SE kan hinvisa till skriftliga kommentarer och argumentera for dessa
indringar.

10 SE kan stotta initiativ till att senareligga rostningen, vilket skulle
mojliggdra en analys av utékning av tillimpningsomradet till samtliga
operatOrer av tjansteanlaggningar i linje med kapacitetsférordningen.

11 SE kan st6tta initiativ som syftar till att stirka OSDM-standardens roll
som ett godtagbart alternativ for biljetthantering inom
telematikregleringen, t.ex. i form av ett skal eller annan text i rattsakten.

12 Om f6rslaget till rostning 1 huvudsak ér i linje med motesutkastet kan
SE r6sta JA till forslaget under forutsittning att den 6ppna punkten om
dataintegritet och fragan om tighummer ges l6sningar som hanterar SE:s
invindningar pa ett rimligt sitt annars bor SE rosta NE] eller avsta
fran att delta i en omréstning

13 Om kommittén beslutar att ge ERA 1 uppgift att allokera platskoder bor
SE fa sin uppfattning att kommittén saknar lagstiftarnas att ge ERA det
uppdraget noterade i protokollet.

14 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordféranden inledde agendapunkten med att konstatera att forslaget till
TSD Telematik diskuterats under flera ar och nu natt version 10. Syftet med
akten dr att inféra moderna digitala 16sningar for informationsutbyte kopplat
till kapacitetstilldelning, tidtabellsplanering, biljetthantering, elektroniska
fraktdokument, vagnhantering och trafikledning. Ordféranden betonade att
torslaget ar tekniskt komplext och paverkar en bred krets av aktorer sisom
infrastrukturforvaltare, terminaloperatorer, intermodala aktorer,
jarnvigsforetag och biljettdistributorer.

Kommissionen framholl att bristande driftskompatibilitet och avsaknad av
harmoniserade digitala 16sningar driver kostnader inom jarnvigssystemet och
att en europeisk harmonisering minskar risken for framtida
inldsningseffekter. Vissa aktorer, sirskilt infrastrukturférvaltare och
intermodala operatérer, har uttryckt starkt stod f6r férslaget, medan andra —
tramfor allt vissa jarnvigsforetag — haft invandningar kring biljetthantering
och delning av realtidsinformation. Kommissionen menade att forslaget ar
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balanserat och ger utrymme for kommersiella avtalsrelationer utan tvang att
inga specifika samarbeten.

Kommissionen bemotte dven aterkommande missforstand kring utkastet.
Den understrok att dldre och nya digitala format fortsatt stéds via ERA:s
ontologi, att OSDM finns uttryckligen omnimnt genom tekniskt dokument
B.05 och att alla ERA-dokument ir integrerade delar av TSD:n och endast
kan dndras genom det formella TSD-férfarandet. Nar det giller
sakerhetsrelaterade aspekter menade Kommissionen att TSD Telematik inte
infor nya krav utan endast klargor relationen till CCS-system vid de tillfallen
telematikdata kan vara av betydelse.

ERA uttryckte direfter sitt fulla stéd f6r version 10 och att forslaget ar
tekniskt korrekt och indamalsenligt. ERA menade att om texten skulle
skickas tillbaka till byran f6r omarbetning skulle resultatet i praktiken vara
detsamma. Byran understrék dven att en antagen TSD ir en forutsittning for
att paborja nodvindigt arbete infér kommande dndringar kopplade till
kapacitetsférordningen och andra digitaliseringsinitiativ. ERA framholl
slutligen att justeringar som gjorts av kommissionen under processen ar att
betrakta som normala led i TSD-forfarandet.

Kommissionen fortsatte sedan med en genomgang av de viktigaste
tortydligandena och andringarna i version 10 och 10.1, se presentation.
Direfter aviserades en efterféljande diskussion organiserad tematiskt enligt
tidigare utskickad struktur. Kommissionen framhdll att texten bygger pa
3068 inkomna synpunkter fran medlemsstater och sektor, som hanterats
Oppet och inom givna tidsfrister.

Operatorer av tjansteanlaggningar (sidorna 3-4)

Kommissionen inledde presentationen med att beskriva hur operatorer av
tjansteanldggningar har integrerats i TSD Telematik, dven i syfte att skapa en
brygga mot kapacitetsfragorna enligt SERA-direktivet. Kommissionen
torklarade att operatorer av tjdnsteanliggningar inforts som en ny
aktorskategori 1 TSD:n.

For passagerartrafik innebér detta att stationsforvaltare pekas ut som den
centrala aktoren. Stationsforvaltare omfattas uttryckligen av bindande krav i
TSD Telematik, medan andra tjdnsteanliggningar som betjanar passagerare
kan vilja att tillimpa TSD:n pa frivillig basis.
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For godstrafik redogjorde kommissionen for att man, efter analys av
marknaden tillsammans med godssektorn, dragit slutsatsen att det 1 ett forsta
steg endast dr de viktigaste och storsta anliggningarna som bor omfattas av
bindande krav. Utgangspunkten dr de tjansteanldggningar som listas i punkt
2 och underpunkterna b, c, d och g i bilaga II till SERA-direktivet, och inom
denna grupp identifieras en underuppsittning — godsterminaler pa TEN-T —
som de anlidggningar dir TSD:n faktiskt infér obligatoriska krav.
Kommissionen betonade att listan 6ver TEN-T-terminaler enligt TEN-T-
torordningen (utifran artikel 30) faststills av medlemsstaterna, vilket ger dem
tull flexibilitet att anpassa urvalet till framtida digitaliseringsbehov.

Kommissionen forklarade vidare att denna tredelade modell — alla operatorer
av tjansteanlaggningar, stationsforvaltare respektive utpekade godsterminaler
pa TEN-T — aterspeglas i texten i skl 8, i definitionen av gperator of rail freight
service facility samt 1 artikel 16. Artikel 16 innehaller bland annat en férlingd
overgangsperiod f6r TEN-T-terminaler, med 12 manaders extra tid jamfort
med den allminna tidsfristen. I artikel 16.4 klargors ocksa att mindre
terminaler och andra tjinsteanliggningar in TEN-T-terminaler och
stationsforvaltare kan tillimpa TSD Telematik pa frivillig basis.
Kommissionen framholl att inga aktorer formellt utesluts fran
tillimpningsomradet, men att de bindande kraven i detta skede fokuseras pa
de viktigaste aktorerna for kapacitet, trafik och drift, medan 6vriga kan
ansluta sig utifran marknadens behov.

Definitioner kring biljetthantering, artikel 3 (sidorna 5-6)

Kommissionen fortsatte presentationen med att ga vidare till biljettrelaterade
definitioner. Det forklarades att version 10.1 innehaller mindre justeringar i
artikel 3, bland annat en precisering i definitionen av distributor (punkt 38) dar
det nu tydligt anges att alla rattigheter och befogenheter f6r en distributor
bygger pa avtalsrelationer. Aven fortydliganden i definitionerna for fariff
(punkt 43) och offer (punkt 44). Dessa andringar, d.v.s. att kraven foljer av
gillande avtalsvillkor, speglar forslag fran sektorn och har nu genomgaende
inforts 1 hela rattsakten.

Datadelning, artikel 4 (sidorna 7-8)

Kommissionen gick direfter vidare till artikel 4.1 — den sa kallade
“Rotterdam-klausulen” — dir texten justerats for att klargora att
bestimmelsen inte endast avser processer, utan dven de jarnvigstjanster som
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dessa processer ar knutna till. Denna dndring motsvarar anpassningar som
efterfragats av flera medlemsstater pa grundval av sektorkommentarer.

Publik tillgang till godsdata, artikel 5 (sidorna 9-11)

I artikel 5 lyftes tva aspekter. For det forsta kvarstar reglerna om vilken data
som far nas via digitala plattformar i enlighet med Rotterdamférklaringen.
All data som anges 1 artikel5.1 a—d kan nas av berérda aktorer via plattformar
sasom RNE Train Information System (RNE TIS). Kommissionen framholl
att detta ligger i linje med utformningen av den befintliga infrastrukturen och

inte medfor nagra nya kostnader.

Den édndring som genomforts 1 version 10.1 galler i stillet fraigan om
offentliggérande av data. Kommissionen noterade att det fortfarande saknas
majoritet fOr att gora godstrafikens tidtabellsdata 6ppet tillginglig, trots
onskemal om 6kad transparens. For att daterspegla detta férbehall foreslar
texten nu att endast passagerarrelaterade data ska vara obligatoriskt offentlig,
medan motsvarande data f6r gods endast kan goras tillganglig pa frivillig
basis.

Biljetthantering, artikel 6 (sidorna 13-14)

Kommissionen gick direfter 6ver till frigor om dynamisk prissattning
(’yielded prices”). I artikel 6.3 har inga dandringar inforts 1 version 10.1.
Diremot har punkt 4.3.1 1 bilagan anpassats: referensen till den tidigare listan
over variabler som anvinds 1 yield-reglerna — vilket flera medlemsstater
motsatte sig vid féregaende mote — har nu tagits bort 1 enlighet med
kommitténs onskemal. Texten har ocksd kompletterats for att tydliggora hur
tariffer for anstillda ska behandlas.

Slutligen lyfte kommissionen fram den nya skrivningen i punkt 4.3.1.2, som
nu uttryckligen bekriftar moéjligheten for sektorn att anvinda OSDM iéven
for tariffdata. Detta dr mojligt forutsatt att datamodellen dr kompatibel och
driftskompatibel med Transmodel, vilket OSDM bygger pa. Kommissionen
torklarade att denna mojlighet redan foljer av artikel 6.3 och artikel 23, men
att den nu formulerats mer tydligt 1 lagtexten for att undanréja eventuella
oklarheter.

Referensdata, artiklarna 8 och 9 (sidorna 15-17)

Gillande referensdata noterade kommissionen att vissa medlemsstater, med
stod av synpunkter frin sektorn, uttryckt oro Over att vissa godsspecifika
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referensdata — sirskilt register som fors av vagninnehavare och
jarnvigsforetag avseende deras fordon — inte bor goras offentligt
tillgdngliga. FOr att beakta detta har texten justerats sa att den inte lingre
hanvisar till ”reference data” i bred bemirkelse, utan enbart till ’common

reference data”.

Kommissionen gick dérefter vidare till artikel 9, dér tva punkter lyftes fram.
For det forsta forklarades att artikel 9.8 nu tydliggor hur de gemensamma
referensdata som hanteras av ERA ska anvindas vid genomférandet av den
delegerade foérordningen (EU) 2017/1926 om multimodala
reseinformationstjanster (MMTIS). Dessa gemensamma referensdata ska
goras tillgingliga via europeiska identifierare i medlemsstaternas nationella
atkomstpunkter. Kommissionen framholl att detta foljer av artikel 6 1
forordningen, men att ett uttryckligt klargorande i artikel 9 varit nodvindigt.

Den andra punkten avsag artikel 9.7, dir flera medlemsstater 6nskat mer
flexibilitet avseende den ursprungliga tidsfristen den 31 mars 2026. Aven om
denna frist redan giller enligt befintlig lagstiftning, ansag kommissionen det
rimligt att i TSD:n tydliggora att den faktiska tillimpningen av skyldigheterna
kopplas till férordningens ikrafttridande, vilket i praktiken medfér nagra
manaders ytterligare flexibilitet.

Deadlines, artikel 16 och tillagg G (sidorna 18-19)

Nir det giller tidsfrister presenterade kommissionen dven dndringen i
version 10.1 som gar lingre dn sektorns 6nskemal. Ursprungligen angavs 1
version 10 att TSD:n ska tillimpas frin december 2028, men med hinsyn till
onskemal fran flera medlemsstater foreslas nu att den obligatoriska
tillimpningen skjuts upp ytterligare ett ar, till december 2029, sa att den
sammanfaller med tagplan 2030.

Bedodmning av 6verensstammelse, artikel 18 (sida 21)

Kommissionen nimnde vissa redaktionella anpassningar av artikel 18 och
tillhérande avsnitt 1 bilagan, sirskilt punkt 1.6 1 bilaga D. Dessa justeringar
har gjorts for att battre harmonisera ordalydelsen och f6r att sikerstilla
konsekvent tillimpning av kraven pa bedéomning av 6verensstimmelse.

Anvandning av data for sakerhetsandamal (sidorna 22-25)

Kommissionen fortsatte presentationen med den del av forslaget som ror
sakerhetsaspekter. Det framholls att driftskompatibilitetsdirektivet
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uttryckligen kriver att telematikdelssystemet omfattar det visentliga kravet
sikerhet, i enlighet med punkt 2.7.4 1 bilaga III. Dirfor ar det, enligt
kommissionen, nédvindigt att TSD Telematik adresserar detta krav, annars
skulle en rittslig konflikt uppsta.

Kommissionen férklarade att texten 1 version 10.1 har anpassats for att
tydliggora att det inte handlar om sikerhet i allmédn bemairkelse, utan
specifikt om sdkerbet i driffen. Denna precisering har lagts in 1 flera delar av
texten efter synpunkter fran medlemsstaterna. I sak kvarstir dock
huvudstrukturen fran version 10, eftersom férindringarna frimst géller
tortydliganden 1 ordalydelsen.

Kommissionen betonade vidare att TSD:n inte inf6r nagra obligatoriska krav
pa att anvanda telematikdata for sikerhetsindamal. Anvindningen ar frivillig,
och de nivaer av dataintegritet och tillforlitlighet som kravs for att kunna
anvianda telematikdata 1 sdkerhetskritiska driftsprocesser utgoér en 6ppen
punkt. Denna 6ppna punkt ska hanteras vid nasta revision, i enlighet med
artikel 23 och den rekommendation som ska tas fram till 2028.
Kommissionen understrok att eftersom kraven inte dr bindande i dagsliget,
kan de heller inte ge upphov till nagra kostnader for medlemsstaten eller
sektorn.

For tydlighetens skull har hianvisningen till de visentliga kraven fran
direktivet lagts in bade i punkt 1.1.1 i bilagan och i fotnoten till Appendix F.
Dirutéver har texten harmoniserats sa att formuleringen safety of operations

anvands konsekvent.

Ett fortydligande som flera medlemsstater efterfragat, och som nu har
inforts, ar att eventuella sakerhetskrav endast giller sidana driftsprocesser
som inte redan omfattas av TSD CCS. Kommissionen betonade att avsikten
inte ar att inféra nagot parallellt sakerhetssystem vid sidan av CCS-
regelverket. Ytterligare ett tilligg klargor att avtal mellan parter om
anvandning av telematikdata for sikerhetsindamal inte far skapa hinder for
tilltrade till infrastrukturen.

Dataformat, (sidorna 26-28)

Kommissionen gick direfter vidare till frigor om dataformat. De refererade
tillbaka till att ordf6randen inledningsvis klargjort om att ontologin inte ar ett
obligatoriskt dataformat, utan endast fungerar som en gemensam behallare
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tor de datamodeller som giller inom TSD Telematik. I och med
sammanslagningen av TAF- och TAP-specifikationerna i en enda TSD finns
flera parallella datamodeller, dir XSD-modellen f6r kommunikation mellan
jarnvigsforetag och infrastrukturférvaltare dr den historiska och dartill finns
flera biljettrelaterade modeller. Syftet med att samla dem 1 en ontologi ér att
skapa en enhetlig struktur och 6kad transparens.

Kommissionen betonade att efterlevhaden bedoms mot de datamodeller
som anges 1 regelverket — inte mot ontologin som siadan. Detta har ytterligare
tydliggjorts i version 10.1, dir texten nu uttryckligen hanvisar till de relevanta
datamodellerna som listas i punkt 2, vilket enligt kommissionen gor

bestammelsen annu klarare.

Tillfalliga kapacitetsbegransningar (sidorna 29-31)

Kommissionen fortsatte presentationen med den del som rér temporira
forindringar av infrastrukturens nominella egenskaper. Det fortydligades att
TSD Telematik inte reglerar tillfalliga kapacitetsbegrinsningar (TCR),
eftersom dessa fortsatt dr en Sppen punkt i TSD:n sedan de forsta
versionerna. Diremot omfattar TSD:n temporira dndringar av nominella
infrastrukturkarakteristik, 1 enlighet med punkt 2.4.4.

Kommissionen forklarade att TSD:n endast skapar en méjlighet for
infrastrukturforvaltare att koppla samman TCR-verktyg med RINF f6r att
automatiskt foéra 6ver temporira infrastrukturvirden. Detta ar frivilligt och
innebir ingen skyldighet att anvanda TCR-meddelanden 1 TSD Telematik.
De parametrar som avses — saisom hastighet, axellast, tiglingd och lastprofil
— foljer av punkt 8 1 bilaga VII till SERA-direktivet och ingar redan i
sektorns TCR-meddelanden. Version 10.1 innehaller darfor ett fortydligande
1 skal 38 for att undvika missuppfattningen att TSD:n skulle omfatta hela
kapacitetsbegransningar.

Train ready (sidorna 32-33)

Kommissionen gick darefter vidare till funktionerna train ready” och “train
readiness forecast”. I version 10.1 fortydligas att om CCS-medel redan
anvinds finns ingen skyldighet att implementera #7ain ready-meddelanden 1
TSD Telematik. Dessutom anges nu i en ny punkt att om en
infrastrukturforvaltare planerar att inféra CCS-funktionalitet inom fem ar
efter den tidsram som anges 1 bilaga G, ska motsvarande krav 1 TSD
Telematik inte tillimpas. Detta motiveras av att vissa medlemsstater
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fortfarande har banor utan GSM-R eller med teknik som snart ska ersittas
och att TSD:n inte bor tvinga fram implementering av
telematikmeddelanden som inom kort ersatts av CCS-16sningar.

Lokalisering av godsvagnar (sida 36)

Kommissionen 6vergick sedan till fragan om lokalisering av godsvagnar. Det
noterades att flera medlemsstater, efter synpunkter fran sektorn, papekat att
det kan vara svart att avgora vilken aktér som faktiskt har tillgang till
vagnpositionsdata. Kommissionen beskrev den analys som gjorts
tillsammans med branschorganisationer och konstaterade att det finns en
tydlig kedja av aktOrer: enligt dataférordningen ska vagnsinnehavaren dela
positionsdata med leasetagaren, och TSD Telematik m6jliggor sedan vidare
delning lings transportkedjan. Kommissionen uttryckte viss sarkastisk
torvaning over att sektorn upplever svirigheter med att spara vem som

anviander en viss vagn.

Ovriga andringar (sida 37)

Slutligen informerade kommissionen om sprakliga och tekniska korrigeringar
1 bilagan. Flera kodreferenser har rittats sa att terminologin exakt motsvarar
de datamodeller som anviands, till exempel PazhReguestMessage,
TrainCompositionMessage, TrainRunninglnformationMessage och
WagonStatusMessage. Dessa namn kan inte Gversattas utan ska aterges
oforiandrade.

General - Articles 1, 2, 7 to 10, 14 & Annex: sections 1 (but 1.6), 5 and Appendices
A B,andF

Ordféranden 6ppnade diskussionsdelen utifran 6versikten 6ver de tematiska
blocken.

En medlemsstat inledde med att fraga varfor artikel 3 inte fanns med i listan
over diskussionspunkter. Ordfoéranden bekriftade att definitionerna kan
hanteras under det forsta blocket och att medlemsstaterna darfor kunde ta

upp fragan direkt.

Samma medlemsstat tackade kommissionen och ERA for presentationen
och noterade att det var mycket information som presenterats snabbt. De
meddelade att de kommer att aterkomma med fler fragor i samband med de
senare blocken, men ville redan nu lyfta en sektorkommentar om artikel 3.
De hinvisade till andringen av definitionen av “distributér” och betonade att
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sektorn ser detta som en forbattring, men att punkt (b) vicker fragor.
Formuleringen “without initial query to the distribution system of those
undertaking” uppfattas som oklar i relation till dynamisk prissattning.
Sektorn forstir inte hur detta ska fungera tekniskt eller juridiskt och
ifragasitter om denna del av satsen bor strykas. De efterfragade ytterligare
torklaring fran kommissionen.

En annan medlemsstat tog direfter ordet och framforde nagra 6vergripande
synpunkter. Medlemsstaten tackade fér den omfattande dialogen och for att
manga av deras tidigare kommentarer inforts i version 10.1. De ansag att
texten ar betydligt béttre dn tidigare utkast men uttryckte osikerhet kring om
den dr tillrickligt mogen f6r omréstning. De menade att flera fragor fortsatt
ar oklara och kommer att kriva ytterligare klargéranden framover. De lyfte
ocksa att delar av texten enligt deras bedomning ir alltfoér komplexa samt att
vissa krav tvingar aktOrer att implementera funktioner som de enligt egna
experter inte behover. Vidare noterades att det finns
driftskompatibilitetsproblem, bland annat kopplat till anvindningen av
webbplatser for datautbyte samt regler om vilka aktérer som far tillgang till
viss information, dir medlemsstaten upplever att forslaget inte ar tillrackligt

tydligt.

Ett land framférde att de generellt stodjer den aktuella versionen av TSD
Telematik. De menade att texten sikerstiller driftskompatibilitet och att de,
savitt de har forstatt, ser att majoriteten av sektorns och medlemsstatens
tidigare problem nu har fatt 16sningar. De uttryckte dirfor en féorhoppning
om att medlemsstaten ska kunna st6dja forslaget, sa att sektorn kan ga vidare
och borja utveckla och implementera nédvindiga I6sningar.

SE inledde med att tacka kommissionen och ERA f6r det omfattande arbete
som lagts ned pa TSD Telematik samt f6r den konstruktiva dialog som
hallits genom samtliga versioner av forslaget. SE noterade att texten har
torbattrats avsevirt 6ver tid, sirskilt vad galler biljetthanteringsomradet. SE
vilkomnade sarskilt att kravet pa att dela variabler f6r dynamiska priser nu
har tagits bort, samt att den senaste versionen ocksa dndrat skrivningen om
anvindningen av operativa tignummer i planeringsskedet. SE uttryckte dven
uppskattning over att felaktig anvandning av ordet ’ad hoc” tagits bort i
relation till sena kapacitetsforandringar.
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Trots detta kvarstar ett antal fragor av storre betydelse for SE, vilket dven
har framforts skriftligt. Férst upprepade SE sin invindning kring den
rittsliga grunden for att ge ERA beslutsmandat att tilldela platskoder. SE
redogjorde éterigen for sin tolkning av ERA-férordningen och
driftskompatibilitetsdirektivet, enligt vilken ERA:s mandat omfattar
torvaltning av specifikationer men inte individuella allokeringsbeslut riktade
direkt mot aktorer. SE betonade att vi forstir kommissionens motiv, att
astadkomma en mer harmoniserad hantering av platskoder, men att den
rittsliga invindningen kvarstar och att vi vill ha den noterad i protokollet.

SE overgick darefter till den 6ppna punkten om ytterligare nivaer for
dataintegritet och tillf6rlitlighet kopplade till det visentliga kravet sikerhet.
SE uttryckte betydande oro for att en framtida harmonisering av hogre
integritetsnivaer skulle riskera att gora befintliga telematiksystem obrukbara,
eftersom sadana nivaer kriver utvecklingsprocesser jaimférbara med dem
som giller for sikerhetskritisk mjukvara inom CCS-systemen. SE férklarade
att sadana krav inte gar att ligga till i efterhand utan innebir att system maste
utvecklas om fran grunden, vilket skulle medf6éra mycket stora kostnader och
leda till att gjorda investeringar gar férlorade. SE betonade att man fullt ut
erkdnner kopplingen till bilaga I1I i driftskompatibilitetsdirektivet, men att
den nuvarande l6sningen i TSD-forslaget, med en 6ppen punkt utan skydd

for existerande system, inte ar acceptabel i sin nuvarande form.

SE lyfte dven behovet av att stirka OSDM:s stillning i férordningen. SE
hinvisade till sina skriftliga kommentarer och forklarade att man foreslagit
att artikel 23 ska fortydliga att eventuella framtida ersittningar av ERA-
dokument, déribland B.05, inte far goras utan ett formellt TSD-beslut genom
RISC-kommittén. Detta, menade SE, skulle stirka sektorns fortroende
genom att sikerstilla att inga forindringar sker utanfér den demokratiska
beslutsprocessen.

Vidare noterade SE att definitionen av operator of rail freight service facility 1
artikel 3(8) fortfarande behéver korrigeras, eftersom nuvarande skrivning
samtidigt hanvisar till SERA-direktivet och till multimodala terminaler enligt
TEN-T-férordningen, vilket inte ér forenligt och skapar intern
inkonsekvens, SE upprepade att detta maste rittas till.

Slutligen tog SE upp kravet pa att stationsforvaltare ska tillhandahalla
resendrsinformation om samtliga mellanstationer. SE ifrigasatte detta
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eftersom motsvarande krav inte aterfinns i tagpassagerarférordningen och
eftersom kravet dven ar praktiskt mycket svart att genomféra, sarskilt for
stationer med begrinsade displayméjligheter. SE avslutade med att ange att
ytterligare detaljerade kommentarer kommer att framf6ras under respektive
temablock.

En annan medlemsstat tog direfter ordet och tackade kommissionen for
arbetet med att hantera det stora antal kommentarer som inkommit.
Medlemsstaten vilkomnade ambitionen att frimja digitalisering inom
jarnvigssektorn och uttryckte uppskattning for det framsteg som gjorts. De
framholl dock att man har en annan syn dn SE 1 fraga om sikerhetskravet.
Med hinvisning till tidigare diskussioner férklarade medlemsstaten att man
tydligt ser den rittsliga grunden 1 bilaga III till driftskompatibilitetsdirektivet
och anser att kommissionens nuvarande formulering utgér en rimlig och
balanserad 16sning. Medlemsstaten betonade dérfor att texten bor kvarsta
som den ir och att kvarstaende fragor kan hanteras vid ett senare tillfille
inom ramen for den 6ppna punkten.

En annan medlemsstat informerade darefter om att den nationella sektorn
generellt stodjer forslaget. De betonade vikten av god koordinering mellan
vagnsinnehavare och andra ber6rda aktorer, och framholl sirskilt behovet av
att sikerstalla att vagnar med 1520-mm sparvidd korrekt inkluderas i
referensdatabaserna for rullande materiel.

En internationell organisation tog dérefter ordet och tackade for
presentationen av andringarna. Organisationen lyfte ett sprakligt problem i
artikel 2.2 tredje stycket i version 10 och noterade att meningen inte ar
korrekt engelska eftersom ordet "neither" saknar en motsvarande "nor", de
foreslog dirfor att formuleringen ses 6ver. De efterfrigade dven ett
tortydligande av inneborden av den efterfoljande meningen, som anger att
telematikaktorer far tillimpa alternativa atgarder mellan grinsen och den
gransstation som utpekats for grainsoverskridande trafik. De efterfragade
klargérande kring om detta avser 16sningar utanfér TSD eller UTP och vad
syftet med denna 6ppning ar.

Ordforande tackade f6r synpunkterna och noterade behovet av sprakliga
korrigeringar. Kommissionens svarade sedan pa de fragor som hade vickts, 1
den ordning de kommit. De inledde med att bemota fragan frin en
medlemsstat om definitionen av “distributor” och uttrycket without initial

31 (95)



query to the attributing system”. De férklarade att texten avser en teknisk
mojlighet, inte en skyldighet. Syftet ér att en distribut6r ska kunna kombinera
olika trafikprodukter utifran de statiska data som finns tillgéingliga via den
nationella atkomstpunkten. For produkter som bygger pa dynamisk
prissittning eller bokningsberoende tillgianglighet kommer distributéren
alltid beh6va kontakta jarnvagsforetagets bokningssystem i ett andra steg,
men det foérindrar inte principen att rutt- och produktkombination tekniskt
kan ske utan en initial forfragan. Den modell som beskrivs bygger darfor pa
tva steg: fOrst resa- och produktkombination baserat pa tillgingliga statiska
grunddata, darefter kontroll av tillginglighet och pris i operatérens system.

Samma medlemsstat som stallt frigan tog direfter ordet och tackade for
klargérandet, men framholl att texten fortfarande kan uppfattas som
missvisande. De menade att om den aktuella bestimmelsen endast avser
statiska data bor detta anges tydligare i sjilva texten, sd att det inte uppstar
oklarheter kring dynamisk prissattning.

Kommissionen aterkom med ett fortydligande och upprepade att alla
befogenheter och rittigheter som en distributor har alltid maste grunda sig
pé ett underliggande avtalsférhallande. Den tekniska kapaciteten som
beskrivs 1 definitionen kan darfor endast utnyttjas inom ramen for vad
avtalet mellan parterna tillater.

Kommissionen gick direfter vidare till kommentaren frin en medlemsstat
som fortfarande ansag att vissa funktioner var svira att implementera.
Kommissionen uppmanade medlemsstaterna att precisera vilka textpunkter
som fortfarande var problematiska, eftersom det inte gar att féra en
meningsfull diskussion pa en allmin niva utan konkreta hanvisningar.
Kommissionen adresserade dven kommentaren om sa kallade “websites”
och forklarade att detta avser de manuella webbgrinssnitt som flera
infrastrukturforvaltare redan erbjuder i dag — inklusive den berérda
medlemsstaten — f6r aktOrer som inte har resurser att inféra full maskin—till—
maskin-kommunikation. Dessa anvindargrianssnitt ar alltsa ingen ny
skyldighet och innebdr inga nya kostnader, utan en kodifiering av befintlig
praxis och ett sitt att sikerstilla proportionalitet.

Kommissionen tackade for stodet fran en deltagare. De riktade sig ddrefter
till SE och tackade f6r uppskattningen av de forbattringar som gjorts i de
senaste versionerna. Kommissionen hianvisade till den bilaterala dialogen och
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redogjorde for sin rittsliga bedémning av mandatet gallande referenskoder.
Enligt kommissionens analys ér koderna en integrerad del av
telematikspecifikationen och dirmed omfattade av artikel 23 1 ERA-
forordningen, vilket enligt deras uppfattning ger ERA ritt att hantera dessa
inom ramen fOr sitt uppdrag.

Nir det giller SE:s kritik mot hanteringen av det visentliga kravet sikerhet
och den 6ppna punkten om dataintegritet och tillférlitlighet erkande
kommissionen att fragan ar viktig och att harmoniserade sikerhetsnivaer kan
medféra kostnader. Kommissionen betonade dock att eftersom
anvindningen av telematikdata for sikerhetsindamal ir frivillig 1 nuvarande
text, uppstar ingen omedelbar skyldighet eller kostnad. Syftet med den
Oppna punkten ar att ge ERA mojlighet att ta fram ett forslag 2028, baserat
pa experters bidrag och konsekvensanalys, innan eventuella nivder faststalls.
Kommissionen pekade dven pa att texten nu tydliggor att eventuella framtida
sikerhetsnivader inte far omfatta funktioner som redan regleras i TSD CCS,
samt att overenskommelser mellan aktérer inte far utgdra hinder f6r

natatkomst.

Slutligen noterade kommissionen SE:s 6vriga fragor, bl.a. om en forstirkning
av OSDM-standardens roll 1 artikel 23 samt definitionen av operatorer av
godsanliggningar och klargjorde att dessa kommer att behandlas senare
under de blockindelade diskussionerna.

Kommissionen tackade tidigare medlemsstat for att ha lyft sikerhetsfragan
och betonade att deras paminnelser om den rattsliga grunden i
driftskompatibilitetsdirektivet ar centrala f6r dagens diskussion.
Kommissionen férsikrade att behoven f6r 1520-nitet och 1520-
fordonsflottan ir fullt beaktade i TSD Telematik. Digitaliseringen ar
teknikneutral och begrinsas inte av sparvidd. Nir det giller den specifika
fragan om databas for rullande materiel upplyste kommissionen om att ett
projekt finansieras genom CEF f6r att stodja aktuell infrastrukturforvaltare i
utvecklingen av sadan funktionalitet. Kommissionen hianvisade ocksa till det
pagiende arbetet i ERA:s 1520-arbetsgrupp rérande EVR och ERATV.

Pi fragan fran en internationell organisation om lydelsen 1 artikel 2.3
bekriftade kommissionen att en spraklig korrigering behovs, eftersom
meningen innehaller ett felaktigt “neither” utan ”nor”. Nir det giller den
andra meningen forklarade kommissionen att avsikten ar att ge flexibilitet for
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tredjelands-trafik: mellan EU-gransen och den grinsstation som ar avsedd
tor grinséverskridande trafik kan alternativa 16sningar anvindas, eftersom
TSD Telematik inte reglerar detta avsnitt av trafiken.

SE tog aterigen ordet for att fortydliga sin tidigare stindpunkt. SE betonade
att aven om den 6ppna punkten om dataintegritet och tillférlitlighet inte
innebir nagra direkta kostnader i nuliget, uppstir en mycket betydande risk
lingre fram. Om TSD Telematik antas och implementeras nu, och ERA
darefter 2028 faststéller harmoniserade nivaer for integritet och tillforlitlighet
som ligger hogre dn vad dagens system klarar av, kan detta innebira att redan
implementerade telematiksystem blir obrukbara. SE framhdll att
sikerhetskritiska krav inte kan inféras i efterhand.

Kommissionen bad SE att utveckla resonemanget, da deras uppfattning ar
att sakerhetskrav vanligtvis kan hanteras pa annat sitt.

SE fortydligade att utveckling av sikerhetskritiska system kriver specifika
processer fran borjan, t.ex. kvalitetsstyrning liknande ISO9000-familjen,
reducerade instruktionssatser, strikt kravhantering, verifiering och
sparbarhet. Sadana krav gar inte att tillimpa retroaktivt. Om ett system inte
utvecklats enligt sidana principer fran start kan det aldrig i efterhand
uppgraderas till en hogre sikerhetsniva, det maste 1 sa fall byggas om fran
grunden. Dirfor innebar den 6ppna punkten om framtida harmoniserade
integritets- och tillférlitlighetsnivaer en betydande risk: om nivan hojs ar
2028 maste befintliga telematiksystem i praktiken ersittas helt, vilket innebar
mycket stora kostnader. SE understrok att detta ar en teknisk realitet, inte en
asikt, och att osakerheten dirfér maste undanréjas i den slutliga texten.

Kommissionen svarade att situationen maste ses 1 sitt rittsliga sammanhang.
De understrok att sektorns befintliga system helt korrekt uppfyller kraven i
dagens TSD TAF och TSD TAP, och att sektorn naturligtvis inte ska lastas
for detta. Problemet ligger i att de nuvarande TSD:erna i sin rittsliga
utformning star i konflikt med driftskompatibilitetsdirektivet, nirmare
bestamt punkt 2.7.4 i bilaga 111, dér det visentliga kravet sakerhet
uttryckligen omfattar telematik. De gamla TSD:erna har alltsa felaktigt
undantagit telematik fran sikerhetskravet, vilket innebar en rittslig
inkonsekvens som en ny TSD maste korrigera.

De betonade att det darfor inte dr mojligt att anta en ny TSD Telematik som
bibehaller denna rittsliga konflikt. Den 6ppna punkten inférs just for att
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hantera denna situation och for att ERA, ar 2028, ska kunna gbra en korrekt
analys av om ndgra ytterligare sikerhetsnivaer 6verhuvudtaget behéver
harmoniseras. Om sidana nivaer skulle behdvas, vilket talaren bedémde som
osannolikt, maste beslut samtidigt omfatta Gvergangsperioder,
finansieringslésningar och praktiska stodmekanismer. Men i nuliget inférs
inga krav och dirmed inga kostnader.

Kommissionen fortsatte med att forklara att kommissionens antagande ar att
framtida sidkerhetskritisk anvindning av data inte kommer att hanteras i
telematiksystemen, utan 1 CCS-systemen. TSD Telematik syftar till att
mojliggora datadelning i planering och férberedelse; sikerhetskritiska
funktioner kommer istillet att “lyftas ut” till CCS-system och i operativ fas
till kapacitetsstyrningssystem. Dirfér bedémer kommissionen att TSD
Telematik inte kommer att paverkas av framtida sakerhetsnivaer, och att
befintliga telematiksystem inte kommer att behdva byggas om. De
datafléden som i framtiden skulle kunna fa sikerhetsbetydelse kommer da
redan att hanteras av CCS-system designade f6r sadana krav.

En medlemsstat tog upp ytterligare tva fragor kopplade till
sikerhetsaspekten. For det f6rsta papekades att texten anger att
overenskommelser mellan jairnvagsféretag och infrastrukturforvaltare “inte
far utgora ett hinder for tilltrade till nitet”. Medlemsstaten efterfraigade en
torklaring av hur proceduren ska se ut om en sadan 6verenskommelse inte
kommer till stind mellan parterna. For det andra lyfte medlemsstaten en oro
tor att franvaron av harmonisering kan leda till att olika RU-IM-
overenskommelser sprids 6ver Europa, med olika nivaer och krav i varje
medlemsstat. Man efterfrigade hur kommissionen avser att hantera detta
fragmenteringsproblem.

En annan medlemsstat gick darefter vidare med en relaterad kommentar om
anvandningen av webbgrinssnitt som ett alternativ till maskin-till-maskin-
kommunikation. Medlemsstaten klargjorde att man inte motsitter sig
webbgrinssnitt som sidana. Problemet ligger snarare i att TSD Telematik
enligt nuvarande formulering mojliggor att varje infrastrukturforvaltare
etablerar helt egna och icke-interoperabla l6sningar. Detta riskerar att leda till
en situation dar olika webbgrinssnitt bygger pa olika tekniska principer, utan
nagon samordning eller ansvarsférdelning. Medlemsstaten foreslog dirfor att
TSD:n borde innehalla en tydligare beskrivning av minimikraven for dessa
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webbgrinssnitt, alternativt en precisering av ansvarsforhallandena, for att
sikerstilla praktisk driftskompatibilitet.

Kommissionen forklarade att man delar beddmningen att sidana
webgrinssnitt behover vara driftskompatibla, men att man i nuldget inte ser
nagra problem i praktiken. Befintliga 16sningar, bade de som utvecklats
nationellt av infrastrukturférvaltare och de som tillhandahalls av RNE pa
europeisk niva, ir enligt kommissionen redan fullt driftskompatibla.
Kommissionen sdg dirfoér inget behov av att inféra detaljerade krav i TSD-
texten i detta skede. Samtidigt noterade kommissionen det framforda
onskemalet och hinvisade till att punkterna 1.7.1 och 1.7.2 i bilagan
innehaller 6ppna punkter som gor det mojligt £6r byran att vid behov ta
fram minimikrav f6r sidana granssnitt vid en framtida revidering.
Kommissionen betonade ocksa att infrastrukturforvaltare inte ar skyldiga att
implementera nationella webbgrinssnitt, eftersom artikel 14 uttryckligen
tilliter anvindning av de europeiska grinssnitt som redan finns tillgangliga.

Direfter gick kommissionen vidare till fragan fran en annan medlemsstat
rérande punkt 1.1.1 i bilagan och den féreslagna formuleringen om att avtal
om anvindning av telematikinformation for sikerhetsindamal inte far utgora
ett hinder for tilltrade till ndtet. Medlemsstaten preciserade att detta inte
besvarar situationen dar ett avtal inte kommer till stind mellan
jarnvigsforetag och infrastrukturforvaltare, och efterfragade ett klargérande
om vilka konsekvenser detta far i praktiken.

Kommissionen fortydligade att ett avtal i detta sammanhang alltid ska forstas
som ett 6msesidigt avtal och inte kan inforas ensidigt av nagon av parterna.
Om ett jarnvigsforetag inte accepterar att dess data anvinds for
sikerhetsindamal kan infrastrukturférvaltaren darfor inte tillimpa en sadan
anvindning. Kommissionen betonade att avsaknaden av avtal inte far
resultera i att jarnvagsforetaget forlorar tilltradet till nitet eller forhindras
fran att erhélla taglige. Som exempel nimnde kommissionen anvindningen
av tagsammansittningsdata - om en infrastrukturférvaltare 6nskar anvinda
dessa data for sakerhetsrelaterade processer kravs ett uttryckligt 6msesidigt
avtal. Om jirnvigsforetaget motsitter sig anvandningen ska
infrastrukturforvaltaren avstd, och jarnvagsforetaget ska i sadant fall anda
behandlas pa samma sitt som Ovriga aktorer vid tilltrade till natet.
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Kommissionen avslutade med att konstatera att den foreslagna
formuleringen syftar till att sdkerstilla att sidana avtal endast ingds om bada
parter ar 6verens, och att det unilaterala inférandet av ytterligare krav genom

exempelvis nitbeskrivningen inte ir tillitet inom ramen for den foreslagna
TSD-texten.

SE menade att fragan om sikerhet verkar ha hanterats i fel ordning. Om det
finns ett konstaterat problem i nuvarande TAF/TAP-férordningar, dir
sikerhetsaspekten inte hanteras i enlighet med direktivet, sa borde detta ha
atgirdats 1 den pagdaende revideringen. Om telematiksystem utvecklas utan
att sikerhetsaspekten tas om hand riskerar vi att systemen kastas ut om tre ar
och tvingas utveckla dem pa nytt, vilket vore ett enormt sléseri med resurser.
SE hinvisade till vad kommissionen sagt om att sikerhetskritiska system bor
ligga i TSD CCS, och bad om att detta pa nagot sitt kunde klargoras i ett
skil i texten. Som SE tidigare papekat, dven om man bara lidgger till ”basic
integrity” som niva for integritet, sa innebir det dndé att de nuvarande
systemen maste kastas ut eftersom de inte utvecklas utifrin en sidan
strukturerad process i dag. SE menade att dven sma krav pd integritet skulle
innebira att allt behéver goras om fran grunden. SE efterfrigade ocksa om
nagon av ERA:s CCS-experter fanns pa plats som kunde beskriva
konsekvenserna, eftersom SE ansig att detta innebir en stor risk f6r sektorn
och risk f6r investeringar som gar férlorade.

Ordféranden svarade att det maste vara klart £6r alla i rummet att TSD
Telematik och TSD CCS aldrig bor 6verlappa. Om en funktion liggs in i
TSD CCS ska den ligga dir, och TSD CCS omfattar dven legacy-systemen.
Det ar TSD CCS som hanterar den typen av fragor. Nar CCS tar hand om
en funktion finns det inte langre nagot behov av ett telematiklager, och det
far inte finnas parallella processer for samma atgird. Ordféranden noterade
att situationen kan se olika ut 1 olika medlemsstater beroende pa hur langt
man kommit 1 utrullningen av CCS-system, men att detta inte forandrar
principen. Om man gemensamt kommer 6verens om att CCS ska ticka
exempelvis ”train ready”, och den versionen av TSD CCS giller, da finns det
inget utrymme for telematik att hantera samma funktion. Detta ar den
grundliggande logiken.

Ordféranden foreslog direfter att diskussionen mellan SE och
kommissionen fortsitter bilateralt under pausen, med syfte att se om
ytterligare fortydliganden kan goras. Darefter ajournerades motet for paus.
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Compliance assessment and further developments - Articles 11, 12, 18 to 23 &
Annex: point 1.6, Appendices C and D

Ordféranden inledde med att friga om nagra medlemsstater hade
synpunkter pa detta block och konstaterade sedan att ingen i rummet borde
bli sirskilt 6verraskade av att SE begirt ordet.

SE tog upp artikel 23 om framtida utveckling. Behovet av att fortydliga
OSDM:s stillning i texten for att aterstilla sektorns fortroende for dess
framtid upprepades. SE ansag att det bor framga uttryckligen i artikel 23 att
ett eventuellt framtida beslut om att ersitta det tekniska dokumentet B.5 ska
foregas av en omrostning 1 RISC-kommittén, eftersom detta anda dr den
faktiska proceduren. SE noterade att detta formellt framgar redan i
regelverket, men att osidkerheten i sektorn dnda kvarstar. De hinvisade aven
till den dndrade texten om att CEN/CENELEC-mandatet anger att
16sningar ska vara bakatkompatibla med fyra olika format, nagot som SE
forvisso uppfattar som svart att realisera i1 praktiken. Mot bakgrund av den
osikerhet som finns, och med tanke pa att OSDM idag ir en fungerande
16sning som méter sektorns affirsbehov, menade SE att OSDM boér
forankras tydligare i TSD-texten och inte endast i ett tekniskt dokument som
kan revideras inom CCM-processen (Change Control Management, en
process dir dndringar av TSD:n hanteras) . Detta skulle enligt SE ge sektorn
den trygghet som efterfragas.

En medlemsstat uttryckte stoéd for SE:s synpunkter och papekade att sektorn
onskar klarhet for att fortsitta investera i OSDM. De framholl att avsaknad
av tydlighet kan hamma hela genomférandet av den biljettrelaterade
fardplanen, eftersom aktorer annars kan avvakta och se vad en framtida EU-
standard innebir. Enligt denna medlemsstat bor det tydligt framga att
OSDM ir en standard som dven fortsatt kan anvindas.

En annan medlemsstat instimde ocksa med SE och framholl att dven de ser
ett behov av att tydliggora detta i texten. De noterade viss trygghet i den
uppdaterade text som kommissionen sant till medlemsstaterna, men menade

att det dndé vore 6nskvirt med ett mer uttryckligt f6rtydligande i sjdlva
TSD-texten.

Ordféranden dterkom och betonade att han f6rsokte forsta 6nskemalet. Han
tragade om medlemsstaten 1 praktiken 6nskade att TSD:n ska uttala att
kommissionen avser folja sina egna regler och om detta i sa fall borde
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placeras 1 ett skil. Ordféranden uttryckte viss tvekan infor detta och menade
att det ndstan kunde uppfattas som férolimpande.

SE svarade att deras forslag utgér fran att det redan finns ett avsnitt om
framtida utveckling samt att kommissionen gett CEN/CENELEC ett
mandat att ta fram en ny standard som ersitter TD B.5. Eftersom detta
redan nimns anser SE att det vore lampligt att fortydliga att ett sidant beslut
1 sa fall maste fattas genom en omrostning 1 kommittén, vilket redan ér
gillande ordning. Syftet ir att skapa trygghet i sektorn, inte att férandra
innehallet.

Kommissionen tog direfter till orda och betonade att de girna bidrar till att
skapa trygghet. De menade att parterna tillsammans bor utgé fran vad som
redan star 1 regelverket och gemensamt bedéma om det beh6vs upprepas.
Kommissionen pekade pa att processen redan ér tydlig.

SE instimde i detta och papekade att det ar just darfor det borde vara
okontroversiellt att skriva in det dven i artikel 23 eller i ett skal, for att
undanréja den upplevda osikerheten i sektorn. SE uttryckte att sektorn
verkar tro att det finns ”en dold dorr” som mojliggdr att OSDM avskaffas

utan en kommittéprocess.

Kommissionen utvecklade direfter sin syn och framholl att det kanske finns
en missuppfattning om CEN-processen. De betonade att om experterna i
CEN inte nar konsensus blir det heller ingen standard. Kommissionen ansag
darfor att sektorn behover delta aktivt i arbetet och forsvara sina 16sningar.
Kommissionen hinvisade ocksa till andringar i version 10.1 av texten, som
nu visades pa skirmen. Dir framgar 1 artikel 23e att Gvergangen frin
tekniska dokument till europeiska standarder ska ske pa ett sitt som
sikerstaller kompatibilitet med befintliga interoperabla 16sningar.
Kommissionen framholl att detta direkt svarar pa den oro som SE, och dven
andra medlemsstater, uttryckt. De erinrade om att kommissionen redan i en
separat not fortydligat att CEN-mandatet inkluderar krav pa
bakiatkompatibilitet med OSDM. Kommissionen beklagade att denna
indring inte funnits med bland dndringarna i den tidigare visade
presentationen.

SE tackade for fortydligandena och konstaterade att denna nyhet kommit
dem till kinnedom forst nu. De ansig att den nya texten verkar vara ett steg i
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ritt riktning och tillrickligt specifik for att ge trygghet kring hur befintliga
tekniska dokument ska hanteras vid framtida 6vergangar.

En medlemsstat tog direfter ater ordet och tackade kommissionen foér
torklaringen. De konstaterade att det hittills varit n6dvindigt att hoppa
mellan olika delar av texten och mellan olika hinvisningar for att fa en
fullstindig bild, och uttryckte dirfér 6nskemal om storre tydlighet direkt i
TSD-texten. De hanvisade till kommissionens #ote #o file och de senare
versionerna av texten som skickats ut, men understrok att dessa inte 4r
rittsligt bindande nir det giller bakatkompatibilitet och framtida standarder
kopplade till B.5. De férvanades ocksa 6ver hur baseline definierats och
menade att det inte framgar tillrdckligt tydligt var och hur en sddan baseline
ska dndras 1 bilagan. Mot denna bakgrund upprepade medlemsstaten sitt
onskemal om ett tydligt klargbrande om att OSDM ska f6rbli en méjlig och
praktiskt anvindbar 16sning dven framoéver.

Ordféranden svarade att kommissionen kommer att 6vervaga om, och 1 sd
fall hur, ett sidant fortydligande kan goras, och dterkomma till
medlemsstaterna infér omrostningen. Ordféranden fragade direfter om det
fanns ytterligare synpunkter och gav sedan ordet till en annan medlemsstat.

En medlemsstat hanvisade till den fortsatt olosta kidrnfragan kring OSDM-
standarden. De forklarade att jarnvagsforetagen fortfarande upplever stor
osikerhet och ridsla for att det saknas garantier for att de som viljer att
anvinda enbart OSDM f6r distribution och f6rsiljning av biljetter och
platsreservationer verkligen kan forlita sig pa detta. Enligt medlemsstaten
finns en aterkommande oro i sektorn for att biljettférsiljare och andra
aktorer aven framover kan komma att krava stod for ytterligare standarder,
sasom de som anges 1 TD B.5. Detta har, enligt medlemsstaten, varit ett
aterkommande bekymmer i nistan ett ar och skapar betydande frustration.
De beskrev situationen som ett lige dar ena sidan havdar att fragan ar enkel
och 16st, medan sektorn, varje gang den ser en ny textversion, upplever att
problemet fortfarande inte ar hanterat. Medlemsstaten efterlyste darfor en
tydlig och slutlig 16sning som sikerstiller att jarnvagsforetag kan vilja att
tillimpa en enda standard, exempelvis OSDM, utan att tvingas stédja Gvriga
standarder i B.5.

Ordféranden konstaterade att denna mer 6vergripande fraga i
kommissionens 6gon hér hemma i nésta block av diskussionen, som avser
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distribution av persontrafiktjanster. Ordféranden foreslog darfor att man
torst skulle kontrollera om det fanns fler synpunkter pa de aktuella artiklarna
och nimnde sirskilt artiklarna 4 och 5, innan man dterkom till den bredare
diskussionen om distribution.

Data availability, incl. public data - Articles 4 and 5 & Annex: sections 2 and 3,
Appendix E

En medlemsstat tog da ordet och framhéll svarigheten att f6lja diskussionen,
sarskilt 1 fraga om artikel 5. De hinvisade till ett sektorforslag om att
begransa datautbytet ytterligare genom en andring i artikel 5.1. Efter ordet
telematics stakeholders hade sektorn fOreslagit att det ska fortydligas att det inte
ar alla aktorer inom telematikapplikationerna som ska ha tillgang till all data,
utan endast de aktorer i logistikkedjan som faktiskt behover uppgifterna.
Syftet med forslaget var att avgrinsa kretsen av mottagare till de parter for
vilka informationen ér relevant. Medlemsstaten nimnde dven nagra
redaktionella synpunkter, bland annat att ordet ”of” saknas fore “this
Regulation” i vissa formuleringar, och uppmanade kommissionen att ritta
dessa sprakliga detaljer.

En medlemsstat hanvisade till punkt 2.5.3 i bilagan. De férklarade att de
avsag att skicka in ett forslag till andring per e-post under pausen. Nir det
giller meddelanden om att ett tag dr redo ansag medlemsstaten att det
framgar att infrastrukturforvaltaren kan fortsitta anvinda tidtabellen som
grund. For meddelanden om att ett tag znze ir redo ville medlemsstaten att
texten fortydligas pa motsvarande sitt, sa att det uttryckligen framgar att
infrastrukturforvaltaren dven dir far anvinda tidtabellen. Medlemsstaten
beskrev dirfor en foreslagen formulering som tydliggor att nar
infrastrukturforvaltaren godkinner den faststillda arbetstidtabellen och
tilldelade tagliget, kan detta motsvara ett #rain ready-meddelande och att i
andra fall ska infrastrukturforvaltaren skicka motsvarande meddelande till
den infrastrukturforvaltare som ansvarar for nitverket.

Kommissionen forklarade att tillgang till uppgifter for aktorer inom
telematikapplikationer ska ldsas 1 relation till skyldigheterna i artikel 4.
Kommissionen bekriftade medlemsstatens tolkning att det alltséd inte ar a/la
aktérer inom telematikapplikationer som ska ha tillgang till all data, utan
endast de som omfattas av artikel 4.1 och den sa kallade Rotferdam-klansulen.
Kommissionen lovade att forsoka 6vertyga sin rittstjanst om att ett
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uttryckligt fortydligande kan beh6vas, dven om det juridiskt kan anses
repetitivt.

Kommissionen uppmirksammade ocksa en synpunkt om att prepositionen
of saknas pa flera stillen, exempelvis fore #his Regulation. De meddelade att en
tullstindig korrekturlisning kommer att goras f6r bade huvudtexten och
bilagan sa att samtliga sadana fel rittas.

En medlemsstat papekade ytterligare en inkonsekvens. I andra stycket i den
aktuella artikeln star fortfarande hanvisningen ”public and free of charge”,
trots att denna formulering har tagits bort i stycket 1. Medlemsstaten fragade
om det var avsiktligt eller om det av misstag inte rensats bort.
Kommissionen forklarade att detta var medvetet. Stycket 1 handlar om
atkomst via webbgrinssnitt enligt Ro#terdam-klausulen, medan stycket 2 avser
tillgdnglighet for allmidnheten, som ir frivillig f6r godstjdnster men
obligatorisk for persontrafiktjanster. Darfor har stycket 2 kvar formuleringen
om public and free of charge. Kommissionen fértydligade ocksa att det inte finns
nagot krav pa att grinssnittet for allmidnheten maste vara detsamma som det
som anvands for foretag-till-foretag-atkomst. Fragan om hur detta

organiseras limnas at infrastrukturférvaltarna och deras europeiska nitverk.

Kommissionen forklarade att de dnnu inte hunnit ldsa e-postmeddelandet
som inkommit, de bekriftade dock att intentionen ar att tidtabellsbaserade
processer ska gilla bade for punkterna 2.5.2 och 2.5.3 i bilagan. I 2.5.2 ar
texten tydligare, bland annat i formuleringen om att dndringar av tagliget
gjorda av infrastrukturférvaltaren pa begiran av jarnvagsforetaget ska
beaktas. Kommissionen medgav att motsvarande tydlighet skulle kunna
inforas aven i 2.5.3 och lovade att aterkomma skriftligen efter att ha granskat
medlemsstatens konkreta textforslag.

En medlemsstat tackade kommissionen for dialogen och for andringarna i
bilagans punkt 2.5.2. De stillde en kort fraga: om rutter som inte omfattar
train ready via GSM-R i framtiden dnda behover publiceras. De 6nskade ett
tortydligande.

Ordforanden svarade att detta bor ses 1 ljuset av 2023 ars dndringar av
RINF-forordningen, dir manga nya parametrar kopplade till driftsittningen
av CCS-funktioner inforts. Infrastrukturférvaltare har redan idag en
skyldighet att i RINF ange information om den framtida utbyggnaden av
CCS-funktioner pa infrastruktur. Ordféranden hinvisade till punkt 3 i
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bilagan och foérklarade att den aktuella texten bygger pa dessa bestimmelser.
Dirmed ska dven uppgifter om framtida utrullning dokumenteras i RINF 1
enlighet med tidigare beslut.

Distribution of passenger services - Articles 6, 13 and 15 Annex: section 4

Ordféranden gick vidare till avsnittet om distribution av persontrafiktjanster
enligt artiklarna 6, 13 och 15 samt bilagans avsnitt 4. Han meddelade att
tidigare fragor fran medlemsstaterna i denna del inte beh6évde upprepas och
att kommissionen avsag hantera dessa. Ordféranden uttryckte viss tvekan
infor sektorns aterkommande pastienden och antydde att det kunde
ifragasittas i vilken man sektorn agerar i god tro nir den framfér vissa
tarhagor.

Kommissionen dtergav att en kommentar hade uppfattats som en begiran
om tydlighet kring huruvida OSDM kan anvindas for tillginglighets- och
reservationsinformation.

Samma medlemsstat upprepade direfter sin fraga for tydlighetens skull. De
forklarade att den centrala fragan giller huruvida jarnvigsforetag far vilja att
anvinda enbart OSDM f6r distribution och forsiljning av biljetter och
platsreservationer, eller om de fortsatt maste stodja 6vriga standarder 1
tekniskt dokument B.5. Medlemsstaten uttryckte oro for att kravet att stodja
samtliga standarder innebar betydande kostnader for jarnvigsforetagen.

Kommissionen tackade for klargérandet och gick igenom tre aspekter. De
hinvisade forst till artikel 6.4 och uppmanade medlemsstaterna att se pa
bilagans punkt 4.5. I bade punkt 4.5.2 och 4.5.3 anges att tillgidnglighet och
reservation ska ske 1 enlighet med tekniskt dokument B.5 och pa grundval av
avtalsvillkor. Kommissionen konstaterade att detta dr en upprepning av
artikel 6, men att en sadan repetition inte skadar tydligheten. De visade
darefter det tekniska dokumentet, som offentliggjordes den 10 juni 2025,
och framh6ll att OSDM framgar klart som en integrerad del av TSD:n. Pa
fragan om jarnvagsforetag fortsatt kan anvinda OSDM svarade
kommissionen ja, med hinvisning till att detta grundas pa avtalsférhallanden,
vilket bade artikel 6 och bilagans punkt 4.5 uttryckligen anger.

Kommissionen gick sedan vidare till SE:s tidigare fraga, som gillde huruvida
stationer behéver visa information om alla mellanliggande uppehall eller
endast vissa av dem. Kommissionen hinvisade till passagerarférordningen
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(EU) 2021/782, artikel 7.8.2, som inte gbr ndgon begrinsning betriffande
vilka uppehall som ska visas. Detta hade redan forklarats f6r SE skriftligen.
Kommissionen betonade att det viktiga ar att hela paketet av krav i punkt
4.7.1 1 bilagan endast giller nir skdrmar moderniseras, uppgraderas eller
nyinstalleras. Diarmed innebir bestimmelsen inte att skirmar 1 svenska
stationer behéver bytas ut. Men om skdrmarna uppgraderas eller ersitts 1
framtiden ska en 16sning finnas for att visa alla mellanliggande uppehall.
Kommissionen menade att detta normalt hanteras genom dynamiska
informationsskdrmar dir mellanliggande uppehall roteras medan
slutdestinationen forblir statisk. De ansiag dirmed att problemet inte dr av
teknisk karaktir.

En medlemsstat tackade for svaren men fortydligade att deras ursprungliga
fraga inte handlade om huruvida OSDM £ka# anvindas, utan om
jarnvigsforetag kan avsta fran att stodja 6vriga standarder 1 B.5 om de viljer
att anvinda endast OSDM. De menade att det fortfarande 4r oklart om
jarnvigsforetag kan begrinsa sig till OSDM utan att samtidigt behdva
uppritthalla stoéd f6r andra format och hinvisade till avtalsvillkoren som
potentiell grund for detta, vilket nu bekriftats.

Ordféranden noterade att medlemsstaten nickade och forsikrade sig om att
fragan nu var tydlig for alla.

En medlemsstat hianvisade till artikel 6.3 och uttryckte oro 6ver att en del av
en mening om statisk information for rabatterade priser tagits bort. Sektorn
var bekymrad eftersom detta till synes innebir att dynamisk prissittning
maste skickas till den nationella atkomstpunkten, vilket skulle medféra en
stor mangd data. Medlemsstaten stallde ocksa en friga om dataleveranserna
kan ske i OSDM- eller NeTEx-format. De undrade om det dr moijligt att
leverera data till den nationella atkomstpunkten via OSDM eller om det ar
ett krav att anvinda NeTEx. De forklarade att sektorn garna vill fortsitta
anvinda OSDM, men att regleringen verkar kriva att data maste
tillhandahallas i NeTEx-standarden, och efterfragade ett klargérande.

En medlemsstat hinvisade till punkt 4.5.1.7 i bilagan och férklarade att dir
finns en skyldighet att vissa uppgifter ska limnas till ber6rda jarnvigsforetag.
Sektorn hade fragat vad jarnvigsforetagen forvintas gora med denna
information, om den innebir ett forandrat ansvar eller om det finns
kopplingar till taigpassagerarforordningen. Medlemsstaten menade att detta
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informationsutbyte sannolikt kriver nya processer mellan flera parter och
frigade om denna punkt borde betraktas som en 6ppen punkt tills fragan ar
tillrackligt klargjord.

Kommissionen borjade med att besvara en tidigare fraga fran en
medlemsstat som uttryckt oro kring att dynamisk prisinformation skulle
krivas. Kommissionen konstaterade att detta inte framgar av texten och bad
medlemsstaten att peka pa var detta skulle sta, eftersom det varken éterfinns
1 nuvarande version eller i tidigare utkast. Om oron bygger pa en
misstolkning kan detta tydliggéras genom gemensam genomgang av
relevanta bestimmelser.

Kommissionen gick vidare till fragan frin samma medlemsstat om
mojligheten att leverera statiska tariffdata till den nationella atkomstpunkten
i andra format 4n NeTEx. De forklarade att version 10.1 av texten infort ett
nytt stycke i punkt 4.3.1 som gor det mojligt att anvinda alternativa
format—inklusive kommersiella format—sa linge de ar fullt férenliga och
driftskompatibla med de specifikationer som anges i Transmodel. Detta
innebir att jirnvagsforetag som inte vill anvanda NeTEx kan anvinda
exempelvis OSDM, forutsatt att formatet ar tekniskt kompatibelt. Denna
16sning aterspeglar motsvarande skrivningar i MMTIS-f6rordningen och ar
en dndring som tidigare efterfragats av sektorn.

Direfter besvarade kommissionen fragan fran en annan medlemsstat om
punkt 4.5.1.7. Kommissionen forklarade att syftet dr att jarnvigsforetag ska
kanna till vilka resenirer som befinner sig ombord. Detta ar viktigt av tre
skal: for att biljettkontroll ska kunna genomféras korrekt, for
sakerhetsrelaterade behov vid exempelvis olyckor, och av kommersiella skil
sa att jarnvigsforetag inte forlorar insyn i data om sina egna resenirer.
Bestimmelsen paverkar inte ansvarsfragor, eftersom dessa regleras genom
tagpassagerarforordningen och genom de enhetliga rittsreglerna for
internationell persontransport pa jirnvig (CIV) som arbetats in i
tagpassagerarforordningen. Kommissionen betonade att klausulen
ursprungligen efterfragats av aktorer i sektorn for att sikerstilla 6msesidighet
mellan biljettsdljare och jarnvigsforetag.

En medlemsstat hinvisade till artikel 6.3 och bilagans punkt 4.3.1.2. De
tolkade texten som att alternativa format sisom OSDM endast far anvindas
om det finns ett avtal med den nationella atkomstpunkten. Medlemsstaten
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tragade dirfor om jarnvigsforetag maste inga sirskilda avtal for att fa
leverera data i OSDM-format.

Kommissionen forklarade att punkt 4.3.1.2 speglar andra stycket i artikel 6.3.
Artikel 6.3 reglerar skyldigheten att leverera tariffdata till den nationella
atkomstpunkten enligt MMTIS-regelverket, vilket ska vara genomfort senast
1 december 2025. TSD Telematik reglerar diremot endast vilka format som
tar anvindas f6r &ommersiellt bruk av uppgifterna och inte vilka format som
tar anvindas for leverans till den nationella atkomstpunkten. Avtalskraven
syftar alltsa inte pa NAP, utan pa relationen mellan aktérer som anvinder
tariffdata i kommersiella tjanster. TSD:n dndrar inte de skyldigheter som
toljer av MMTIS-f6rordningen, och det ar dirfor inte mojligt att foreskriva
ett alternativt format i TSD:n f6r leverans till den nationella atkomstpunkten.

Deadlines - Articles 16, 17, 24 to 27 & Appendix G

Ordféranden inledde diskussionen om tidsfristerna och betonade att
kommissionen ér beredd att fora en dialog om dessa, men att det inte ar
mojligt att ga lingre dn till 4r 2030. Ett senare genomférande skulle riskera
att hamna i konflikt med den kommande kapacitetsférordningen.
Ordféranden visade direfter en 6versikt 6ver de genomforandefrister som
nu foreslas och beskrev dem som generdsa i jimfoérelse med det ursprungliga
forslaget, sirskilt med hinsyn till de férseningar som uppstatt under arbetets
ging, se presentation.

En medlemsstat tog dérefter ordet och tackade f6r de Andringar som gjorts
under processen, sarskilt fortydligandet av definitionen av distributorer 1
artikel 3, justeringarna i artikel 4 samt att datadelning nu ér frivillig i flera
delar. Medlemsstaten uttryckte ocksa uppskattning for att kommissionen
tagit hiansyn till deras synpunkter om distributionsstandarder och att OSDM
kommer att inga i framtida harmoniserade standarder. Medlemsstaten
meddelade att de kan stédja tidsplanen med genomférande 2029 och att de 1
helhet kan stodja forslaget.

En medlemsstat hianvisade darefter kort till bilaga G och datum f6r deadlines
1 december 2025 och fraigade om dessa kunde justeras.

SE forklarade att vi tidigare hade efterfragat att forlinga tidsfristen for
stationsfOrvaltare att faststilla anslutningstider med ytterligare ett ar. De
hade uppfattat att kommissionen bedémt detta som oméjligt med
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hinvisning till kopplingen till MMTIS-regelverket. SE bad darfor

kommissionen att forklara detta narmare.

Ordféranden tackade den medlemsstat som aviserat att de kan stodja
torslaget for deras tydliga stillningstagande

Kommissionen forklarade att MMTIS-férordningen redan kriver att sidan
data finns tillgénglig i den nationella atkomstpunkten senast den 1 december
2025, inklusive uppgifter om anslutningstider. Niar det giller kommentaren
om datum 1 december kan kommissionen dirfér endast medge en justering
pa 13 dagar for att ta hansyn till att tidtabellperioden inleds den andra
s6ndagen 1 december, alltsa den 14 december 2025. Nir det giller SE:s
kommentar framholl ordféranden att kommissionen redan forlingt
tidsfristen med ett 4r utéver MMTIS-kravet, eftersom TSD:n nu innehaller
ytterligare krav. Dirfor ansig kommissionen att denna férlingning redan ger
den nodvindiga flexibiliteten.

En medlemsstat tackade kommissionen for de klargéranden som limnats
samt for det fortsatta arbetet med att modernisera och harmonisera de
digitala grinssnitten inom jirnvagssektorn. De uppskattade dven de bilaterala
kontakter som tagits med medlemsstaterna. Samtidigt framholl
medlemsstaten att vissa fragor fortsatt vicker oro, sirskilt f6r
infrastrukturforvaltare men dven for jarnvigsforetag. Medlemsstaten ansag
darfor att det fortfarande finns behov av ytterligare tid for att sikerstilla full
klarhet innan ett beslut fattas och meddelade att de darfor vill skjuta upp
omrostningen ytterligare.

SE tackade for den forlingning som redan inforts for stationer och uttryckte
uppskattning for det extra aret som lagts till. Samtidigt forklarade SE att
tidsfristen dr beroende av formella nationella beslut och att den svenska
rittsprocessen inte kan snabbas pa ytterligare. Darfor efterfraigade SE en
forlingning med tva ar istillet for ett, eftersom det i praktiken dr omoijligt att
genomfora andringarna pa kortare tid. SE forklarade ocksa att den svenska
marknaden ar mer liberaliserad 4n i manga andra medlemsstater, med manga
aktorer som verkar under olika villkor. Detta innebir att marknaden maste
omstruktureras for att uppftylla kraven, vilket ar mycket tidskrivande. Darfor
anser SE att ytterligare ett ar beh6vs fOr att sakerstilla att reglerna kan
inforas korrekt.
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Ordféranden konstaterade att kommissionen skulle ta med sig 6nskemalen
om ytterligare férlangd tidsfrist till lunchdiskussionerna och att
medlemsstaterna skulle f4 besked nir den reviderade versionen distribueras.
Innan han sammanfattade ville han ge ordet till ERAs direktor, dock sa
begirde SE ordet.

SE forklarade att moétet gatt vidare fran block 1 f6r snabbt och att flera av
vara kommentarer dnnu inte hade behandlats. SE paminde om att
diskussionen hade avbrutits av en paus och att motet dérefter direkt hade
gatt vidare till nista block, SE begirde darfor att fa atervanda till block 1.

Ordféranden uttryckte viss férvaning men vilkomnade fortsatt dialog och
bad SE att gi tillbaka till sina punkter.

SE inledde med definitionen i artikel 3.8 om operatér av tjansteanliggning
tor godstrafik. De framholl att definitionen inte ar forenlig med
hinvisningen till multimodala godsterminaler 1 TEN-T-férordningen nir den
samtidigt hdnvisar till punkterna b, ¢, d och g i bilaga II till SERA-direktivet.
SE forklarade att atminstone punkterna ¢ och d inte kan omfattas av en
multimodal terminal enligt artikel 36 i TEN-T-f6rordningen, vilket innebar
att definitionen blir motsigelsefull. SE féreslog dirfor att hinvisningen till
multimodala terminaler tas bort och att definitionen i stillet enbart hinvisar
till de relevanta punkterna i SERA-direktivet, sd som Sverige redan féreslagit
skriftligen. Detta skulle ocksa sikerstilla att rangerbangardar,
vixlingsanldggningar och uppstillningsspar omfattas, vilket SE tolkar som
kommissionens avsikt.

SE gick direfter vidare till definition 3.9f om aktérer inom
telematikapplikationer. Enligt SE behovs en uppdelning liknande den som
infors genom den kommande kapacitetsférordningen, dir kapacitet kommer
att kunna sokas via “one-stop shop” dven for tjinsteanliggningar. SE
toreslog att definitionen 1 punkten f) kompletteras sa att den omfattar
”sokande av kapacitet 1 jarnvagsinfrastruktur e/ler kapacitet i tidnsteanliggningar’
och att en ny punkt @) infors f0r de organ som ansvarar for att tilldela
infrastrukturkapaciter. Den nuvarande formuleringen anségs otydlig och inte
framtidssiker.

Kommissionen svarade att denna distinktion var férstadd och att den
toreslagna uppdelningen aterspeglade innehallet 1 bilagan. De bad SE att
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upprepa den exakta formuleringen for att sikerstilla att hinsyn tas till
kapacitetstilldelning dven i tjdnsteanldggningar, vilket SE gjorde.

SE aterkom darefter till definition 3.8 och upprepade sitt resonemang om
bristen pa samstimmighet. De noterade att 4ven om kommissionen hinvisat
till artikel 16.4 och moijlighet till frivillig tillimpning pa fler
tjansteanldggningar, sa dr definitionstexten 1 artikel 3 fortfarande
inkonsekvent. SE ansdg att meningen “begransad till multimodala
godsterminaler identifierade enligt artikel 36 i den férordningen” maste tas
bort for att texten ska vara korrekt och ticka det faktiska behovet, inklusive
rangerbangardar och uppstillningsspar.

Kommissionen svarade att diskussionen kunde fortsitta vid lunch, men
betonade att avsikten inte dr att utvidga de bindande kraven till andra
tjansteanlaggningar an TEN-T-terminaler. Eventuella justeringar av
definitionen skulle darfér endast syfta till juridisk tydlighet, inte till att dndra
tillimpningsomradet. De férklarade att den kommande
kapacitetsférordningen dnnu inte ir antagen och att TSD Telematik dirfor
inte kan omfatta dess fulla innehall. ERA har fatt i uppdrag att genomfora en
framtida 6versyn till 2028, da tekniska specifikationer for kapacitetsstyrning
vintas vara tillgingliga pa sektorniva. Kommissionen betonade att arbetet
med exempelvis kapacitetsmodell, kapacitetsutbud och kompletterande
meddelandespecifikationer forst maste tas fram och testas av branschen
innan de kan regleras i en TSD.

Efter detta gav ordforanden ater ordet till ERAs direktor f6r ett avslutande
inspel.

Oana Gherghinescu framholl att jarnvigssektorn under lang tid upplevt lag
politisk prioritet, men att situationen nu férindras genom tva betydande
initiativ: den kommande kapacitetsférordningen och EU:s
héghastighetsplan. Bada kraver robust och harmoniserad telematik, sarskilt
nir det giller tidtabells- och biljettdata. ERA ifrigasatte om sektorn
verkligen bor begira ytterligare f6rdréjning vid just den tidpunkt nar politiskt
och finansiellt stod till jirnvigen Okar kraftigt.

ERA tog direfter upp godstrafiken och konstaterade att sektorn dar ar
pressad och i behov av modernisering. De noterade att den nuvarande TSD-
texten erbjuder en frivillig modell f6r 6ppet datautbyte men inte en full
harmonisering. ERA uppmanade medlemsstaterna att fundera 6ver om
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starkare datautbyte inte skulle kunna stirka hela godstransportens
konkurrenskraft.

ERA betonade att texten inte dr perfekt, men att Gver 3000 inkomna
kommentarer visar att processen varit inkluderande. De lyfte att TSD-
torslaget i sin nuvarande form dr flexibelt, marknadsanpassat och méjliggor
bevarande av befintliga 16sningar, inklusive OSDM, som béde finns i det
tekniska dokumentet och skyddas genom CCM-processens 6ppenhet och
transparens. ERA beskrev kraven som framtidssikra och skalbara samt
betonade att det 6ppna sidkerhetsrelaterade omradet avspeglar den
digitalisering som annu inte ar mogen for full reglering.

Ordféranden tackade ERA och férklarade att flera 6nskemal om dndringar
hade framkommit och att vissa av dem skulle analyseras infor version 10.2
av texten, som kommissionen avsag att distribuera senare samma dag. Han
noterade att minst tvd medlemsstater begirt mer tid inf6r omrostningen.
Ordféranden meddelade att han under lunchpausen skulle tala med flera
delegationer och direfter informera métet om kommissionen fortfarande
avsag att genomfora omrostningen nasta dag eller om mer tid behévs. Motet
ajournerades direfter f6r lunch tll kI. 15.00.

Genomgang av utkast version 10.2

Mot slutet av métet och dagen aterkom kommissionen till TSD Telematik
och tackade medlemsstaterna f6r talamodet och diskussionerna under
tormiddagen. Kommissionen uttryckte littnad 6ver att kunna presentera en
uppdaterad text, dar alla dndringar jamfort med den version som skickades
ut kvillen innan markerats i gult. Den nya versionen, betecknad 10.2, bygger
fortsatt pa version 10 som cirkulerats mer 4n en manad fére métet och
innehaller alla senare justeringar i sparningslige. Kommissionen informerade
om att de dndringar som gjorts under dagen nu dessutom hade godkints av
kommissionens rittstjanst, vilket sags som ett viktigt steg. Ambitionen var
att den reviderade texten skulle kunna skickas ut till medlemsstaterna direkt
efter motets avslut, sa att de kunde dgna kvillen at genomging infér den
planerade omréstningen nasta dag.

Kommissionen forklarade att alla andringar jamfort med version 10 ér
markerade med sparade dndringar, men att de justeringar som tillkommit
under dagen dr markerade 1 gult for att underlitta lisningen. Presentationen
tokuserade darfor pa dessa gula dndringar, som dels speglade diskussionerna
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under férmiddagen, dels svarade mot 6nskemal som tagits upp men inte
kunnat 16sas 1 realtid.

Kommissionen borjade med skilen 1 inledningen. I skél 6 hade man nu lagt
in en mer detaljerad beskrivning av vad det tekniska dokumentet B.5
innehaller. De fyra 16sningar som dokumentet omfattar listas uttryckligen,
inklusive OSDM, 1 syfte att ge storre rittslig tydlighet och visa att
kommissionen inte har nagon avsikt att ta bort ndgon av dessa 16sningar ur
det tekniska dokumentet.

Nya skil 7 och 8 hade lagts till f6r att beméta oro fran sektorn och vissa
medlemsstater om risken att tekniska dokument skulle kunna dndras utan
kommitténs medverkan. Kommissionen férklarade att skil 7 klarg6r att nér
ett tekniskt dokument anvinds pa ett bindande sitt — genom héinvisning i en
TSD — sa ér dven dndringar av detta dokument, som gjorts av ERA,
understillda den vanliga TSD-processen med rekommendation, diskussion 1
kommittén och omrostning. Pa samma sitt kan ett tekniskt dokument inte
ersittas av en europeisk standard utan att detta dr en del av en
rekommendation som liggs fram och beslutas i kommittén. Skil 8 beskriver
motsvarande process f6r ERA:s tekniska dokument nir det giller korrigering
av fel och 16pande underhill, dir ERA behéver utrymme att géra mindre
rittelser och underhéllsutgavor inom ramen f6r CCM-processen utan att
varje detalj kriver en full TSD-revision.

Kommissionen betonade att dessa skil inte infér en ny ordning utan snarare
beskriver den redan gillande processen, men att fortydligandet bedomts
viktigt f6r att beméta den oro som framférts om “dolda” mojligheter att
andra OSDM:s status. Man framholl att referenserna till B.5 och OSDM
uttryckligen placeras i anslutning till denna beskrivning for att 6ka

transparensen.

Kommissionen gick darefter vidare till artiklarna. I artikel 2.3 hade en
redaktionell rittelse inforts efter en synpunkt fran en deltagare tidigare under
dagen. I definitionen i artikel 3.8 om operator av godstjansteanlaggning hade
strukturen justerats efter de synpunkter som SE limnat. TEN-T-terminaler
definieras nu tydligare som en undergrupp av de tjansteanliggningar som
listas i punkterna b, ¢, d och g i bilaga II till SERA-direktivet, i stillet for att
dessa nivder blandas. Kommissionen anség att detta béttre motsvarar den
’ryska docka-logik” som SE efterfragat.
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I definition 3.9 hade man delat upp ”s6kande” och "tilldelande organ™ i tva
separata led. Samtidigt fortydligades att ”s6kande” avser bide kapacitet 1
jarnvigsinfrastruktur och kapacitet 1 tjansteanliggningar, i linje med de
synpunkter som limnats av SE under diskussionen om den kommande
kapacitetsforordningen. Diarmed éterspeglas aven kapacitetsansékningar for
tjansteanliggningar i definitionen.

Vidare informerade kommissionen om att artikel 5 nu pa tva stillen
uttryckligen hanvisar till artikel 4, for att tydliggora att atkomst till data for
aktorer inom telematikapplikationer hinger samman med skyldigheterna i
artikel 4 och inte innebar generella rittigheter f6r ”alla” aktorer. Flera mindre
sprakfel hade ocksa rittats efter kommentarer frin en medlemsstat, bland
annat avseende saknade prepositioner i upprikningar.

I artikel 12 hade texten anpassats f6r att harmonisera med Tillige C.
Kommissionen forklarade att det nu klargors att bestimmelsen omfattar
bade uppdatering och 16pande underhall av tekniska dokument.
Uppdateringar som innebér materiella dndringar av innehallet ska f6lja TSD-
revisionsprocessen med kommittébeslut, medan renodlade
underhallsatgirder och felrittningar hanteras inom ramen fér ERA:s ansvar
enligt CCM-processen.

Kommissionen informerade ocksd om en precisering i artikel 14.4 tredje
stycket. Efter bilaterala diskussioner med tvd medlemsstater hade man
bedomt att det beh6vdes ett klarare sprak som tydligt anger att den typ av
applikation som namns dir 4r “gemensamma unionsapplikationer” enligt
artikel 14.5. Denna term hade nu forts in dven i punkt 4 £6r att undvika
missfoérstand.

I artikel 23 hade man lagt in en uttrycklig hanvisning till ERA:s skyldighet att
genomfora en konsekvensbedémning nar myndigheten tar fram
rekommendationer om TSD-dndringar. Texten speglar innehallet i ERA-
térordningens artikel 8 men har nu skrivits ut direkt 1 TSD-texten eftersom
flera medlemsstater efterfragat ett tydligt omndmnande av
konsekvensbedémning. I samma sammanhang hade man, 1 linje med den
uppdaterade not som distribuerats fore motet, lagt till ett uttryckligt krav pa
att 6vergangen fran tekniska dokument till europeiska standarder ska vara
bakatkompatibel, f6r att aterspegla kommissionens avsikt i friga om bland
annat OSDM.
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Kommissionen gick darefter vidare till bilagan, med samma metodik: alla
andringar jamfoért med version 10 dr sparade, och de sirskilda andringar som
gjorts denna dag markerade i gult. En forsta grupp av andringar rorde
avsnitten om visentliga krav och de delar som kopplar data i
telematikapplikationer till sdkerhetsrelaterade anvindningar. Kommissionen
torklarade att man nu fortydligat att de ytterligare kraven endast galler ”nir”
(’where”) data anvinds for att stodja siker drift utéver vad som omfattas av
delsystem Trafikstyrning och signalering. Denna villkorade formulering hade
lagts in bade i huvudtexten och 1 Tilligg F. Vidare hade texten justerats for
att klargora att avtal om sadan anvindning av data ska férega inforandet, inte
bara konstatera vad som redan gors; aktérerna maste alltsa komma Gverens
innan data borjar anvindas som stod for sikerhetsbeslut.

Kommissionen dterkom ocksa till dndringshanteringen. De hinvisade till de
nya skilen, den anpassade artikel 12 och justeringarna i artikel 23, som
tillsammans ska tydliggora att det finns en skillnad mellan underhall av
tekniska dokument (som kriver flexibilitet f6r ERA) och uppdateringar som
har materiell betydelse och dirfér maste ga genom den formella TSD-
processen med omrostning 1 kommittén.

Slutligen gick kommissionen tillbaka till deadlines f6r genomférande. De
meddelade att man till slut accepterat en ytterligare dndring av tidpunkten for
anslutningstider, i linje med SE:s begiran. Tidsfristen for detta krav hade
dirmed forlingts med ytterligare ett ar jamfort med tidigare versionsforslag,
vilket innebir totalt tva dr extra i foérhallande till MMTIS-f6rordningens
grundkrav. Kommissionen uttryckte forhoppningen att detta skulle ge
tillricklig flexibilitet for de berérda aktérerna utan att dventyra den
overgripande tidsplanen.

Ordféranden tackade kommissionen fér genomgangen och beskrev
presentationen som en “lasanvisning” infoér kvillen. Han konstaterade att
avsikten dr att kalla till omr6éstning om bada texterna féljande dag. De
uppdaterade versionerna skulle distribueras sa snart som mojligt; den TSD
som just presenterats skulle skickas ut omedelbart och en motsvarande
uppdaterad text om TSD CCS skulle ocksa laddas upp pa CIRCABC. Nir
dokumenten vil lagts upp skulle en paminnelse skickas via e-post till
delegationerna.
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Ordféranden informerade darefter om det praktiska upplagget for dag tva.
Motet skulle inledas klockan 9.30 med en session endast f6r
medlemsstaterna, som férvantades paga till omkring klockan 12.
Observatorer skulle informeras via e-post nir de kunde ansluta efter att
omrostningarna avslutats. For deltagare online pamindes om att en separat

link gallde for motets andra dag av sakerhetsskal.

Réstning, torsdag 13 november

Anm. SE hade innan ristningen skickat in kommentarer pa skdl 6, 7 och artiklarna
3.9 och artikel 23. Dessutom foreslogs ett nytt skdl som tydliggor att ytterligare nivaer av
dataintegritet enbart giller for system déir data anvénds for sakerbet i driffen.
Tillsammans med ovriga dndringar i texten och i enlighet med SEs handlingslinjer, bl.a.
starkt forankring av OSDM i texten, samt fortydliganden av bebovet av
konsekvensanalyser, ansag SE att forslaget hanterade vara invindningar pa ett rimiigt

Vis.

Ordféranden dterupptog agendapunkt 3 och konstaterade att métet nu
skulle ga vidare till den formella delen av processen, nimligen omrostningen
om den reviderade TSD Telematik. Ordféranden paminde om att
kommittén hade haft en intensiv och produktiv diskussion féregiaende dag,
vilket hade resulterat i ett antal justeringar i texten. Dessa dndringar hade
arbetats in i version 10.3, som hade cirkulerats till medlemsstaterna samma

morgon.

Kommissionen fortsatte genomgangen av version 10.3 och férklarade att
dokumentet nu hade blivit ”en regnbage av firger” men att de gula
markeringarna fortsatt markerade de dndringar som hade gatts igenom dagen
innan. Kommissionen papekade att vissa ytterligare andringar hade lagts in
samma morgon for att tillmotesga CZ och for att inforliva de klargéranden
som SE foreslagit. Alla sidana justeringar var uttdmmande listade i e-
postmeddelandet till medlemsstaterna.

Kommissionen redogjorde for att den fOrsta andringen gillde skil 6, dir en
spraklig fortydligande justering gjorts utifran SEs kommentarer. I skal 7 hade
texten omarbetats med inspiration fran SE:s forslag, vilket kommissionen
ansag gav en tydligare och mer littlist lydelse. Kommissionen forklarade att
SE i sitt forslag hade inf6rt en uttrycklig hinvisning till
granskningsforfarandet i RISC-kommittén, men att detta redan ticks av
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hinvisningen till processen 1 artikel 5 i driftskompatibilitetsdirektivet och
darfor inte behovde anges separat.

Kommissionen gick dérefter vidare och visade ett nytt skal 38, som inforts
pa begiran av SE, for att ge bakgrundsinformation om hur data kan
anvandas for sikerhetsindamal enligt punkt 1.1 1 bilagan. Kommissionen
klargjorde att detta inte innebar nagon andring av regelverket utan enbart en
upprepning for forklarande syfte. Direfter pekade kommissionen pa flera
mindre tekniska rattelser som krivts av de juridiska tjansterna.

I avsnitt 2.5.2 uppmirksammade kommissionen att texten om framtida
utrullning av CCS inte hade dndrats, och nimnde att BE eventuellt kunde
komma att begira en senareliggning av tidsfristen. Kommissionen foreslog
att den fragan kunde behandlas separat.

Kommissionen gick sedan vidare till godsdelen av TSD:n och visade ett nytt
stycke som inforts for att hantera CZ:s synpunkter. Kommissionen
forklarade att de analyserat de administrativa krav som foljer av nuvarande
TAF TSD, och att meddelanden om vagnstatus i praktiken endast ar
operativt relevanta for vagnslasttrafik. For systemtdg finns sidan information
redan pa tagniva via infrastrukturforvaltaren och jarnvigsféretaget. Dirfor
hade forslaget under lang tid varit att begrinsa obligatoriska
vagnstatusmeddelanden till vagnslasttrafik. For att mota CZ:s 6nskemal
infordes nu ett nytt stycke som slog fast att medlemsstaten och aktérer pa
avtalsmissig grund dven i fortsittningen kunde utbyta dessa meddelanden
trivilligt. Kommissionen uttryckte férhoppning om att detta skulle tillgodose
CZ:s behov infér omrostningen. Kommissionen informerade slutligen att
SE aven limnat synpunkter pa artikel 23, vilket hade lett till justeringar i

texten.

En medlemsstat frigade varfor formuleringen “only where data is intended to
support the safety of operations” anviandes, i stallet £6r ”zntended to be used for the safety
of operations” som det star 1 bilagan. De ansag ocksa att ordet on/y inte tillférde
nagot i formuleringen.

En medlemsstat tackade kommissionen f6r fértydligandena och meddelade
att landets experter nu var helt lugna efter klargérandet om tidplanen for
’train ready”’-processen. De konstaterade att man inte lingre hade behov av
ytterligare andringar och uttryckte uppskattning for arbetet.
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En medlemsstat tog ordet och uppgav att landets experter fortfarande sag ett
problem rérande ontologier. De férklarade att experter uppfattat att kravet i
texten innebar att en ’dynamisk ontologi” skulle behéva implementeras,
vilket ansdgs mycket svart eller kostsamt. De efterfragade ett fortydligande
om vad som egentligen avsags, sirskilt eftersom RNE enligt diskussionerna
dagen innan skulle fa en central roll i framtida driftskompatibilitetslésningar.

Kommissionen svarade att oron byggde pa ett missférstind. Kommissionen
gick igenom bilagans punkt 1.4 och visade att den enbart listar vilka
datamodeller som ingar i ERA:s ontologi, bland annat tekniskt dokument
105, det sa kallade XSD-formatet som anvinds mellan
infrastrukturforvaltare och jarnvigsforetag. Det ar ERA, inte sektorn, som
ansvarar for att dessa modeller ingar i ontologin. Kommissionen betonade
att det inte finns ndgot krav pa att sektorn ska implementera eller forvalta
nagon dynamisk ontologi, utan endast att data ska 6verensstimma med de
angivna modellerna. Kommissionen visade dven att en dndring av
datamodellen fran XSD till exempelvis RDF skulle kriva en dndring av
TSD:n och ett nytt beslut i kommittén. Kommissionen forklarade att detta
inte ar avsikten och att bestimmelsen snarare ger rittslig stabilitet.

SE tackade for dndringarna och framforde att vi féredrog att behalla on/y 1
skil 38, och papekade dessutom att ordet such i artikel 3.9 maste ersittas med
infrastructure, eftersom definitionen nu delats i tva led och sueh syftar tillbaka
till texten i punkten ovan.

Samma medlemsstat som framfort synpunkter pa skil 38, tog aterigen ordet
och uttryckte att det var svart att f6lja processen ndr texten fortsatte att
andras, men konstaterade vidare att detta var sjilva syftet med motet. De
tillade att om ordet on/y beh6vs for att nd konsensus kunde de acceptera
detta.

Kommissionen ansag att on/y inte tillférde nagon av rittslig eller spraklig
betydelse, eftersom villkoret redan begrinsades genom ordet where.
Kommissionen erkinde att ordet kunde diskuteras, men noterade att

konsensus verkar méjlig oavsett.

Ordforanden meddelade direfter att den forsta andringen foreslagen av SE
inte skulle tas in, men att den andra justeringen (om artikel 3.9) skulle
inféras. Ordforanden instimde i denna rattsliga analys att on/y inte tillfor
nagot och att texten darfor skulle ga vidare utan det ordet. Ordféranden

56 (95)



fragade sedan om det fanns ytterligare behov av klargéranden, och nir ingen
svarade gick motet vidare mot omréstningen.

Ordféranden noterade att arbetsordningen medger att beslut kan fattas
genom konsensus och fragade om detta var méjligt eller om en formell
omrostning krivdes.

En medlemsstat begirde en formell omrostning och ville ha motivet fort till
protokollet. De tackade kommissionen for arbetet och de manga férsék som
gjorts for att na konsensus tillsammans med sektorn. Medlemsstaten
framholl samtidigt att den foreslagna TSD:n far betydande konsekvenser for
bade offentliga och privata aktorer och att det dérfér, enligt dem, krivs en
mer genomgripande konsekvensanalys innan de kan st6dja dokumentet.
Medlemsstaten noterade att de inte haft tillricklig tid f6r att genomfoéra en
sadan och dirfor inte kan stédja texten vid denna omrostning.

Ordféranden tackade f6r informationen och konstaterade att en formell
omrostning dirmed maste genomféras. Ordféranden bad direfter
observatorerna, deltagare frin CH och NO samt deltagare fran OTIF att
limna métet i enlighet med arbetsordningen. Ordféranden uppmanade dven
eventuella andra icke-medlemsstater som anslutit digitalt att koppla ned.

En annan medlemsstat tog direfter ordet och framférde, innan
omrostningen inleddes, ett tack till kommissionen och ERA f6r det
omfattande arbete som lagts ned for att tillmotesga manga av de krav och
onskemal som lyfts av medlemsstaten under processen. Medlemsstaten
noterade att mycket hade rort sig i positiv riktning och ville uttrycka
uppskattning for de anstrangningar som gjorts.

Ordféranden tackade och uttryckte att samarbetet i kommittén varit
konstruktivt. Ordféranden betonade att kommissionen verkligen férsokt ta
hinsyn till de fragor som framforts fran olika medlemsstater for att
mojliggora ett sa brett samforstind som maijligt. Ordféranden konstaterade
samtidigt att sektorn fortsatt kommer att ha invindningar och utmaningar,
men att kommissionen anser att tiden dr mogen att ta ansvar och faststilla
kommitténs stindpunkt. Ordféranden upprepade ocksa betydelsen av
beslutet utifran vad ERA:s direktor patalat tidigare under motet.

Ordféranden forklarade att kommissionen kommer att bista
medlemsstaterna och sektorn efter en eventuell positiv omréstning, och att
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ERA kommer att kunna ge fortsatt stod 1 implementeringsfrigor.
Ordféranden noterade i detta sammanhang att Yann Seimandi numera ér
tillsvidareanstilld och kommer att f6lja processen under lang tid framéver.

Direfter meddelade ordféranden att omrostningen skulle inledas och att
den, i enlighet med arbetsordningen, ska ske genom upprop enligt

rostningslistan.

I samband med avlaggandet av r6st uttryckte SE var uppriktiga uppskattning
tor kommissionens och ERA:s bemétande under processen, och framholl
hur aktiva de hade varit genom ett stort antal diskussioner, debatter, fragor,
svar och forslag. SE betonade att akten dr tekniskt komplex och omfattande,
med potentiellt lingtgaende konsekvenser, men att sittet vi har blivit
mottagna pa var exceptionellt. SE uttryckte férhoppningen att detta
samarbetsklimat ska fortsitta framover och avslutade med att meddela att
SE rostar for.

Ordféranden noterade direfter resultatet och bad om att réstsiffran skulle
synliggoras tydligare pa skirmen - 3 medlemsstater réstade nej, en
medlemsstat avstod och 6vriga nirvarande rostade ja. Ordféranden
bekriftade att dven det interna systemet visade samma resultat och
konstaterade att kommittén hade antagit en positiv formell stindpunkt om
TSD:n. Ordféranden tackade delegaterna for deras konstruktiva insatser
genom hela processen och riktade sirskilt tack till kommissionens och
ERA:s representanter for deras arbete med att fora texten 1 mal.

En medlemsstat tog dérefter ordet och meddelade att de 6nskade delta i den
sprakliga granskningen av den franska sprakversionen av texten.

6.4 Draft Commission Implementing Regulation Implementing
Regulation (EU) 2023/1695 as regards new testing specifications, a set
of reduced specifications and transitional measures — presentation by
the Commission (D)

Dokument
- Item 04.1.7 - STI9ENO4.1 - TSI CCS - Act - Room document @
Jor vote Mirosof Word
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Microsoft Word
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Microsoft Word

document for vote Document

- Item 04.1 - CCS TSI amendment
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Microsoft
PowerPoint Present:
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Bakgrund

Forslag till revidering av TSD Trafikstyrning och signalering (TSD CCS)
utifran saknade ”Subsets”. Tillagg A till TSD CCS refererar till en mangd sa
kallade ”Subsets”, vilka innehaller en nedbrytning av de tekniska kraven (kan
jimforas med referenser till standarder).

Vid réstningen av reviderad TSD CCS i slutet av mars 2023 var tre ”Subsets”
(SS) inte firdigstillda. Kommissionen aviserade da att de senare skulle
aterkomma till kommittén for att inkludera dessa 1 TSD CCS.

Vid aktuell dndring avser kommissionen att ligga till testfall f6r ATO SS-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,
omfattning av aktiviteter i punkt 7.4.1 i férhallande till driftsregler, samt
redaktionella felaktigheter.

SE har skickat in skriftliga kommentarer gallande tvda omraden. For det
forsta kraver nuvarande lydelse av punkt 7.2.2 att alla andringar, utom de
som omfattas av artikel 15.1(a) i férordning 2018/545 (PA VA), méste
bedomas av ett anmalt organ. Det innebir att aven mindre dndringar utan
betydelse for de grundliggande konstruktionsegenskaperna kriver nytt
certifikat, vilket skapar onodig administration och inte 6verensstimmer med
hantering enligt andra TSD:er.

For det andra finns kvarstiende oklarheter kring hur 6vergangsregimer och
motsvarande bedémning/certifiering ska tillimpas. Texten ir inkonsekvent
mellan ombord- och marksystem, och hanvisningar till bilaga B saknas till
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vissa delar i kapitel 7. Andringsforslagen syftar till att fortydliga att tidigare
TSD:n far anvindas som bedomningsgrund nir 6vergangsregim tillimpas
och att samma principer ska gilla for bada delsystemen.

Transportstyrelsen, tillsammans med en expertrepresentant f6r branschen,
har haft ett bilateralt méte med kommissionen for att narmare diskutera
kommentarerna. Vid moétet foreslog kommissionen, som tog till sig av
problembeskrivningen, att fragan gillande artikel 15 i PA VA ska behandlas
via den normala dndringsarbetsproceduren hos byrin (CR — Change
Request). Gillande den andra fragan avseende 6vergangsregimer féreslogs
att SE kan komma in med textforslag infér métet (vilket Transportstyrelsen
dven har gjort) varvid detta kan diskuteras pa kommittémotet.

Sektorn har dven patalat att vissa kvalitetsproblem med SS-076 kvarstar, det
ar darfoér motiverat att friga ERA om status f6r dokumentet. I
sammanhanget nimns “hundratals fel” som troligtvis kan ta upp till ett ar att
atgirda. De som ar forst ut att med att testa ett ombordsystem risker att fa
spendera mycket tid pa att felritta de testfall och testsekvenser som labben
implementerat. Det finns i nuldget ingen enkel 16sning pa problemet,
mojligen kan man lata leverantérerna anvinda sina egna testfall till dess att
SS-076 ir uppdaterat. SE kan stotta eventuella initiativ med denna innebord.
Transportstyrelsen har dock inte uppfattat av sektorn att detta ska vara ett
hinder mot att stédja forslaget.

Handlingslinje
15 SE kan hinvisa till skriftliga kommentarer och argumentera for dessa
andringar.
16 SE kan friga ERA om de anser att kvaliteten f6r Subset-076 ar
tillfredsstillande.

17 SE kan stotta initiativ till att lata leverantorerna anvianda sina egna
testfall till dess SS-076 nar en acceptabel kvalitet.

18 SE kan rosta JA till forslaget.

19 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordféranden 6ppnade agendapunkt 4 och konstaterade att kommissionen
tagit emot flera sena kommentarer frain medlemsstaterna, vilket var olyckligt
eftersom fragorna diskuterats vid flera tidigare tillfillen 1 kommittén.
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Kommissionen inledde med att ga igenom de synpunkter som
medlemsstaterna hade limnat efter att den senaste versionen av TSD CCS
distribuerades tva veckor tidigare. Kommissionen paminde om att ERA:s
rekommendation med tillhérande tekniska dokument och underlag hade
mottagits 1 december 2024, vilket innebir att detta var den tidpunkt da
sektorn fick tillgang till specifikationerna. Efter detta har diskussioner
genomforts vid olika tillfillen, och métet denna dag utgjorde den slutliga
diskussionen infér en méjlig omrostning.

Kommissionen forklarade att de rubriksatta textavsnitten i fet stil markerar
centrala férandringar 1 andringsforslaget, medan text i normal stil dr ordinarie
innehall och gramarkerad text motsvarar redaktionella fértydliganden. De
viktigaste delarna 1 ERA:s rekommendation var Subsets f6r testspecifikationer
tor ATO, testspecifikationerna f6r ETCS och ”reduced envelopes”, alltsa de
detaljerade angivelserna som definierar omfattningen av systemversionerna
2.1 och 2.2. Testspecifikationerna f6r ETCS hade ocksa levererats, och
kommissionen hade sett 6ver 6vergangsbestimmelserna fér partiell
uppfyllelse i dialog med sektorn, se presentation.

Kommissionen fortsatte genom att beskriva arbetet med att férenkla
samspelet mellan artiklarna 2 och 14 i férordningen samt bestimmelserna i
kapitel 7 och bilaga B, for att tydligare avgrinsa vad som faktiskt omfattas av
torordningen och hur 6vergiangsreglerna ska tillimpas. Vidare nimndes att
andringar inforts avseende grinssnittet mellan ETCS och klass B-
ombordutrustning, sarskilt i friga om finansiering enligt artikel 8 och vilka
atgarder en medlemsstat behover 6verviga nir det enda tillgingliga
marknadsalternativet dr en integrerad 16sning utan separat
transmissionsmodul (bz-standard).

Kommissionen gick sedan vidare till de férindringar som inforts efter juli
2025. Artikel 13.4 och 13.5 hade justerats, och rubrikerna for avsnitten B1,
B2 och B3 i bilaga B hade fatt fortydliganden. Kommissionen betonade att
detta var sista steget i processen och att presentationen nu fokuserade enbart
pa de punkter som andrats sedan féregiende RISC-mote.

Kommissionen inledde genomgangen av sakfragorna med artikel 2, dir flera
medlemsstater patalat oklarhet kring uttrycket ”any change”. Kommissionen
atergick dérfor till den tidigare lydelsen: att delsystemet omfattas av
modernisering eller ombyggnad enligt punkt 7. I artikel 2.2(b) hade den
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tidigare negativa formuleringen omarbetats till en positiv, med korrekt logisk

anvindning av “eller”.

Kommissionen fortydligade direfter att artikel 13 inte lingre dndras i sina tva
torsta stycken, vilket innebdr att referensen till ERA:s tekniska dokument
fortsitter att tala om version 5.0 och inte 5.1. Syftet var att undvika
oklarheter kring medlemsstatens skyldigheter avseende uppgifterna om
tagdetekteringssystem. Kommissionen gick vidare med att beskriva skilen till
andringarna i artikel 13.4 och 13.5: framst att tidigare tidsfrister varit
orealistiska och att det i den nya lydelsen ér upp till varje medlemsstat att
avgora nar dess sarskilda fall 4r moget att notifieras till ERA.

Kommissionen redovisade direfter dndringarna i punkterna 4.2.1.7.2 och
4.2.1.7.4. 1 den tidigare TSD-texten stod att ERA skulle ”bed6ma”, men
eftersom bedémning av komponenter ir ett anmalt organs uppgift
klargjordes nu att anmalt organ gér bedomningen, medan ERA analyserar
och slutligt hanterar metoderna for att minska antalet provningar
(ESC/REC-testerna). En mening som blivit 6verflodig i forhallande till
tabell 6.3 hade darfor tagits bort.

Kommissionen gick sedan igenom ett antal fortydliganden i punkt 7.2.4,
bland annat definitionen av fordon i drift, dir kod 11 nu lagts till efter
begiran fran en medlemsstat. Hanvisningar till nationella fordonsregister
hade strukits da dessa inte lingre existerar. Vidare férklarades att
hianvisningar till foérordning 2016/919 nu skrivs sa att samtliga versioner
omfattas, eftersom Gvergangsbestimmelserna fortfarande kan kriva att dldre

versioner anvinds vid bedémningar.

Kommissionen fortsatte med att beskriva dndringar 1 felhanteringsprocessen
efter forslag fran en medlemsstat. Forslaget att infora en tvingande
skyldighet for infrastrukturférvaltare ansags dock for langtgaende, och
kommissionen foreslog darfér den mildare formuleringen att
infrastrukturforvaltare ’ska gora sitt basta” for att limna nédvandig
information i god tid.

Kommissionen redovisade darefter klargbranden som begirts av en
medlemsstat om att termen “vixlingsfordon” ska anvindas 1 stallet f6r
’vaxlingslok”, 1 linje med TSD LOC&PAS. Kommissionen avfirdade dock
torslaget att ta bort villkoret om aldre fordon eftersom detta gav nédvindig
flexibilitet.
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Kommissionen gick sedan igenom redaktionella justeringar av rubrikerna i
bilaga B, dir referenserna nu anpassats till respektive punkt i avsnitt 7.2.4.
Tabellen f6r komponentprovning hade kompletterats med
testspecifikationerna som nu flyttats fran tabellen f6r ombordutrustning.

Kommissionen redogjorde direfter for dndringarna i tabell B2, dar
hinvisningen till 28 september 2023 tagits bort eftersom datumet i praktiken
ersattes av publiceringen av den s.k. baseline compatibility analysis.
Kommissionen tog daven bort en duplicerad text under tabellen, eftersom
hinvisningen i tabellen till punkt 7.4.1.2 var tillricklig. Samt inférande av en
sex manaders 6vergangsregim for Subset-153.

Slutligen férklarade kommissionen att forslag om en 6vergangsperiod for
Subset-76 hade avvisats eftersom dess mognadsgrad ansags tillricklig och
aterstiende behov kunde hanteras via felrittningsprocessen.
Provningsspecifikationerna f6r baseline 4 systemversion 3.0 ir enligt
laboratorierna redan helt firdiga, och fo6r versionerna 2.1 och 2.2 bedéms det
taktiska fardigstillandet ligga pa 98—99%. De aterstdende dtgirderna
motsvarar endast ett tiotal felrittningar. I kombination med att den
tullstindiga slutleveransen planeras till juni 2026 ansag kommissionen att en
overgangsperiod inte var motiverad. En 6verging skulle dessutom riskera att
leda till att leverantorer 1 praktiken anvinde egna provningsregimer for allt,
vilket kunde leda till 6kade kostnader och minskad enhetlighet i systemet.

SE tackade for presentationen och uttryckte uppskattning Gver att
kommissionen hunnit beakta deras sena synpunkter i bilaga B. SE forklarade
att de dnnu inte hunnit analysera den nya texten i detalj, men att forslaget i
stora delar verkade 6verensstimma med SEs intentioner att stirka rittslig
tydlighet och konsekvens mellan ombord- och markutrustning vid
tillimpning av 6vergangsregler.

En medlemsstat vilkomnade ocksa att flera sena synpunkter fran deras sida
tagits om hand i bade akten och bilagan. De forklarade att deras tidigare
kommentarer till artikel 13 blivit inaktuella genom de andringar som nu
gjorts, men att de fortsatt hade en fraga om artikel 13.4. De efterfragade
kommissionens syn pa hur processen ar tankt att fungera framat, sarskilt 1
fraga om ett stegvis forfarande nir specialfall behandlas. De undrade om
varje gang ett specialfall f6r tagdetekteringssystem infors i TSD:n skulle
innebira en ny granskning, och om detta i sin tur skulle leda till att
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bedémningen av fordon 6vergar frin bedomning av ett utsett organ till ett
anmalt organ. De ansag att om en sadan forindring ska ske, maste den
genomforas 1 ett ssmmanhallet steg, sd att specialfall kan fortsitta existera
utan att det krivs en serie av aterkommande dndringar dar

bedémningsansvaret forskjuts fran utsedda organ till anmilda organ.

En medlemsstat framférde uppskattning for det arbete som ERA och
kommissionen lagt ned pa TSD CCS. De uttryckte sarskilt uppskattning for
det digitala mo6te som holls tidigare under veckan, dir ett missforstand fran
medlemsstaten rérande artikel 71a i driftskompatibilitetsdirektivet hade
klarlagts -att undantag f6r langt framskridna projekt godkinns nationellt och
att kommissionen direfter notifieras. De fortsatte med att kommentera den
nya versionen av akten, sirskilt artikel 2.2 b. De uppgav att de haft stora
svarigheter att uppfatta att texten hade forandrats fran en negativ till en
positiv formulering, och att innebérden didrmed gatt fran ”hogst tva
medlemsstater” till “minst tre medlemsstater”. Medlemsstaten noterade att
de girna aterkom till denna punkt i diskussionen och bad om fortydligande,
eftersom denna dndring varit svar att identifiera i texten.

En medlemsstat tackade for att flera forslag accepterats, men markerade
fortsatta farhdagor. De ansag att delar av dndringarna inte motsvarade vad
som tidigare aviserats och var bekymrade 6ver den 6vergripande
omfattningen av nya bestimmelser, sarskilt tidsfrister for bi-standard och den
avvisade begiran om 6vergangsperiod f6r Subset-076. De upprepade sin
standpunkt att 6vergangsreglerna borde dndras for att mojliggora ett slutar
2040 samt att sex manader inte var tillracklig flexibilitet f6r klass B-system.

En annan medlemsstat tackade for de fortydliganden som kommissionen
just limnat, dven i fraiga om Subser-076. De fortsatte sedan till punkt 7.2.4.2
om markbaserad CCS. De vilkomnade att den tidigare meningen om den
nationella sikerhetsmyndighetens roll hade tagits bort, da den inte var
forenlig med processen, men de upprepade ocksa sin begiran att texten
skulle kompletteras med en uttrycklig hanvisning till det anmilda organet, sa
att ansvarsfordelningen blev tydlig. De hade dven foreslagit att
kommissionen skulle ges ett mandat att ta fram gemensamma kriterier for
bedomning av dessa skillnader, sa att samma definitioner anvinds i hela
unionen vid utfirdandet av nya intyg. De bad dirfér kommissionen att
overviga dessa tva delar pa nytt for att sikerstilla enhetlighet i tillimpningen.
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De fortsatte sedan med att kommentera punkt 7.4.3.3 och noterade att
termen “vixlingsfordon” nu anvinds i linje med TSD LOC&PAS, vilket
medlemsstaten vilkomnade, men framholl att TSD LOC&PAS undantar
vaxlingsfordon fran sitt tillimpningsomrade. Medlemsstaten menade darfoér
att nir ett vixlingsfordon anvinds 1 ett omrade som ligger utanfor
driftskompatibilitetsdirektivets tillimpningsomrade bor det inte finnas nagon
skyldighet att installera CCS. De klargjorde att om en infrastrukturforvaltare
eller nationell aktor beslutar att tillimpa CCS 1 ett specifikt omrade bor detta
gilla oberoende av fordonets dlder, och att reglerna dirfér borde kopplas till
omradet snarare dn till exempelvis 720 dr sedan forsta registrering”, enligt
den filosofi de tidigare presenterat.

En deltagare férklarade att de stodde dndringsakten i sin helhet. de anslot sig
ocksa till den friga som en annan medlemsstat tidigare vickt om processen
tor tagdetekteringssystem och behovet av en smidig 6vergang till den
kommande TSD:n. De hade dessutom en mindre teknisk kommentar: 1
tabell A3, dir standarder listas, anges att EN 50126-1 och EN 50126-2 ir
fran ar 2018, men medlemsstaten papekade att den europeiska versionen
enligt deras uppfattning fortfarande ar fran 2017.

Kommissionen svarade att processen avsags att genomforas i huvudsak i ett
sammanhallet steg, men att ordet ”alla” inte kunde inforas i texten eftersom
det skulle kunna skapa blockerande situationer. De betonade att

medlemsstaterna sjilva avgor nar deras specialfall 4r mogna for publicering i
TSD:n.

Kommissionen bekriftade direfter tolkningen av artikel 7.1a i
driftskompatibilitetsdirektivet och klargjorde att undantag prévas nationellt

men att besluten méiste anmalas till kommissionen.

Kommissionen bemotte invandningen om bz-standards och klass B och
torklarade att fragan aktualiserats pa nytt eftersom flera hinder kvarstod pa
marknaden trots tidigare kommunikation fran den ber6rda medlemsstaten.
Kommissionen ansag att tydligare mekanismer behévdes for att sakra
marknadstilltrdde och att situationen snarare hade férsimrats dn forbittrats.

Pa fraga fran en medlemsstat forklarade kommissionen att RINF redan kan
lagra data om planerade férindringar inom fem ar och att uttrycket
”subsequent” avsag denna funktion. De skulle dndéd granska ordvalet
ytterligare.
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ERA tog direfter ordet for att svara pa tekniska fragor. ERA forklarade att
de inte fatt ndgon indikation fran testlaboratorierna om att Subset-076 inte
skulle vara redo eller att pagaende projekt skulle paverkas negativt. De
noterade att vissa leverantérer redan anvinder den nya specifikationen
internt. Gillande Appendix E uppgav ERA att de flesta aktorer varit 6verens
om begreppens definition och att ytterligare nationella Gversittningar kunde
accepteras. Tva nya begrepp kunde eventuellt inféras, men 6vriga férslag
bedomdes 6verflodiga.

En medlemsstat tog aterigen ordet och fortydligade att deras tidigare forslag
innefattade kriterier som bor faststillas av ERA 1 sin vigledning, samt att det
bor framga tydligt att gap-analyser ska utféras av det anmalda organet. Detta
ansag de vara nodvindigt for att skapa enhetlighet och tydlighet vid
bedémningen av skillnader.

De gick direfter vidare till frigan om vixlingsfordon. De forklarade att de
forstar att deras begiran kan kriva ytterligare 6verviganden fran
kommissionens sida, men understrok att samspelet mellan de tva berorda
delsystemen 1 TSD LOC&PAS och TSD CCS maste vara konsekvent. De
papekade att TSD LOC&PAS undantar vixlingsfordon frin sitt
tillimpningsomrade, och menade att det darfor framstar som inkonsekvent
om TSD CCS samtidigt skulle gilla samma typ av fordon nir dessa anvands
utanfér omraden dir CCS faktiskt finns tillgingligt. Enligt deras synsitt ar
formuleringarna 1 TSD LOC&PAS betydligt tydligare.

De noterade ocksa att det anmilda organ som deltar 1 den europeiska
samordningen inte tillimpar CCS i situationer diar CCS inte finns installerat
pa infrastrukturen. Dirfor ansdg de att det framstar som orimligt att krava
investeringar i ombordutrustning nar det aktuella omradet saknar
motsvarande marksystem. De avslutade med att framhalla att det i dessa
situationer vore mer proportionerligt att rikta investeringar dit de faktiskt
kan anvindas, eftersom det annars riskerar att bli on6digt kostsamt och
administrativt betungande f6r bade jarnvagsforetag och andra aktorer.

En medlemsstat reagerade pa den tidigare diskussionen om klass-B-system.
De framholl att denna fraga redan hanterades efter revisionen 2023 och att
de darfor inte forstar varfor den nu dter har 6ppnats i samband med denna
revidering. De betonade att dessa dndringar inte fanns med bland de
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aviserade justeringarna infér motet och att detta utgor en verklig stotesten
tor dem.

De understrok att de alltid arbetat transparent gentemot kommissionen och
sektorn. De hinvisade till den senaste kommunikationen fran augusti 2024,
dir de tydligt informerat om hur TSD:n skulle genomféras och dir de utan
omsvep redovisade att den sa kallade bi-standardlisningen skulle f6rbli
nédvandig for det befintliga fordonsbestandet. De menade att de aldrig
torsokt dolja nagot och att de konsekvent kommunicerat att maldatumet
2040 varit kint under ling tid. Darfor uttryckte de besvikelse 6ver att denna
fraga nu 6ppnats igen och att det dessutom antytts bristande transparens
fran deras sida.

En annan medlemsstat tog direfter ordet och tackade for de ytterligare
forklaringarna fran kommissionen. De dterkom till sin tidigare fraga om
artikel 13 och noterade att kommissionen inte verkar avse att anvinda en
ordning dir a/la specialfall successivt f6randras utan snarare siktar pa en
samlad 6vergang till en process dir NoBo hanterar bedomningarna. De
onskade fa detta tydligt angivet 1 motesanteckningarna sa att avsikten om ett
enhetligt skifte dokumenteras.

De fortsatte med att kommentera Subser-076, som de beskrev som en kritisk
traga. De hinvisade till aterkoppling fran marknaden dar aktorer uttryckt oro
tor implementeringsbarheten av testregimerna i Baseline 4 for pagiende
projekt. De understrok att flera projekt redan genomfort testsegment enligt
nuvarande regler och att en plotslig 6vergang skulle skapa betydande
problem, vilket kan gora att implementering forst skulle vara mojlig 2027.
Dirfor ansag de att Subser-076 antingen borde hanteras genom ett tekniskt
utlatande frain ERA eller att TSD:n maste kompletteras med en tydlig
overgangsperiod.

De ifragasatte dven om leverans av fullstindigt fardigstallda tester verkligen
kan sakerstillas till augusti 2026, eftersom ett tidigare 16fte om leverans 2023
inte uppfylldes. De kommenterade dven Swubset-153 och ansag att den
foreslagna sexmanadersperioden dr alltfor kort eftersom dndringarna frimst
ar formella snarare dn virdeskapande. De foreslog istallet en tvaarsperiod.

Slutligen lyfte de ett behov av dndringar i bilaga E. De forklarade att den
nuvarande texten inte Overensstimmer med ERA:s dokument om DMI-
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specifikationer och att TSD:n darfor bor justeras sa att regleringen blir
koherent och fullstindig.

En annan medlemsstat tog direfter ordet och framforde tva 6vergripande
synpunkter. For det forsta uttryckte de oro fran bade sin sikerhetsmyndighet
och fran sektorn kring det snabba arbetssittet infor en planerad omrostning.
De forklarade att trots omfattande diskussioner kvarstar nagra 6ppna fragor
och att de darfor helst skulle se mer tid innan beslut fattas. Samtidigt erkinde
de behovet av att fora processen framat, men papekade att de fortfarande
har vissa reservationer kring den senaste versionen och behéver mer tid for

analys.

For det andra lyfte de oklarheter i den aktuella formuleringen av artikel 2.2 b.
De efterfragade fortydligande om hur reglerna ska tillimpas nar
infrastrukturen dnnu inte finns angiven 1 RINF eller inte kan prognostiseras.
De ifragasatte dven ordvalet “subsequent” och undrade om en mer korrekt
formulering vore “within five years” for att spegla att tidsramen avser en
femarsperiod. De noterade dessutom att det dr oklart hur detta ska
oversattas och efterfragade ett tydligare underlag infor fortsatt intern

hantering.

En medlemsstat forklarade i anslutning till tidigare diskussion att de anser att
den tidigare lydelsen av artikel 2.2 b 1 TSD CCS var bittre 4n den nuvarande,
och att de girna aterkom till detta senare i diskussionen.

Kommissionen foérklarade att de kommer att underséka moijligheten att ligga
till en uttrycklig hdanvisning till NoBo i punkt 7.2.4.2, och att detta dr nagot
de kan 6verviga. Nir det giller forslaget om ytterligare kriterier 1 punkt
7.4.3.3 menade kommissionen att detta kraver ytterligare analys och att de
darfor inte kan lova nagot om utfallet redan nu.

Kommissionen gick sedan vidare till kommentaren frin en medlemsstat om
tillimpningen av CCS-krav pa fordon som opererar utanfér det geografiska
omrade som omfattas av driftskompatibilitetsdirektivet. Kommissionen
klargjorde att detta ér kirnfragan och att om ett fordon dr undantaget fran
direktivets tillimpningsomrade, giller inte kraven pa samma satt.

Direfter kommenterade kommissionen aterkoppling frin en medlemsstat
rorande klass-B-systemen. Kommissionen forklarade att skalet till att frigan
nu ater aktualiserats inte dr brist pd transparens fran medlemsstaten, utan att
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det fortlopande forekommit betydande svarigheter att fa tillgang till aven
grundliggande klass-B-system, saisom KVB, f6r den som vill trafikera
marknaden. Kommissionen konstaterade att situationen inte forbittrats utan
snarare forsimrats, och att de dirfér bedomer att vissa dtgirder behéver
anges redan i denna revision for att 6ka transparensen och moijligheterna till
en teknisk dialog om tillgangligheten till klass-B-system.

Kommissionen kommenterade darefter fragor fran ytterligare en
medlemsstat rérande ordvalet ”subsequent’ i artikel 2.2 b. Kommissionen
torklarade att den av medlemsstaten foreslagna tolkningen — att avse
forindringar inom en femarsperiod — dr 1 linje med vad som avses. De
noterade att RINF enligt ERA redan kan registrera denna typ av
planeringsuppgifter och att detta dirfor inte utgor nagot hinder.
Kommissionen dtog sig aven att kontrollera sprakversionerna i tabell B.1.1
for att sikerstilla Gverensstimmelse med tidigare lydelser.

Kommissionen limnade darefter ordet till ERA med anledning av
omfattande fragor frain en medlemsstat om Swubset-076, Subset-153 och bilaga
E. Kommissionen forklarade forst att Subser-153 har varit tillgianglig sedan
december 2024 och att om en tvaarsévergang inférdes — vilket
medlemsstaten foreslagit — skulle det innebira att dokumentet inte anvands
under tre ar trots att det dr avsett att ligga till grund f6r hur implementering
av specifikationerna ska ske. Kommissionen menade att detta riskerar att
underminera harmoniseringen, och framhdoll att de ér villiga att Gverviga ett
ars overgangstid, vilket 1 praktiken ger tva ar fran subsetets publicering, men
inte langre.

Kommissionen fortsatte med att forklara att aterkommande uppskjutande av
harmoniserade specifikationer 1 lingden riskerar att leda till hégre kostnader,
trots att de ofta motiveras av kortsiktiga besparingar. De hinvisade dven till
behovet av en konsekvent implementering av specifikationerna som tagits

fram av sektorn.

ERA forklarade att laboratorierna inte har gett nagon indikation pa att de
inte skulle kunna genomfora tester enligt Subser-076. De fortydligade att
pagaende projekt inte paverkas eftersom de tester som redan utforts star fast
och dessa projekt inte tvingas att gbra om tidigare testmoment. ERA uppgav

ocksi att vissa leverantorer redan anvander nuvarande version av Subset-076
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for interna tester, och att industrin inte visat intresse av att bidra till
revideringen av dokumentet.

Nir det giller bilaga E forklarade ERA att de infort ett fortydligande 1
tabellhuvudet gillande betydelsen av parenteser. ERA uppgav att de jamfort
innehallet med diskussionerna 1 Operational Harmonisation Group och att
majoriteten av sektorns aktérer haller med om den begreppsanvindning som
nu foreslas. De forklarade dven att medlemsstaterna har maojlighet att bidra
med egna Oversittningar for att sikerstilla nationell konsistens. For de
ytterligare begrepp som en medlemsstat foreslog noterade ERA att endast
tva — SR distance” och 7SR speed” — eventuellt kan laggas till, medan

6vriga framstar som 6verflodiga.

En medlemsstat tog dérefter ater till orda och fortydligade sin staindpunkt
om vixlingsfordon. De betonade att fragan kriver strikt konsekvens mellan
TSD LOC&PAS och TSD CCS. De foérklarade att i TSD LOC&PAS ligger
fordonstypen utanfor direktivets tillimpningsomrade, vilket de motsatter sig,
men det dr trots allt den gillande rittsliga ramen. I TSD CCS tillimpas
ddremot en annan logik, vilket enligt dem ar problematiskt.

De understrok att avgérande bor vara var fordonet anvinds och vilken typ
av verksamhet det utfor, inte dess dlder. De forklarade att i deras land ar
det otankbart att ett vixlingsfordon skulle befinna sig i ett omrade dar
tagtrafik pagar, eftersom ett sidant fordon maste uppfylla andra tekniska
specifikationer om det trafikerar spar dir tag ror sig. Dirfér menade de att
TSD CCS verkar medge nagot som TSD LOC&PAS uttryckligen utesluter,
vilket skapar inkonsekvens. De avslutade med att efterfraga tydlighet och en
logik som grundas i anvindning och sakerhetsbehov, inte i ett godtyckligt
alderskriterium.

Kommissionen foértydligade att avsikten nu var att ta fram en ny
konsoliderad version. Endast ett begrinsat antal dndringar aterstod att
inforliva: dels ett fortydligande om NoBo:s roll i punkt 7.2.4.2, dels en
kontroll av vilken argiang av vissa standarder som ska anges (2017 eller 2018).
I 6vrigt 4r allt fardigstillt, och en uppdaterad version med samtliga dndringar
kommer att skickas ut inom cirka en till en och en halv timme.

En medlemsstat begirde direfter ett fortydligande. De foérklarade att den
version de fatt tidigare skiljer sig frin den presentation som gavs under
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motet, ddr ytterligare dndringar visades. De begirde darfor att fa en version
som aterspeglar dagens diskussion och samtliga dndringar som presenterats.

Kommissionen bekriftade att de kommer att tillhandahalla en helt
uppdaterad och konsoliderad version som inkluderar alla justeringar som

presenterats under motet.

Ordforanden avslutade darefter punkten och utlyste en paus fran kl. 16.35
med dterupptagande av motet 16.50.

R&stning, torsdag 13 november

Anm. Utanfor mitet hade SE en diskussion med kommissionen om varfor endast halva
vart dndringsforslag for CRG96 inforlivats i texten. Kommissionen menade att punkterna
7.2.4.1.1 och 7.2.4.1.2 dr mer detaljerade eftersom de avser ombordutrustning och dir
design-, produktions- och driftfasen dr definierade (i linje med TSD LOCEPAS). 1
punkterna 7.2.4.2 och 7.2.4.3 anvinds en kortare formulering eftersom motsvarande
faser inte finns ddr. ERA anser att giltigheten for granskningsintyg dnda dr tydligt
reglerad, eftersom intygen fortsatt géller efter ikrafttridandet sa linge inget annat foljer av
dvergangsregimerna i bilaga B. Kommiissionen bedomer darmed att regelverket dr
tillrdckligt tydligt och betonade att mer omfattande dndringar miste ske genom en formell
andringsbegdran (Change Request — CR) via ordinarie process. Utiver detta erbjod ERA
att ytterligare klargira fragan i vagledningen om det behovs. De vilkomnar forslag pa
Sformulering fran oss, alternativt sa tar de sjilva fram ett textforslag.

Kommissionen redogjorde for fem dndringar som genomforts i rittsakten
och delade skirm med den uppdaterade texten. Forst beskrev kommissionen
en dndring i sjilva férordningen: pa begiran av en medlemsstat forlings
moijligheten att med EU-medel finansiera ETCS tillsammans med klass B-
system 1 form av sa kallad bi-standardlisningar enligt artikel 8, nu fram till ar
2040.

Kommissionen gick sedan vidare till bilagan och visade tabell B3b, rad 2,
som tidigare varit en del av tabell B1b. Detta giller 6vergangsregimen fo6r
Subset-076, kopplad till index 31, 37b, 37c och 37d — det vill sidga olika delar
av Subset-076. Overgingsregimen ska gilla till senast den 1 juli 2026 eller till
dess att en ny version av Subser-076 finns tillgainglig som en teknisk
rekommendation fran ERA.
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Direfter gick kommissionen vidare i texten till specialfallen 1 punkt 7.7.2.6.
DE hade féreslagit att ta bort ett av sina specialfall och kommissionen
vilkomnade detta som ett steg mot farre hinder f6r driftskompatibla

l6sningar.

Kommissionen visade sedan den sista andringen i bilaga 1 i punkt 7.2.6, dar
datumet f6r nir medlemsstaten ska limna information om tillginglighet av
specifika transmissionsmoduler och 1 allminhet tillginglighet av klass B-
system pa respektive marknad dndras. Det tidigare foreslagna datumet 1 juni
2026 ersitts med 1 oktober 2026.

Kommissionen gick vidare till bilaga 2, dir en medlemsstat hade limnat mer
precisa uppgifter om sitt klass B-system, bade vad giller tdgskyddssystem
och radiosystem. Kommissionen visade justeringen och betonade att detta
r6r en fortydligande beskrivning med generiska beteckningar och inte
inférandet av nagot nytt system.

Som en sista “’sista minuten-indring” tackade kommissionen en medlemsstat
tor en papekad inkonsekvens kring standarden EN 50128 1 kombination
med EN 50716. Den ildre standardversionen EN 50128 har ett
utgangsdatum 30 oktober 2026. Den tidigare foreslagna 6vergangsregimen i
TSD:n gick dnda till september 2030, vilket inte 4r mojligt att uppritthalla
nir standarden upphor dessférinnan. Darfor justeras Overgangsregimen sa
att den ocksa l6per ut den 30 oktober 2026, i linje med standardens giltighet.

En medlemsstat hanvisade till tidigare diskussioner under varen om ett eget
specialfall for ett system som paminner om det som just presenterats for en
annan medlemsstat. De fragade kort om deras motsvarande fall hade tagits
med i den uppdaterade texten. Kommissionen bekriftade att sa var fallet.

En annan medlemsstat tackade kommissionen f6r de dndringar som gjorts,
bland annat mojligheten att pa kort varsel ta bort deras eget specialfall. De
konstaterade att det inte gjorts nagra dndringar i bilaga E om DMI-
meddelanden. De meddelade att de kan acceptera detta, i férhoppning om
att det inte kommer att orsaka problem vid certifiering hos
bedémningsorganen.

Samma medlemsstat aterkom darefter till tabell B3b, dir 6vergangsregimen
tor Subser-076 beskrivs. De understrok att detta ar en kritisk fraga for bade
dem och sektorn. De 6nskade att 6vergangsperioden blir ett ar fran
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ikrafttradandet for Subset-076. Om datumet 1 juli 2026 ska kvarsta vill de att
det kopplas uttryckligen till att ERA:s tekniska rekommendation ar
fullstindigt korrigerad och fardig vid det datumet.

De bad ocksa att det i métesanteckningarna uttryckligen anges att de
nodvandiga korrigeringarna av Subset-076 ska vara genomférda senast juni
2026 och att tester som genomférs enligt egna metoder fram till dess ska
anses giltiga enligt TSD:n och far fortsitta att anvindas under denna period.

Ytterligare en medlemsstat begirde direfter ordet och forklarade att de
stodjer det nyss framfoérda forslaget om 6vergangsregim f6r Subset-076.

Aven SE anslot sig till forslaget.

En medlemsstat paminde om sin tidigare kommentar om punkt 7.2.4.2, dir
fragan om NoBo:s roll och kriterierna f6r bedémning ska hanteras i en
vigledning. De bad kommissionen att inte tappa bort detta dtagande utan
sikerstilla att fragan tas om hand i ERA:s vigledning.

Kommissionen bekriftade forst att alla 6nskemal om formuleringar till
protokollet kan limnas och beaktas. Nir det giller punkt 7.2.4.2 upprepade
kommissionen 6verenskommelsen med ERA: kriterier och rollférdelning for
NoBo i dessa fall ska utvecklas vidare i vigledningen, och detta ska goras sa

snart som mojligt.

Kommissionen gick sedan tillbaka till 6vergangsregimen 1 tabell B3b for
Subset-076. De klargjorde att tester som redan dr genomférda inte behéver
gbras om enligt Subset-076 — lagstiftningen giller inte retroaktivt, sa ett redan
utfort test under giltiga regler star sig.

Vidare forklarade kommissionen att den foreslagna formuleringen “senast
den 1 juli 2026 eller fran det att den nya versionen av Subset-076 finns som
ERA-tekniskt yttrande” kan finslipas sprakligt. De var 6ppna for att justera
texten till exempel genom att tala om en “uppdaterad” eller “kompletterad”
version av Subset-076, under forutsittning att inneborden ar tydlig.

Kommissionen konstaterade samtidigt att de ser en skillnad i bedémning
mellan sektorn och myndigheterna 4 ena sidan och ERA/kommissionen 4
andra sidan om hur mogen Subset-076 ir. De uttryckte viss beklagan over att
flera aktorer 6vertygats om att Subser-076 inte ar tillrackligt fardig, eftersom
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ERA:s bild ar att dokumentet i praktiken ar tillrickligt moget for att

anvindas, dven om vissa mindre kompletteringar aterstar.

Kommissionen forklarade att de kan acceptera den nu foreslagna tidsgrinsen
1 tabellen, i stillet for en lingre ettarig ytterligare Gvergangsperiod. Diremot
ser de inte utrymme for att skjuta fram slutdatumet ytterligare, till exempel
till slutet av 2026. De varnade for att en for lang 6vergangsperiod riskerar att
ett stort antal produkter tas fram utan att folja Subser-076, vilket 1 sin tur kan
leda till framtida merkostnader for jarnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare nir dessa komponenter ska anvindas tillsammans i
driften.

Kommissionen sammanfattade att de girna skirper och fortydligar
skrivningen om kopplingen till ERA:s tekniska yttrande, men att datumet 1
juli 2026 ligger fast.

Ordféranden tackade f6r dessa fortydliganden och fragade om detta 16ste de
aterstdende fragorna, sa att alla hade klarhet om vilken version av texten som

nu lag till grund for beslut.

Direfter tog ordféranden formellt upp fragan om beslut. Forst prévades om
kommittén kunde enas genom konsensus eller om ndgon medlemsstat
begirde formell omrostning. Inga hinder racktes upp 1 salen och
ordféranden kontrollerade dven med de uppkopplade deltagarna online.

Ingen medlemsstat begirde omrostning och ordféranden konstaterade
dirmed att kommittén natt konsensus och att en positiv stindpunkt antagits
1 fraga om denna TSD. Ordféranden tackade deltagarna for arbetet och

samarbetsviljan.

6.5 Amendment of current standardisation request to the European
Committee for Standardisation and the European Committee for
Electrotechnical Standardisation in support of Directive (EU) 2016/797
— presentation by the Commission®®
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Bakgrund

Troligtvis information frain kommissionen om revidering av deadlines i
standardiseringsforfragan till ETSI utifran justerade tidplaner f6r FRMCS-
specifikationerna.

Handlingslinje

20 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen inledde agendapunkten med att ge bakgrund och paminna
om att de arbetar med en dndring av den standardiseringsbegiran som giller
gentemot CEN och CENELEC. Den nuvarande begiran bygger pa ett dldre
genomférandebeslut och behéver uppdateras mot bakgrund av den tekniska
utvecklingen och pagiende initiativ, bland annat inom Europe’s Rail.

Kommissionen gick igenom den 6vergripande normstrukturen for
jarnvigsomradet. Lingst upp finns driftskompatibilitetsdirektivet, som anger
visentliga krav. Dessa konkretiseras i TSD:er, som i sin tur delvis hanvisar
till standarder. Kommissionen férklarade att referensstandarder anvinds for
att precisera vissa krav, medan harmoniserade standarder ar frivilliga men
starkt rekommenderade och ger presumtion om Gverensstimmelse med
visentliga krav och med relevanta krav i TSD:erna. Det finns andra sitt att
visa Overensstimmelse, men harmoniserade standarder ar tinkta som ett
robust huvudsakligt verktyg.

Kommissionen papekade att bade referensstandarder och harmoniserade
standarder normalt utvecklas efter en formell standardiseringsbegiran fran
kommissionen till CEN/CENELEC, och att det nu ir just denna begiran
som ska andras. Den nuvarande begiran ir relativt gammal och mycket har
hint sedan den antogs: teknikutveckling, nytt arbete inom Europe’s Rail,
térandringar 1 TSD Telematik och TSD CCS samt en allmin behovsbild av
att standarderna halls relevanta 6ver tid.

Kommissionen forklarade att de nu forsoker ticka hela den
jarnvigsrelaterade standardportfoljen i denna dndring, begrinsad till
standarder som ér specifika for jarnvigssektorn. Andra omriden, som t.ex.
kemiska komponenter, regleras genom horisontella standarder och andra
tekniska kommittéer och ingar dirfor inte. Aven med denna avgrinsning ror
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det sig om cirka 250 jairnvagsstandarder som omfattas av dndringen, vilket i
sig gor processen komplex.

Kommissionen beskrev att de just nu befinner sig i fasen dir sjilva
indringsdokumentet tas fram i nidra samrad med de europeiska
standardiseringsorganisationerna. Dialogen med CEN/CENELEC it
omfattande, bland annat eftersom fragor om immateriella rittigheter och
interna beslutsprocesser behover hanteras. CEN/CENELEC har dessutom
inrattat en sarskild samordningsgrupp for att hantera just denna stora
indring.

Kommissionen uppgav att arbetet dr langt framskridet och att de inom de
nirmaste dagarna eller veckorna riknar med att kunna dela ett utkast med
medlemsstaterna for skriftliga synpunkter, formodligen med en uppliggning
liknande den som anvints f6r CSM ASLP. Utkastet kommer att omfatta hela
standardportféljen och ange vilka standarder som ska uppdateras, utga,
harmoniseras eller fa justerade tidsfrister.

Kommissionen betonade att standardiseringsfrigor formellt beslutas i en
annan kommitté dn RISC, nimligen standardiseringskommittén. RISC-
kommittén kommer dirfor att konsulteras skriftligt, men det slutliga beslutet
tas 1 standardiseringskommittén. Medlemsstaterna uppmanades att dven ta
kontakt med de nationella representanter som deltar i denna kommitté, om
de vill paverka utfallet.

Kommissionen beskrev den fortsatta processen: nir synpunkter inkommit
fran medlemsstaterna och standardiseringsorganisationer kommer
kommissionen att genomfora en intern samradsrunda, dir andra
generaldirektorat ges moijlighet att yttra sig. Darefter liggs ett forslag fram till
standardiseringskommittén f6r omrostning. Kommissionen framholl att det
ar viktigt att CEN/CENELEC inte hamnar i en situation dir de avvisar
standardiseringsbegiran, och att mycket av det férberedande arbetet just
handlar om att undvika detta. Ambitionen ér att den andrade
standardiseringsbegiran ska kunna vara pa plats till varen nista ar.

SE forklarade att vi inte var bekanta med forkortningen ESO och
efterfragade en kallhdnvisning dar samradet och underlaget publiceras, sa att
det gar att f6lja processen 1 praktiken. SE efterfragade ocksa en férklaring av
torkortningen AWP och undrade om det endast 4r kommissionen som kan
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initiera arbetet med en ny standard, eller om dven kommittéer,

medlemsstater eller andra intressenter kan starta en standardiseringsprocess.

En deltagare presenterade sig som ordférande f6r CEN/CENELEC:s
samordningsgrupp for jirnvigsstandardisering. Deltagaren tackade
kommissionen for presentationen och bekriftade att dialogen mellan
CEN/CENELEC och kommissionen varit mycket intensiv och att man nu
var ndra en slutlig 6verenskommelse. Samtidigt betonade deltagaren att de
foreslagna revideringsprogrammen och tidplanerna innebir ett stort tryck pa
experterna, bade i friga om resurser, finansiering och tidsatgang — sarskilt
nir resultaten fran forskningsprojekt, t.ex. fran Europe’s Rail, ska
standardiseras parallellt.

Deltagaren noterade ocksa att det redan hade gatt ut en kallelse for experter
och uppdrag avseende biljett- och bokningsrelaterade standarder som
omfattas av standardiseringsbegiran om driftskompatibilitet, trots att sjalva
begiran dnnu inte var formellt avtalad och undertecknad. Detta riskerar
enligt deltagaren att leda till att sektorn tvingas investera pa nytt fOr att
ersitta befintliga fungerande 16sningar pa biljett- och informationsomradet.
Deltagaren avslutade med att dnda uttrycka uppskattning fér det arbete som

kommissionen lagt ned.

Kommissionen férklarade att ESO star t6r Ewuropean Standardisation
Onganisations och att AWP (" Annual Work Programme”) ir den arliga
arbetsprogramprocess som reglerar hur standardiseringsarbetet planeras. De
hinvisade till den férordning som reglerar europeisk standardisering och
som nu ir féremal f6r 6versyn. Foérordningen anger att standarder som ska
ha rattslig betydelse pa EU-niva maste tas fram av europeiska
standardiseringsorganisationer (CEN, CENELEC eller ETSI), eller av
internationella organisationer som ISO eller IEC. Det finns ingen annan
organisation vars standarder kan ges sadan rittsverkan enligt denna rittsakt.

Kommissionen klargjorde att standardiseringsprocessen 1 sig ar privat till sin
karaktir, och att CEN/CENELEC formellt ir sjilvstindiga. Vilken
organisation som helst — branschorganisation, universitet, foretag eller annan
aktor — kan framfora en begiran till CEN/CENELEC om att ta upp ett nytt
arbete. Det dr dock upp till CEN/CENELEC och de nationella
standardiseringsorganen att besluta om det finns tillrdckligt stod for att
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paborja arbetet. Pa samma sitt kan kommissionen begira standarder, men
det innebir inte automatiskt att de blir framtagna.

Kommissionen forklarade vidare att en standard som refereras i EU-
lagstiftning, t.ex. i en TSD, normalt bor omfattas av en formell
standardiseringsbegiran, sirskilt om den ska kunna bli en harmoniserad
standard. Endast standarder som omfattas av en sadan begiran kan ges
status som harmoniserad standard och dirmed ge presumtion om
overensstimmelse. Om sektorn vill utveckla en standard som inte dr avsedd
att bli obligatorisk via en TSD kan arbetet i princip starta indd, men om den
ska bli harmoniserad krivs en standardiseringsbegiran frain kommissionen.

Avslutningsvis kommenterade kommissionen den synpunkt som framforts
frin CEN/CENELEC om tidsfrister och resursbelastning. Kommissionen
medgav att det finns en inneboende spinning mellan medlemsstaten och
sektorers 6nskan om snabba uppdateringar av standarder, och den praktiska
verkligheten med begrinsade resurser och tungt expertarbete. Ambitionen ar
att hitta en rimlig balans.

Nir det giller biljettomradet forklarade kommissionen att den kommande
standardiseringsbegiran bland annat kommer att handla om att héja vissa
tekniska specifikationer till formella europeiska standarder, snarare dn att
ersitta allt med helt nya 16sningar. Om CEN/CENELEC redan har kallat
experter dr det deras interna beslut, och kommissionen sag inte nagot
principiellt problem med detta, men bekriftade samtidigt att biljett- och
bokningsfragor kommer att inga i den nya begaran.

Ordféranden avrundade agendapunkten och understrok huvudbudskapet:
kommissionen kommer att sinda ut ett skriftligt underlag f6r synpunkter,
medlemsstaterna uppmanades att bidra aktivt till kommissionens position,
och direfter kommer fragan att hanteras formellt i
standardiseringskommittén, dir medlemsstaterna far en ny moijlighet att
paverka.

Nir motet vid en senare agendapunkt kort avbrots 1 vantan pa nista talare
passade en deltagare pa att stilla en foljdfraga om agendapunkt 5. Deltagaren
ursiktade sig med att de beh6vt kontrollera vilket dokument som avsags,
eftersom inga detaljer om dndringarna fanns angivna i agendan. Deltagaren
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hade fatt del av ett dokument via en annan kanal och undrade darfér om det
material som diskuterades i punkt 5 gillde standarder kopplade till FRMCS.

Kommissionen svarade att sa inte var fallet. Kommissionen férklarade att
det for jarnvigsomradet finns tva parallella standardiseringsbegiranden, en
som giller enbart FRMCS, och en som giller hela portfoljen av
jarnvigsstandarder, vilket var den som behandlades under agendapunkt 5.

Kommissionen klargjorde att standardiseringsbegaran f6r FRMCS redan
hade indrats, men endast i syfte att justera tidsfristerna. Andringen hade
dessutom redan godkints av standardiseringskommittén. Det som
diskuterades under agendapunkt 5 var alltsa inte FRMCS utan arbetet med
att uppdatera den bredare standardiseringsbegiran som omfattar cirka 250
jarnvigsstandarder.

6.6 NB-Rail activities — presentation by NB-Rail ®

Dokument
- Item 06 - NB-Rai/ updatefor RISC107 @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Sedvanlig dterrapportering fran NB-Rail om aktiviteter sedan forra RISC-

motet.

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail inledde med att rapportera att deltagandet i nitverket fortsitter att
Oka, se presentation. En bidragande orsak ér att flera anmalda organ har
slagits samman, vilket innebdr att tidigare franvarande aktorer nu
representeras genom sina nya organisationer. Detta paverkar
nirvarostatistiken positivt.

NB-Rail informerade vidare om att det for narvarande inte finns nagra nya
RFU-fragor ("Recommendation For Use”) och att nista plenarméte halls
kommande vecka. Enligt den preliminira dagordningen vintas inte heller da
nagra nya RFU-punkter f6r beslut.
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Direfter gick NB-Rail over till tva storre fraigor som man arbetat med:
harmonisering av bedémningsplaner for provning, samt fragor kopplade till
modulkombinationer 1 bedémningsprocessen. NB-Rail hinvisade kort till

tidigare kommittémoten och gick direkt vidare till de uppdaterade punkterna
infor RISC 107.

De klargjorde att ERA:s bedémningsschema omfattar tre kategorier av
aktiviteter — provning, besiktning och kvalitetssikringssystem — och att dessa
alla kan utgora delar av ett EG-bedomningsforfarande beroende pa vilket
moduluppligg som anvinds. I bilaga E, anmirkning 7, anges dessutom vilka
provningar som ligger under tillverkarens ansvar: produktionsrelaterade SIL-
provningar, slutférandeprovning vid driftsittning samt typprovningar enligt
modul H1. Detta kriver en tydligare identifiering av vilka typprovningar som
ska genomféras under anmalt organs ansvar 1 de fall modul H1 inte anvands.

NB-Rail informerade att man tillsammans med ERA arbetar med att
tortydliga detta. Da ytterligare avstimningar beh6vs dr malet numera att ta
fram ett REU-forslag till NB-Rail-plenum eller RISC-underlag under férsta
kvartalet 2026 1 stillet f6r december 2025, som tidigare planerat.

NB-Rail fortsatte med den andra stérre fragan som ror
modulkombinationer, exempelvis SB + SD och SB + SF {6r delsystem, samt
CB + CD och CB + CF for driftskompatibilitetskomponenter. Har
redovisades de senaste slutsatserna. NB-Rail forklarade att den foreslagna
l6sningen 4r att nir en bedomning baseras pa en kombination av moduler —
exempelvis SB + SD eller CB + CD — ska produktionsmodulen (SD, SF, CD
eller CF) kunna pabotjas innan designmodulen (SB/CB) ir helt avslutad,
under forutsittning att ett och samma anmalda organ utfoér bada modulerna.
Detta liknar tillvagagangssittet vid modul SH2, dir ett enda anmilt organ
ansvarar for bade konstruktions- och produktionsbedémning.

Som konsekvens av detta behover dven ordalydelsen om vilka handlingar
som ska limnas in i ans6kningsskedet fortydligas. NB-Rail klargjorde att
dokumentationen som modulerna kraver ska limnas till det anmalda organet
under bedomningsprocessen — inte nédvindigtvis redan nir kontrakt skrivs
eller ans6kan formellt skickas in. Flera dokument, exempelvis ritningar,
certifikat eller kvalitetssidkringsdokumentation, existerar forst nir respektive

bedémningsmoment genomfors.
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6.7 National rules: update on state of play — presentation by the
Commission®

Dokument
- Item 07 - National Rules cleaning-up @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Sedvanlig statusuppdatering fran kommissionen kring upprensning av
nationella regler.

Handlingslinje

22 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen hinvisade till den farggranna tabellen som brukar visas for
status f6r nationella regler och konstaterade att processen ir avslutad for ett
stort antal medlemsstater, men fortfarande pagar for nagra. De betonade
sarskilt att PL och AT behéver dteruppta kontakten med ERA f6r att
komma vidare med tidsplan och upphivande respektive omprévning av sina
nationella regler. Det finns redan viss kommunikation, men konkreta
tidtabeller och beslut saknas fortfarande, och kommissionen uppmanade
dessa medlemsstater att agera och svara ERA.

Kommissionen gick vidare till en 6versikt 6ver tekniska yttranden som
utfirdats efter att ERA och en medlemsstat inte kunnat enas om
bedémningen av vissa nationella regler. De flesta fall pa den forsta bilden ar
nu l6sta, men tva tekniska yttranden ar fortfarande 6ppna. Ett galler AT dar
regeln ror atergang i tjanst ("back to work arrangements”) efter att ha blivit
urtagen ur tjanst. Detta omrade ingar numera i kommissionens uppdrag till
ERA att se 6ver de tekniska specifikationerna f6r drift (TSD OPE), och
fragan behandlas aktivt i arbetsgruppen f6r TSD drift. Ytterligare atgirder
kring den nationella regeln eller det tekniska yttrandet ar darfor tills vidare
pausade. Det andra vilkinda drendet r6r DK dir en nationell regel varit en
av orsakerna till att TSD WAG éndrats. Efter att en europeisk 16sning med
en viss genomfoérandetid nu finns pa plats kommer kommissionen att
kontakta DK f6r att samordna tidsplan och upphévande av den nationella
regeln.
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Kommissionen beskrev sedan nyare tekniska yttranden. I ett drende mot en
medlemsstat dr uppféljningen av det tekniska yttrandet tillfalligt satt pa vant i
avvaktan pa diskussioner i arbetsgruppen fér operativ harmonisering
(Operational Harmonisation Working Group, OH). I ett annat drende mot
en medlemsstat har kollegor pa nationell niva bekriftat, pa ett enligt
kommissionen mycket konstruktivt sitt, att den nationella rattsramen
behéver dndras. I vintan pa denna dndring dr dven detta tekniska yttrande
och den konkreta uppféljningen pausade, och ett bilateralt méte dr redan

inplanerat.

Kommissionen gick direfter 6ver till de ”vita” punkterna — tekniska
yttranden dir ldget dnnu inte dr 16st och det saknas en tydlig vdg framat. I
fraga om vissa nationella regler i en medlemsstat har kommissionen pabérijat
ett utkast till genomforandeakt som ska kréiva att reglerna dndras eller
upphivs, eftersom de bedéms sta i strid med EU:s regelverk och
medlemsstaten inte delar denna bedémning. Kommissionen aviserade att de
kommer att kontakta denna medlemsstat pa nytt i samband med detta.
Under innevarande ar har det dessutom utfirdats tre tekniska yttranden mot
en annan medlemsstat. Ett yttrande omfattar 80 notifierade nationella regler
och ett annat 33 regler, samtidigt som ungefir ytterligare 140 regler ligger i
systemet i vintan pa medlemsstatens stallningstagande. Kommissionen
noterade att medlemsstaten nu limnat ett officiellt svar, och att alla dessa
regler i databasen markerats som “avvisade”. Kommissionen uttryckte 6ppet
att detta inte ligger i linje med ambitionen att harmonisera operativa regler,
och uppmanade medlemsstaterna att korrigera sin hallning. De understrok
att det varken ar praktiskt eller 6nskvirt att behova hantera mer an 200
genomforandeakter om nationella regler i RISC, och uttryckte en
torhoppning om att en mer konstruktiv 16sning gar att hitta. Kommissionen
erbjod fortsatta bilaterala diskussioner ocksa i detta fall. I mindre skala giller
samma resonemang for ett tekniskt yttrande mot ytterligare en medlemsstat,
som darfor inbjuds till uppfoljande dialog om nista steg.

Kommissionen fortsatte med att redovisa liget for nationella regler kopplade
till fordonsgodkinnande (Vehicle Authorization, VA). ERA hade inte
rapporterat ndgra sirskilda nya problem att lyfta i plenum, men
kommissionen paminde om att arbetet med att bedoma aterstaende
nationella regler mot 2023 érs dndringar av TSD:erna pagar och gér framat.
De framholl sirskilt den imponerande minskning av antalet nationella regler
som uppnatts over tid, med hjilp av ERA:s arbete, och beskrev detta som en
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positiv indikator for framtiden. En kompletterande bild illustrerade vilka
nationella regler som fortfarande dr under rensning, respektive de som
bedomts som forenliga.

Avslutningsvis beskrev kommissionen liget for nationella regler rérande
fasta installationer. Aven hir pagir arbetet med att bedéma reglerna och
rensa bort sadant som inte lingre behovs eller inte dr forenligt med EU-
regelverket. Kommissionen uppmanade de medlemsstater som ar aktiva i
detta arbete att fortsitta ha nira dialog med ERA och att prioritera regler
som fortfarande 4r markerade som problematiska i 6versikten. De betonade
att dessa regler maste tas pa stort allvar och 7stidas” sa langt som moijligt, sa
att aven processen for nationella regler om fasta installationer kan ga mot ett
avslut for denna cykel. Kommissionen tackade ERA for ett omfattande
arbete pa alla omraden — sidkerhet, fordonsgodkinnande och fasta
installationer — och avrundade sin 6versikt.

En medlemsstat undrade hur lingt arbetet kommit med att sla ihop Single
Rules Database (SRD — den gemensamma databasen for regler) och
Reference Document Database (RDD — den ildre referensdatabasen),
eftersom nationella regler fortfarande ligger i olika databaser med delvis olika
notifierings- och granskningsprocedurer, trots att den rattsliga grunden nu ar
mer sammanhallen. Det vore mycket vardefullt f6r dem om allt kunde
samlas i en enda databas.

En medlemsstat forklarade att de redan denna vecka talat med
kommissionen och nu forsoker hitta en lamplig tid for bilaterala moten for
att arbeta vidare med rensningen av sina nationella regler. De ir val
medvetna om att detta dr en Oppen fraga for landet och betonade att de ar
redo att fortsitta arbetet nir kommissionen och ERA sa onskar.

En medlemsstat forklarade att de befinner sig i slutskedet av arbetet med att
avskaffa sina kvarvarande nationella regler. De riknar med att besluten kan
fattas i november eller tidigt i december, och nimnde att de darefter
kommer att kunna skicka in uppdaterad information.

ERA redogjorde mer i detalj for arbetet med databaserna. De forklarade att
arbetet med den gemensamma databasen for regler (SRD) just nu ar

uppdelat i tre storre leveranser. Den andra releasen omfattar akuta tekniska
korrigeringar. Den fjarde releasen innebir att alla dterstiende VA-relaterade
regler flyttas 6ver fran den tidigare referensdatabasen (RDD) till SRD. Bada
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dessa arbetspaket ska enligt plan levereras av konsulterna 1 slutet av
november. Direfter foljer sjilva datamigreringen fran RDD till SRD, som
forvintas paga fram till forsta kvartalet 2026. Vid den tidpunkten bor alla
regler finnas samlade 1 en databas. Parallellt specificeras den tredje releasen,
som framfor allt ska géra verktyget mer anvindarvinligt, efter omfattande
aterkoppling fran anvindare. ERA konstaterade att ordningen kanske inte ér
optimal ur anvindarsynpunkt — férbittrad anvindarvinlighet kommer nagot
senare — men att det viktigaste nu ar att fa in alla regler i ett system.

6.8 Cooperation with international organisations:

6.8.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF ®

Dokument
- Atem 08.1 - OTIF latest developments @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

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

Handlingslinje

23 SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF meddelade att de nu talar fran OTIF-sekretariatets nyrenoverade
lokaler i Bern. Byggnaden fardigstilldes under sommaren och sekretariatet
flyttade in 1 augusti. Renoveringen har inneburit en modernisering till
aktuella milj6- och tekniska standarder, och alla métesrum ér redan i full
anvandning. OTIF kunde sirskilt informera om en ny konferenssal utrustad
med tolkbas och forbittrad teknik, liksom en utbyggd del av byggnaden
avsedd for informella samtal och mottagningar under motesdagar.

OTIF gick darefter 6ver till sakfrigorna och gav en uppdatering om de
beslut som fattades av kommittén for tekniska experter (CTE, Committee of
Technical Experts) 1 juni. Dessa beslut omfattar UTP LOC&PAS (Uniform
Technical Prescriptions for Locomotives and Passenger Rolling Stock), UTP
PRM (Persons with Reduced Mobility), UTP Marking, UTP Infrastructure
samt dndringar i Appendix I till UTP TAF (Telematics Applications for
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Freight). Enligt OTIF ar sekretariatet nu i slutfasen av notifieringsprocessen
dir besluten kommuniceras till samtliga medlemsstater. De uppgav att
tidsfristen I6per ut nista vecka och att inga invindningar inkommit hittills.
Om detta kvarstar kommer de berérda UTP:erna att kunna trida i kraft den

1 januari.

OTIF presenterade direfter de dokument som kommer att tas upp vid
nistkommande méte med kommittén for tekniska experter i juni 2026. De
betonade att en av dokumentgrupperna kriver EU-samordning och att
dialogen mellan sekretariatet och kommissionen darfor dr central, liksom
kommissionens interna samordning infér omréstningen i radet. Denna
grupp omfattar uppdateringar av UTP WAG (Wagons), UTP LOC&PAS
samt uppdateringar av formatet for uniforma certifikat. OTIF forklarade att
utkasten fardigstalls vid drsskiftet och direfter 6versitts, men att sekretariatet
girna tillhandahaller tidiga engelsksprakiga versioner om EU beh6ver dem

tor sin interna hantering.

OTIF redovisade dven en andra grupp dokument som ska beslutas men som
inte ar rittsligt bindande. Dessa omfattar uppdaterade
tillimpningsanvisningar f6r UTP LOC&PAS och UTP PRM samt en
reviderad handbok f6r implementering och tillimpning av APTU (Uniform
Rules concerning the Validation of Technical Standards and Adoption of
Uniform Technical Prescriptions) och ATMF (Uniform Rules concerning
the Technical Admission of Railway Material).

Sekretariatet gick sedan Gver till de programstyrande frigor som ocksa
kommer att diskuteras i kommittén. De lyfte att dessa ar viktiga for att styra
sekretariatets prioriteringar, sarskilt med tanke pa begrinsade resurser. Bland
fragorna finns det nyligen utarbetade forklarande dokumentet om ECM-
certifiering, OTIF:s framtida roll 1 digitaliseringsfragor, samt hur sekretariatet
ska arbeta vidare med telematikreglerna i ljuset av dagens rostning 1 RISC.
De informerade ocksa om arbetet med att utvirdera implementeringen av
ATMF och APTU och nimnde behovet av att stirka dialogen med de
medlemsstater som 4r mindre aktiva eller behover mer stéd. OTIF
efterfragade hir synpunkter pa hur detta arbete bor prioriteras.

Slutligen lyfte OTIF fragor om ytterligare tekniska system i UTP-omradet,
sarskilt kopplat till linder i OSJD-regionen, och efterfraigade EU:s syn pa
moijlig framtida utveckling. Sekretariatet nimnde ocksa ett bredare uppdrag
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att analysera mojligheterna att tillimpa OTIFE:s tekniska regelverk i nationell
lagstiftning, utéver internationell trafik.

Avslutningsvis informerade OTIF om det kommande motet med
arbetsgruppen for teknik (WG TECH) som halls i Bryssel nista vecka, med
tack till kommissionen f6r viardskapet. Métet halls i hybridform, och
kommittén f6r tekniska experter samlas igen 1 juni 2026.

6.9 A.O0.B.

Dokument

- Inget dokument tillgingligt

Bakgrund

Det finns inga féranmailda 6vriga fragor.

Handlingslinje

24 SE kan notera informationen.

6.9.1 ERA Evaluation

Ordféranden inledde punkten genom att informera om att kommissionens
utvirderingsrapport om ERA hade firdigstillts den 7 november och darefter
publicerats pa kommissionens webbplats. Ordf6éranden férklarade att linken
till dokumentet kommer att distribueras till deltagarna efter moétet for att

underlitta dAtkomst.

Ordféranden betonade att utvirderingen utgor grunden f6r den kommande
oversynen av ERA-forordningen. I samband med detta planerar
kommissionen att under innevarande ar lansera bade ett ”call for evidence”
och en bred offentlig konsultation. Kommissionen kommer att informera
medlemsstaterna om dessa processer nir de publiceras. Dirtill kommer
fragor som ror revisionen av ERA-férordningen att behandlas mer ingaende
1 ERA:s styrelse, diar medlemsstaterna ges mojlighet att bidra direkt. Det star
dven medlemsstaten fritt att limna synpunkter via den offentliga
konsultationen. Kommissionen aviserade ocksa att mer riktade
konsultationer kommer att genomforas under nista ar. Da inga fragor frin
medlemsstaterna framfordes limnades ordet till ERA.
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ERAs direktor tog direfter till orda och uttryckte ett tydligt och positivt stoéd
for att utvirderingsrapporten nu publicerats. Hon framholl att rapporten
kommer vid en viktig tidpunkt, sarskilt mot bakgrund av myndighetens
ambition att stirka och effektivisera sitt arbete. Hon lyfte flera omriden dir
man avser att intensifiera insatserna, bland annat férenkling av processer och
utveckling av en mer mogen och sammanhingande TSD-cykel for att battre
stodja utbyggnaden av ERTMS 1 Europa med kostnadseffektivitet som
central malsittning.

Hon betonade ocksé betydelsen av ett mer riskbaserat och verksamhetsnira
arbete 1 uppfoljningen av medlemsstatens sikerhetsmyndigheter.
Myndigheten framholl att det fortsatt finns stora variationer i mognad och
kapacitet hos nationella aktorer och att ERA darfor ser ett 6kat behov av
stod genom utbildning, dialog och riktade insatser. ERA understrok att detta
kriver ytterligare resurser for att myndigheten ska kunna uppfylla sina
ataganden 1 takt med att ambitionsnivan hojs.

Avslutningsvis framférde ERA ett tydligt budskap till medlemsstaterna: infér
den kommande 6versynen av ERA-forordningen ér det viktigt att
medlemsstaterna, via sina nationella regeringar och i den formella
beslutsprocessen, aktivt stodjer de resurs- och mandatforstirkningar som
krivs for att ERA ska kunna leverera pa de gemensamma malséttningarna
tor driftskompatibilitet och sakerhet 1 EU:s jarnvigssystem.

6.9.2 Gotthard accident and FOT decision

Ordféranden gick vidare till ndsta punkt under 6vriga fragor, dir CH hade
begirt ordet for att informera kommittén om beslut som fattats av den
schweiziska sikerhetsmyndigheten (NSA CH) rorande ytterligare
sikerhetsatgarder f6r godstransporter efter olyckan i Gotthardtunneln.

En foretridare f6r CH redogjorde for utvecklingen. Det forklarades att ett
godstdg sparade ur i Gotthardtunneln i augusti 2023 och att den nationella
haverikommissionen i Schweiz genomfért en utredning, vars initiala resultat
publicerades i september 2023. Utredningen identifierade likheter med de
hjulhaverier som behandlats i det forsta JNS-forfarandet om broken wheels.
CH’s haverikommission rekommenderade darfor att NSA skulle begira att
ERA initierade ett nytt JNS-férfarande.
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Ett mote 1 den sirskilda JNS-arbetsgruppen om olyckan i Gotthard holls i
december 2023, och ERA publicerade analyser och uppdaterade
rekommendationer 1 juli 2024 samt april 2025. Efter dessa
rekommendationer instruerade NSA CH i september 2024 jarnvigsforetag
att genomfora JNS-arbetsgruppens riskreducerande dtgirder for berorda
hjultyper. I mars 2025 rekommenderade NSA att atgiarderna skulle utvidgas
till ytterligare hjulserier efter indikationer frian en separat utredning i Italien.

Den slutliga haverirapporten publicerades i maj 2025 och identifierade ett
systematiskt problem samt inneholl tre sikerhetsrekommendationer
adresserade till ERA. CH forklarade att ERA svarat formellt och
aterkommande framhdllit att dessa rekommendationer inte ligger inom
ERA:s roll eller ansvar enligt fjarde jarnvigspaketet.

Samtidigt har NSA CH, inom ramen f6r sin nationella sikerhetsrapport for
2024, identifierat brister i underhallet av godsvagnar kopplade till
anvindningen av GCU-avtalet mellan vagnsinnehavare och jirnvagsforetag.
CH beskrev hur tvd rundabordssamtal genomforts med branschen under
2025, men att fa konkreta forslag inkommit. Efter fortsatta diskussioner
bedémde NSA att ytterligare nationella atgirder var nédvindiga och antog
darfor ett beslut i september 2025 riktat till jarnvigsféretag, vagnhallare och
ECM-er med verksamhet i CH. CH framhdll att beslutet redan justerats tva
ganger efter dialog med branschen, vilket enligt CH visar en tydlig vilja att
vara flexibel och anpassa sig till ny information.

CH betonade att olyckans konsekvensforlopp — dir det ursparade taget
rakade styras in 1 ett forbindelsespar och stoppades av en stingd
skyddsbarriar — var gynnsamt i sammanhanget. Om ett motsvarande haveri
intriffat pa en 6ppen stricka hade f6ljderna kunnat bli betydligt viarre. CH
framholl darfor att situationen kriver serids hantering och att balansen
mellan sakerhet och effektivitet ar sirskilt svar i ett titbefolkat och
kapacitetsintensivt land. CH avslutade sitt inldgg med att uttrycka en tydlig
vilja att hitta en harmoniserad europeisk 16sning tillsammans med ERA,
medlemsstaterna och berorda aktérer, och betonade att man 4r beredd att
anpassa nationella atgirder om nya fakta motiverar det.

Ordféranden efterfragade direfter eventuella frigor fran medlemsstaterna,
men inga inldgg gjordes. Ordféranden gav da ordet till ERA.
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En foretradare for ERA tackade for redogorelsen och dtergav direfter
ERA:s syn. ERA bekriftade att myndigheten haft intensiv kontakt med CH
béade fore och efter publiceringen av de nationella atgirderna den 11
september. ERA betonade inledningsvis att sikerhetsroller och
sikerhetsansvar dr tydligt reglerade 1 EU-lagstiftningen och att det dr av
avgorande betydelse att alla aktorer f6ljer dessa for att sakerhetssystemet ska
fungera.

ERA framholl ocksa att nationella sikerhetskrav kan fa direkt betydelse f6r
driftskompatibiliteten, vilket gor att sadana dtgirder vicker myndighetens
uppmirksamhet. Mot bakgrund av den stora uppmarksamhet och de starka
reaktioner som uppstatt ansag ERA det sdrskilt viktigt att diskussionen fors
pa saklig grund och baseras pa verifierbara fakta. ERA uttryckte
uppskattning f6r att CH visat 6ppenhet att anpassa sina atgirder efter dialog,
vilket de tva dndringarna av beslutet illustrerar.

ERA redogjorde for att myndigheten omedelbart aktiverat JNS som en
strukturerad plattform for teknisk analys. ERA hade dirutver uttryckligen
uppmanat bade NSA:er och sektorn att bidra med tillricklig teknisk expertis.
ERA konstaterade att gensvaret varit gott: ungefir 70 experter deltar och
fem moéten har redan hallits, kompletterade av riktade moten med enbart
NSA:er respektive sektorn. Syftet dr att na ett proportionerligt, tekniskt
motiverat paket med riskreducerande atgiarder som bade uppfyller
sikerhetsmalen och dr ekonomiskt rimliga for en redan hart pressad
jarnvigsgodssektor.

ERA noterade ocksa att processen hittills visat att delar av
godsvagnsunderhallet fortfarande bygger pa 30 ar gamla arbetssitt, och att
vissa forbattringar dirfér sannolikt krdver modernisering och innovation i
underhallsprocesserna. I JNS-arbetet analyseras dven om fortjanstfulla
torbattringar kan uppnas genom smartare och mer riskbaserade avgangs-
och rullande kontroller.

ERA avslutade med att uppmana medlemsstaterna att fortsatt stodja arbetet
genom att engagera nationell expertis, samt informerande om att ett fysiskt
mo6te kommer att héllas 1 Bryssel den 25 november, med malséttning att
presentera ett forsta mellanliggande forslag fore arets slut.
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6.9.3 State of play revision of Train Drivers Directive

Ordféranden gick vidare till ndsta punkt under 6vriga fragor, dar
kommissionen gav en ligesrapport om arbetet med revideringen av
lokforardirektivet.

Kommissionen paminde inledningsvis om de 6vergripande malen med
reformen: att Oka effektiviteten i jarnvigsdriften genom att modernisera
processerna, bland annat genom digitalisering av lokférarbevis och
kompletterande intyg; att underlitta 6verféring och 6msesidig giltighet av
intyg inom hela EU; samt att hantera sprakfragan for att 6ka flexibiliteten vid
gransoverskridande trafik. Kommissionen betonade att nuvarande sprakkrav
ofta leder till on6diga férarbyten nira grinsen och minskar robustheten 1
trafikplaneringen vid stérningar, vilket i sin tur paverkar
kapacitetsutnyttjandet.

Kommissionen informerade att arbetet nu befinner sig i fasen dir ett
lagforslag haller pa att utarbetas. Som underlag till detta hade en enkit
nyligen skickats till de nationella sikerhetsmyndigheterna via ERAs nitverk
tor sikerhetsmyndigheter ("INS:A Network”) for att samla ny information om
hur dagens direktiv tillimpas i praktiken. Svarstiden 16per ut den 14
november, och kommissionen uppmanade de NSA som dnnu inte svarat att
gora det, eftersom dessa uppgifter ér viktiga f6r konsekvensanalysen.

Kommissionen klargjorde darefter att lagforslaget kommer att tas fram enligt
det ordinarie lagstiftningsforfarandet och dirfor inte delas 1 utkastform innan
det formellt antas av kommissionen. Ambitionen ir att presentera forslaget
tillsammans med konsekvensbedémningen under forsta halvaret nista ar,
men tidsplanen behéver fortfarande bekriftas.

Avslutningsvis erbjéd kommissionen mojligheten att fora fortsatta tekniska
diskussioner vid behov och vilkomnade fragor fran medlemsstaterna.

6.9.4 DK conference - Cutting Cost in Rail

Danmark, 1 egenskap av ordférande for konferensen, redogjorde kort for
konferensen ”Cutting Cost in Rail” som holls i Képenhamn den 4-5
november. Deltagandet var stort, med narvaro frin kommissionen, ERA,
Europe’s Rail, flera medlemsstater och NSA:er. Enligt DK blev detta nya
initiativ, som samlade sektorns centrala aktorer for att diskutera de stora och
komplexa utmaningarna inom jarnvigen, mycket lyckat. Formatet gjorde det
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mojligt att fora en koncentrerad och ostord diskussion om fragor som beror

alla aktérer med ansvar i systemet.

DK uttryckte att alla parter i jairnvdgssystemet sitter i samma bat” och att
torhoppningen dr att konferensen dnda fick ”baten att gunga lite” genom att
tydliggbra behovet av atgiarder och inriktning mot gemensamma Iosningar.
DK riktade dven ett stort tack till alla som deltagit och bidragit.

Det informerades avslutningsvis om att ERA:s Management Board nista
vecka kommer att diskutera utkastet till den sa kallade Copenhagen-
deklarationen, som innehaller ett antal punkter om bland annat
kostnadshantering och som ska leda till konkreta atgirder till gagn f6r det
europeiska jarnvigssystemet.

6.9.5 Coordination of migration in the rail system

NO tog upp behovet av att pa ett senare mote fora en mer strukturerad
diskussion om de manga omfattande migrationsprocesser som Europas
jarnvigssystem star infoér under de kommande 5-20 aren. Landet lyfte att
implementeringen av exempelvis ETCS, FRMCS, digital automatkoppel
(DAC), ATO, satellitpositionering och harmoniserade operativa regler
kommer att innebara mycket stora samlade utmaningar. Dessa ror savil
myndigheternas kapacitet for tillstinds- och godkidnnandeprocesser som
behovet av betydande finansiering pa bade EU- och medlemsstatsniva.

Landet framholl ocksa att sektorns aktorer behoéver bygga upp sin
produktions- och implementeringskapacitet, att operatérernas ekonomi och
tillgdng pa rullande materiel kommer paverkas av omfattande retrofitting, och
att industrin behover stirka sin leveransférmaga. P4 myndighetsniva samt
inom RISC framover behover enligt landet diskuteras hur TSD:er och 6vrig
reglering bor utvecklas for att méta dessa samlade migrationsbehov. Landet
efterfragade dirfor nagon form av europeisk och nationell samordning for
att sikerstalla att aktiviteterna genomfors pa ett hanterbart och koordinerat
satt.

Ordféranden svarade att fragan redan diskuterats inom Europe’s Rail System
Pillar, bland annat 1 Steering Group-formatet, dar ett land och en
branschorganisation tidigare foreslagit att en sirskild studie borde tas fram
om hur samordningen mellan de olika storskaliga migrationerna bast kan
uppnas. Ambitionen var att analysera om det gar att samordna atgarder sd att
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fordon i hégre grad kan tas in i verkstad en gang och da utrustas med flera
nya tekniska system samtidigt (exempelvis FRMCS-antenner, DAC, ATO,
med mera).

Det konstaterades dock att forslaget inte hade fatt stéd fran sektorn, bland
annat pa grund av oklarheter kring ansvar, finansiering och genomférbarhet.
De stora migrationsprogrammen ér redan var for sig mycket omfattande,
och att synkronisera dem i detalj bedémdes som mycket svart. Darfor
kommer ingen samlad studie att tas fram inom Europe’s Rail. Arbetet
fortsitter istillet inom befintliga strukturer, framf6r allt Systens Pillar Steering
Group och High Level Deployment Group, som iar avsedda att fungera som
plattformar for diskussion och vigledning om hur de stora omstillningarna
ska koordineras och hur kostnader kan minimeras samtidigt som
innovationer fors ut pa marknaden 1 tid.

6.9.6 ERA workshop - Rail Traction Energy Studies

ERA anordnar den 10 december en workshop, bade i Bryssel och online, for
att tillsammans med sektorexperter diskutera utkasten till slutrapporter fran
studierna AS-02 om harmonisering av elektrifieringssystem och AS-03 om
markbaserade system for insamling av energidata och mitning.

Slutrapporterna for bada studierna kommer att publiceras fore arsskiftet pa
ERA:s hemsida.

6.10 Next RISC meeting: 24-25 February 2026 (subject to meeting
room availability)

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

25 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordforanden fortsatte med att formellt avsluta dag tva och uttryckte ett tack
till deltagarna fOr deras narvaro, de engagerade diskussionerna samt de
positiva besluten om de tva TSD:erna som hade lagts fram f6r omrostning.
Ordforanden paminde dem som avsag delta i expertgruppsmotet senare
samma dag om att detta dger rum kl. 14:30 i samma lokal.
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Nista RISC-moéte ar preliminart planerat till den 24-25 februari 2026, med
reservation for tillganglighet av moteslokal.

6.11 Items for information only

Dokument
- Atem forinfo - DVO2ENZS - RISC Rolling plan - RISC107

- Atem forinfo - DVOIENZ5 - Implementation of TSIs - list of non-
applications

7. Bakgrund

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

Forordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra 2016/796,

Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och

Lokforardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser
8.1 Fodrslagets forenlighet med grundlagarna
8.2 Gallande svenskaregler i 6vrigt

8.3 Budgetara konsekvenser

For forslaget till TSD Telematik gors foljande bedémning.

Trafikverket bedomer kostnaderna for forslaget till cirka 100 — 200 miljoner
kronor for implementering inom Trafikverket fram till mars 2028, men det
rader stor osakerhet kring uppskattningen.
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Kostnader for biljettforsiljning uppskattas till ett par miljoner kronor for
Samtrafikens dgare och partners, och ca 10 mkr f6r branschen som helhet i
engangskostnader, plus nagon miljon kronor i arlig driftskostnad. Delar av
dessa kostnader ir inte heller direkt kopplade till telematikforslaget, utan
befintliga krav i MMTIS-férordningen.

I budgetpropositionen fér 2026 har regeringen foreslagit att anslaget 1:3
Trafikverket inom utgiftsomrade 22 6kas med 50 mnkr 2026 dven meddelat
att 6kningen beriknas besta dven under aren fran 2027 till 2030. Motivet till
torslaget dr behov av anpassningar som Trafikverket bedomer behover goras
dels beroende pa de hir aktuella reglerna om telematik inom jarnvig, dels
beroende pa den kommande EU-férordningen om en reformerad process
tor tilldelning av kapacitet pa jarnvagsnitet. Nagra budgetforstirkningar till
Trafikverket utover detta bedoms 1 dagsliget inte bli aktuella. De
sammantagna kostnaderna for Trafikverket till f6ljd av den nya férordningen
gar dock annu inte att 6verblicka.

Forslaget till TSD telematik innebir 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 tillrickliga resurser och teknisk kompetens for att hantera de
utokade uppgifterna. Vidare utredning kring hantering av NCP-rollen pagar
hos Transportstyrelsen.

For kapacitetshantering, trafikledning och tagforberedelse kraver forslaget att
infrastrukturforvaltare och operatorer av godstjansteanliggningar
tillhandahaller API:er eller webbaserade grinssnitt f6r datadelning. Det ar
tveksamt om manga av de mindre infrastrukturforvaltarna eller operatérerna
av tjansteanlagegningar har de resurser som kravs for att utveckla och forvalta
de systemlosningar som regelverket kriver.

9. Arendeinformation

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

Ansvarig handliggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
LI/TM, +46 73-066 76 52
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Ansvariga handliggare hos Transportstyrelsen samt svenska representanter i
kommittén: Robert Hellstrtém +46 1049 555 43, Monica Asman +46 10-
49 573 85 och Sten-Olov Sédergard +46 10-49 557 33

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Gustaf Molander,
+32479591305

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

Ansvarig kommissionar och generaldirektorat: Apostolos Tzitzikostas,
DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN

Faktapromemoria (laggs i forekommande fall som bilaga till instruktionen).
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