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1. Aktuellt mote

Moéte nr 108 i kommissionens kommitté for driftskompatibilitet och
sikerhet inom jirnvig (RISC) den 24 februari 2020.

Tid/Plats

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

Albert Borschette Conference Centre (CCAB), 36 rue Froissart, 1040
Brussels, meeting room CCAB-1A

Svenska representanter

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

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Inga beslutspunkter vid detta mote, agendapunkterna pa dagordningen ar
endast for information och diskussion.

1.2 Foérhandlingslaget

Kommissionen forbereder ett mandat till Europeiska unionens
jarnvagsbyra (ERA) for revidering av gemensamma sakerhetsmetoder
(CSM) som har foregatts av ett arbete med ett visionsdokument ("CSM
Vision Document”) dir Transportstyrelsen deltagit aktivt i framtagandet
av underlaget. Preliminart kommer mandatet att vara klart for beslut vid
RISC-motet 1 juni.

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 av artikel 81 1 férordningen som hinvisar till
artikel 51 1 driftskompatibilitetsdirektivet, varvid artiklarna 4 respektive 5 i
forordning (EU) nr 182/20112 ska tillimpas.

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

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

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

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

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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3. Prioriteringsgrad (h6g, medel, 1ag)
Lig

4. Svensk malsattning for det slutliga forhandlingsresultatet

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

5. PA&verkansarbete

Transportstyrelsen hade den 16 februari ett mote med RISC-representanter
fran andra MS for att diskutera fragorna pa agendan.

6. Svenska standpunkter

6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- RISC 108 draft agenda

Adobe Acrobat
Document

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordféranden 6ppnade motet, hilsade deltagarna och tolkarna valkomna
samt informerade om tillgingliga tolksprak och praktiska detaljer for
onlinedeltagare.

Kommissionen presenterade tva nya medarbetare 1 enheten: en ny
sekreterare med ansvar for motesorganisation och vara ersittningsansprak
samt en ny nationell expert fran den tyska sikerhetsmyndigheten som bland
annat kommer att arbeta med TSD LOC&PAS och forskningsfragor
kopplade till handlingsplanen f6r hoghastighetsjarnvag.

Ordféranden konstaterade att inga vasentliga andringar gjorts i dagordningen
och att inga punkter fanns anmilda under 6vriga fragor.

En MS o6nskade att en uppdatering om kommande TSD-revideringar skulle
tas upp under Ovriga fragor, vilket ordféranden accepterade.
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En MS efterfragade information om laget for lokférardirektivet och den
slutliga konsekvensbedémningen. Kommissionen svarade att
konsekvensbedomningen nu slutférts och att ett positivt yttrande erhéllits
fran Regulatory Scrutiny Board. Kommissionen arbetar med ett utkast till
forordning och avser att anta forslaget under aret, foretridesvis under tredje
kvartalet.

Ordféranden fragade om det fanns ytterligare 6nskemal om punkter under
ovriga fragor. Inga ytterligare inligg gjordes. Ordféranden meddelade att
ytterligare fragor vid behov kunde tas upp senare under dagen och gick
darefter vidare till agendapunkt 2 om antagande av protokollet.

6.2 Adoption of the minutes of the 107" meeting of the Committee

Dokument
- PVO’ENOT RISC107 dr;gﬁ‘ miinutes @

Microsoft Word
Document

Handlingslinje

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

Vad hande

Anteckningar frin foregaende méte godkindes utan dndringar.

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

Dokument
- Item 03 - CSM ERA's Mandate @

Microsoft Word
Document

- Item 03 - CSM ERA's Mandate ANNEX

Microsoft Word
Document

- It 03 - CSM review v2

Microsoft
PowerPoint Present:
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Bakgrund

Enligt artikel 6 i jarnvigssikerhetsdirektivet (EU) 2016/798 far
kommissionen anta gemensamma sikerhetsmetoder ("Common Safety
Methods”, CSM) genom delegerade akter f6r att harmonisera hur
sikerhetsnivaer bedoms, hur sikerhetsmal uppfylls och hur 6vriga
sikerhetskrav efterlevs inom unionen. Direktivet anger dven att
kommissionen genom genomférandeakter ska ge Europeiska unionens
jarnvdgsbyra (ERA) mandat att utarbeta och vid behov revidera dessa

metoder.

Infér det nu aktuella mandatet har ERA, baserat pa interna erfarenheter
samt synpunkter fran sektorns aktorer och nationella sikerhetsmyndigheter,
samlat in erfarenheter fran tillimpningen av de nuvarande gemensamma
sikerhetsmetoderna och gemensamma sikerhetsmalen. Resultaten
sammanstilldes i ett visionsdokument som publicerades i februari 2025.
Dokumentet pekar pa behov av foérenkling, fértydligande, harmonisering och
vidareutveckling av regelverket, mot bakgrund av de erfarenheter som gjorts
vid utfirdande av gemensamma sakerhetsintyg, 6vervakning av
sikerhetsstyrningssystem ("NSA monitoring”) samt godkdnnande- och
tillsynsverksamhet. Transportstyrelsen deltog aktivt i arbetet med
visionsdokumentet, vilket har legat till grund f6r kommissionens utkast till
mandat.

Mot denna bakgrund innebir mandatet att ERA ska genomféra en samlad
oversyn av de gemensamma siakerhetsmetoderna och de gemensamma
sakerhetsmalen i syfte att modernisera och vidareutveckla metoderna.
Oversynen ska sikerstilla att regelverket ir tydligt, harmoniserat och
praktiskt tillimpbart, samtidigt som det stodjer en fortsatt hog sikerhetsniva
1 hela unionens jiarnvigssystem och en enhetlig metodik f6r aktérer och
myndigheter.

Revideringen ska starka det riskbaserade angreppssittet och bidra till 6kad
sikerhetsmognad hos aktérerna genom att battre integrera gemensamma
sikerhetsmetoder i jarnvigsforetagens och infrastrukturforvaltarnas
sakerhetsstyrningssystem. Mandatet betonar behovet av férenkling och
klargéranden dir erfarenheter visat att regelverket dr otydligt eller svartolkat,
samt att sikerstilla en konsekvent tillimpning mellan medlemsstaterna.
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Vidare ska 6versynen beakta teknisk utveckling, digitalisering och forindrade
organisatoriska forutsittningar i sektorn. Den ska ocksa tydliggora hur
sikerhetsansvar ska hanteras nir sikerhetsrelaterade uppgifter liggs ut pa
externa aktOrer och hur sadana aktérer omfattas av sikerhetsramen.
Samtidigt ska revideringen genomféras sa att den inte medfor onddig eller
oproportionerlig administrativ bérda.

Transportstyrelsen konstaterar att mandatet genomgaende betonar ett
riskbaserat arbetssitt samt behovet av att tydliggéra ansvarsférdelningen i
enlighet med jarnvigssikerhetsdirektivet, 6vriga gemensamma
sikerhetsmetoder och relevanta TSD:er. Mandatet ar i huvudsak generellt
utformat och identifierar omraden dir forenkling, fortydligande och
vidareutveckling kan vara nédvindig, utan att i férvig diktera utfallet for det
kommande arbetet i arbetsgrupperna. I vissa delar anges dock en tydligare
riktning, sirskilt vad giller CSM SMS, dir kompetensstyrning samt
tillgdngsforvaltning, underhall och sidker anvindning av fordon, infrastruktur
och andra sikerhetskritiska system lyfts fram som prioriterade omraden.
Sammantaget bedomer Transportstyrelsen att mandatet ér relevant och
andamalsenligt 1 forhallande till uppdraget att revidera de gemensamma
sikerhetsmetoderna.

Handlingslinje

4 SE kan framféra att vi vilkomnar en revidering av CSM:erna och ser
positivt pa det tydliga fokuset pa ett riskbaserat arbetssatt. Det ar
aven vilkommet att mandatet innehaller en reflektion kring nyttan av
CSM CST'i forhillande till CSM ASLP samt att de nationella
referensvirdena ses 6ver, da dessa under en lingre tid har varit ett
aterkommande bekymmer. Skrivningarna avseende
kompetensstyrning framstir som vil avvigda och sammantaget
bedomer vi att mandatet ger relevanta och dndamalsenliga ramar for
det fortsatta arbetet.

5 SE kan paitala att hinvisningarna till CSM ASLP bor vara korrekta
och konsekventa; ”occurrence reporting” ingar inte i metodens
formella benamning och bor dirfér inte anges som en del av dess
titel.

6 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Ordféranden konstaterade inledningsvis att vi kommit till huvudpunkten fér

moétet, nimligen 6versynen av mandatet for revidering av de gemensamma

sdkerhetsmetoderna (CSM).

Kommissionen redogjorde f6r bakgrunden till mandatet for revidering av de
gemensamma siakerhetsmetoderna (CSM). Mandatet distribuerades cirka tre
veckor fére métet och synpunkter vilkomnas. Kommissionen betonade att
den rittsliga grunden framfor allt aterfinns i artikel 6 i
jarnvigssikerhetsdirektivet, men dven i artikel 7 om gemensamma
sakerhetsmal.

Utover den rittsliga grunden framho6ll kommissionen de erfarenheter som
samlats in sedan genomférandet av fjirde jirnvigspaketet. Dessa
erfarenheter har sammanstallts i ERA:s visionsdokument och har beaktats i
mandatet. Aven lirdomar frin olyckor och tillhérande rekommendationer
samt iakttagelser fran nationella utredningsorgan har legat till grund for
torslaget. Arbetet med CSM ASLP (bedomning av sikerhetsniva och
sikerhetsprestanda) har dessutom introducerat nya koncept som bedémts
virdefulla och som bor integreras i Gversynen.

Kommissionen redogjorde direfter for de 6vergripande malen med
revideringen. Syftet dr att stiarka harmoniseringen, forbittra samspelet mellan
CSM:erna och sikerhetsstyrningssystemen (SMS) samt frimja en
kontinuerlig forbittring av sakerheten i stillet for ett ensidigt fokus pa
certifiering. Arbetet ska bygga vidare pa etablerade principer och tidigare
reformer och inte innebdra en omstart. Sarskild vikt ska liggas vid
torenkling, fortydligande och bittre samordning mellan olika regelverk samt
ett forstarkt riskbaserat angreppssitt.

Nir det giller CSM 6vervakning (MON) betonade kommissionen behovet
av tydligare avgransning av omfattning, roller och ansvar samt forbittrad
hantering av granssnitt. En mer férebyggande och riskbaserad 6vervakning
ska frimjas. Vidare ska metoderna bittre anpassas till jarnvigsforetag,
infrastrukturférvaltare och ECM samt tydliggéra ansvar och uppféljning av
underleverantorer och sikerhetskritiska uppgifter.

Avseende gemensamma siakerhetsmal (CST) konstaterade kommissionen att
det finns brister i precisionen. De nationella referensvirdena ska darfor ses
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éver och kopplingen till resultaten frain CSM ASLP stirkas. Aven publicering
och anvindbarhet av rapporter ska férbittras. I detta sammanhang nimndes
aven medlemsstaternas sikerhetsplaner och behovet av en mer strukturerad
uppfoljning i férhallande till sdkerhetsmalen.

Nir det giller CSM riskvirdering och riskbedomning (REA) lyfte
kommissionen behovet av att tydligare sdrskilja betydande och icke-
betydande andringar, stirka rapporteringspraxis samt vid behov utveckla
metodik for riskbaserade ingripanden.

Avseende CSM tillsyn (SUP) framho6ll kommissionen behovet av en mer
konsekvent tillimpning mellan nationella sikerhetsmyndigheter och en
balans mellan tydlighet och flexibilitet i regelverket. Vissa delar av CSM:erna
kan behova justeras diar de bedomts vara antingen alltfér detaljerade eller
inte tillrickligt precisa.

Nir det giller CSM SMS betonade kommissionen behovet av forenkling,
harmonisering och tydligare koppling till riskhanteringsprocessen. SMS ska
tydligare stodja kontinuerlig forbattring av sikerheten. Frigor om
kompetensstyrning, tillgangsférvaltning och underhall ska tydliggoras, liksom
tredje parters ansvar. Kommissionen klargjorde att ingen férutbestdimd
standpunkt finns om kompetens bor regleras genom en separat CSM eller
integreras 1 CSM SMS; detta ska analyseras vidare av ERA och
arbetsgruppen.

Avslutningsvis redogjorde kommissionen for processen framat. Synpunkter
vilkomnas och kan limnas skriftligen. Beroende pa diskussionens utfall kan
en uppdaterad version av mandatet liggas fram f6r omrostning vid nasta
RISC-mote, alternativt genom skriftligt forfarande. ERA foreslas ges tva ar
for att genomféra mandatet.

En MS tackade for presentationen och for det arbete som gjorts i ERA:s
arbetsgrupper. MS vilkomnade att ansvarsférdelning och hantering av
granssnitt uppmarksammas, sirskilt mot bakgrund av att sektorn blivit
alltmer fragmenterad, vilket bedoms vara en central fraga for sikerheten.

De lyfte tva aspekter som ansags viktiga att tydligt aterspegla 1 de reviderade
CSM:erna. For det forsta efterfragades tydligare vigledning om hur
riskregister ("hazard log”) ska upprittas fran borjan. De framholl att nya
aktorer ofta har svarigheter att bygga upp ett riskregister fran grunden och
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att detta bor hanteras inom ramen for den gemensamma siakerhetsmetoden.
For det andra betonades behovet av tydligare metodik f6r hur gemensamma
risker ska hanteras. De ansag att ansvarsférdelning mellan olika aktorer i
praktiken dr en svag punkt och att regelverket bor ge sektorn battre
vigledning i hur sadana risker ska férdelas och hanteras.

En annan MS uttryckte stéd for revideringen av de gemensamma
sikerhetsmetoderna och vilkomnade en mer harmoniserad sakerhetsansats.
De framholl sirskilt vikten av kvalitet och tillforlitlighet 1 befintlig
infrastruktur och att detta bor aterspeglas 1 CSM:erna. De ir sarskilt
intresserade av CSM MON, med fokus pa forebyggande 6vervakning och
tidig upptickt av potentiella sikerhetsproblem.

De tog dven upp fraigan om mer omfattande kollegiala granskningar av
sikerhetssystemen. Utover befintliga granskningar av nationella
sikerhetsmyndigheter ansig MS att mer férdjupade och aterkommande
granskningar skulle kunna 6vervigas, med hinvisning till exempel fran andra
sektorer, t.ex. kirnkraftsindustrin dir Internationella atomenergiorganet
(IAEA) dir harmoniserade krav regelbundet utviarderas pa
medlemsstatsniva. Granskningen omfattar inte enbart den nationella
sikerhetsmyndigheten utan hela medlemsstatens regelverk, policyer och
processer. Resultatet av dessa kollegiala granskningar publiceras i form av
goda exempel och lirdomar.

SE tackade for presentationen och vilkomnade 6versynen av CSM:erna. SE
uttryckte sirskilt stod for det tydliga fokuset pa ett riskbaserat arbetssitt. SE
ansag det positivt att mandatet innehéller en reflektion kring nyttan av
gemensamma sakerhetsmal (CST) i relation till CSM ASLP, si att
granssnittet mellan regelverken blir praktiskt, vilfungerande och rittsligt

tydligt.

SE vilkomnade dven att de nationella referensvirdena ses dver, eftersom
dessa under ling tid varit en aterkommande problematik. Nar det giller
kompetensstyrning bedomde SE att skrivningarna framstar som vil avvigda
och att mandatet sammantaget ger en relevant och dndamalsenlig ram f6r det
fortsatta arbetet. SE framholl att det bor analyseras noggrant inom
arbetsgruppen om det finns behov av en sirskild reglering f6r kompetens,
eller om fragan bor hanteras inom ramen f6r CSM SMS.
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Avslutningsvis patalade SE att hanvisningarna till CSM ASLP i mandatet bor
vara formellt korrekta och konsekventa. Benimningen bor inte inkludera
“occurrence reporting”, eftersom detta inte ingar i sakerhetsmetodens
officiella titel.

En MS vilkomnade 6versynen av de olika gemensamma sikerhetsmetoderna
och framholl att de behover anpassas till dagens och framtidens utmaningar i
jarnvigssektorn. MS betonade att mandatet bor vara forenligt med andra
pagaende andringar, sirskilt arbetet med CSM ASLP. Nir det giller CSM
riskvirdering och riskbedémning framhall MS att kopplingarna till 6vriga
CSM:er behover fortydligas.

En annan MS uttryckte generellt stod f6r mandatet och ansag att ritt
fokusomraden identifierats for att sdkerstilla att CSM:erna édr dndamalsenliga
framéver. De noterade att mandatet dr relativt generellt utformat, men ansag
detta motiverat for att ge ERA tillricklig handlingsfrihet. Forenkling och
harmonisering bor enligt MS vara centrala mal for att gora CSM:erna

tydligare.

De hade tva fragor; for det férsta om Gversynen av de nationella
referensviardena innebar att dessa ska revideras eller om de kan komma att
tas bort till forman for europeiska mal? For det andra ifragasattes den
rittsliga grunden for medlemsstaternas sakerhetsplaner inom ramen fér CSM
CST. De ansag att en rittslig grund méjligen kan finnas om brister
identifieras, men ifragasatte behovet av en generell reglering.

Ytterligare en MS uttryckte stod f6r behovet av revidering och betonade att
sakerhet ska sta i centrum, men framholl samtidigt vikten av att undvika
okad komplexitet. De ansig det positivt att mandatet Oppnar fOr att antingen
integrera kompetensrelaterade processer mer fullstindigt 1 befintliga CSM:er
eller 6vervaga en separat CSM for kompetens. For att undvika ytterligare
komplexitet ansag MS att det i forsta hand bor 6vervigas att utveckla och
torbattra befintliga CSM:er i stallet for att infora en ny.

Nir det giller CSM ASLP uttryckte de mer lingtgiende farhigor. Aven om
ambitionen att stirka sikerheten stods ansags det foreslagna upplagget vara
oproportionerligt och alltfér komplext, bade f6r ERA och sarskilt for
sektorn. MS bedémde att genomférandet och den I6pande tillimpningen
skulle kriva betydande resurser. I stallet foreslogs att befintliga
rapporteringssystem och redan insamlade incidentdata i storre utstrickning
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bor utnyttjas innan ny lagstiftning infors. MS efterfragade dven en grundlig
konsekvensbedémning innan ytterligare reglering beslutas.

En MS tackade f6r mandatet och framholl tva huvudsakliga synpunkter. Nar
det giller CSM REA vilkomnades punkten G om tydligare definitioner for
att skilja mellan betydande och icke-betydande dndringar. De ansig dock att
det dven bor inféras en definition av sjilva processen for hur detta begrepp
ska tillimpas.

Avseende CSM SMS och kompetenshantering foreslog de flera tilligg:
— att det tydliggors att kompetenshanteringssystemets omfattning ska

sikerstilla att all personal med sikerhetspaverkande uppgifter ar
kompetent for samtliga uppgifter inom sikerhetsstyrningssystemet,

— att det inférs en definition av hur kompetensbrister ska identifieras
och bedémas,

— att utbildning uttryckligen inkluderas bland metoderna for att
sakerstilla och uppratthalla kompetens,

— samt att det inf6rs en definition av hur hela
kompetenshanteringssystemet ska 6vervakas, utvirderas och
torbittras.

En annan MS uttryckte starkt stéd for 6versynen av CSM:erna och betonade
behovet av 6kad konsekvens i det rattsliga ramverket, sarskilt vad giller CSM
SMS. De framholl vikten av ett harmoniserat synsitt pa jirnvagsnitet i
unionen och att CSM:erna ska utgora ett reellt stod for sikerheten.

De ansag att det bor tydliggoras hur jarnvigsnitet definieras ur ett
tunktionellt perspektiv samt hur CSM:erna sammantaget ska mojliggora
detta. De aviserade ytterligare skriftliga synpunkter och ansdg att omrostning
bor ske vid nista mote och inte genom skriftligt forfarande.

Nir det giller CSM riskvirdering och riskbedémning stddde de en mer
genomgripande 6versyn och en tydligare utvidgning av tillimpningsomradet.
De framholl behovet av att klargora hur operatorer ska tillimpa metoden pa
strukturella system och specifik jirnvagsinfrastruktur samt hur systemens
funktion ska utvirderas inom respektive ansvarsomrade. Bilaga I bor enligt
MS anvindas som metodik for att bedoma om systemets 6vergripande
sakerhet kraver forebyggande atgirder och for att sikerstilla att de visentliga
kraven uppfylls.
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De ansag dven att integrationen av tekniska system i jarnvigsnatet bor
omfattas. Metoden har enligt dem visat sig anvindbar vid godkidnnande av
delsystem och for kravfangst. Forslaget bor darfor utveckla det som redan
anges 1 artikel 13 1 gillande férordning. Vidare ansdg de att ERA bor ges 1
uppdrag att analysera vilken riskhanteringsmetod som ska tillimpas 1 olika
situationer. Frekvenstabeller och tréskelviarden bor harmoniseras pa
unionsniva och inte limnas till operatérers eller nationella myndigheters
skon.

En MS uttryckte generellt stod £6r behovet av nya versioner av CSM:erna
och efterfrigade en mer preciserad tidsplan f6r det fortsatta arbetet. De
papekade dven praktiska problem med ISS-verktyget, bland annat upprepade
manuella inmatningar och bristande automatisering, och efterfragade en
kontaktpunkt hos ERA for att kunna bidra som anvindare.

En annan MS vilkomnade 6versynen och betonade vikten av
samstimmighet, férenkling och framtidssakring av sikerhetsramverket. De
efterfragade dock ett klargérande av mandatets intention. Texten kan
uppfattas som att vissa strukturella férindringar redan férutsatts. De fragade
darfér om ERA forvintas f6lja en forutbestimd inriktning eller om
myndigheten ska géra en 6ppen bedémning av det nuvarande ramverket och
vid behov féresla alternativa regleringslosningar. Det ansags viktigt att olika
l6sningar halls 6ppna i detta skede.

OTIF framforde att CSM REA i nuldget inte tycks avsedd f6r kollektiv
tillimpning. I vissa fall 4r dock riskerna gemensamma for flera aktorer,
exempelvis godsjarnvigsforetag eller ECM:er. OTIF ansdg att en kollektiv
tillimpning i1 sadana situationer kan vara lamplig for att undvika
dubbelarbete och motstridiga riskkontrollatgiarder. Som exempel nimndes
digitala automatkoppel, ursparningsdetektering och anvindning av stora
tankcontainrar for farligt gods. OTIF foreslog dirfor att konceptet om
kollektiv tillimpning boér 6vervigas inom CSM riskvardering och
riskbedomning. En MS stédde detta.

Kommissionen tackade f6r de manga och konstruktiva kommentarerna och
meddelade att dven skriftliga synpunkter vilkomnas. En period kommer att
Oppnas for att samla in samtliga skriftliga kommentarer, sirskilt eftersom
flera synpunkter dr detaljerade och kraver noggrann genomgang.
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Nir det giller fraigan om mandatets inriktning klargjorde kommissionen att
avsikten inte dr att omarbeta regelverket fran grunden, utan att férbittra och
torenkla det befintliga. ERA kommer att ha frihet att foresla andringar och
nya formuleringar, men det finns ingen férutbestimd reformmodell. Syftet dr
att forenkla, harmonisera och gora regelverket mer andamalsenligt utifran
sektorns behov.

Avseende tidsplanen bekriftade kommissionen att skriftliga synpunkter nu
samlas in och att dessa kommer att besvaras skriftligen. Mandatet kommer
darefter att uppdateras vid behov. Kommissionen ansag, i linje med vad en
MS foreslagit, att det ar lampligt att aterkomma till drendet vid nasta RISC-
mote for diskussion och eventuell omrostning, i stillet for att anvinda

skriftligt forfarande.

Nir det giller metodfragor kopplade till CSM REA noterade kommissionen
att flera MS framfort liknande synpunkter. Det kommer att Gvervigas om
mandatet behover fortydligas ytterligare eller om dessa fragor ska behandlas
inom ERA:s kommande rekommendationsarbete.

Betriffande de synpunkter som rér kompetenshantering konstaterade
kommissionen att frigan om en separat CSM for kompetens eller integrering
inom CSM SMS fortfarande dr 6ppen. Beslut ska baseras pa evidens och
analys inom ERA:s arbete tillsammans med sektorn. Utgangspunkten ar
erfarenheter frin olycksutredningar dir bristande kompetens identifierats
som bidragande orsak samt behovet av tydlighet, sirskilt for nya aktorer pa
marknaden. Kommissionen understrék dock att ingen férhandsinriktning
har faststallts.

Nir det giller nationella referensviarden inom gemensamma sakerhetsmal
bekriftade kommissionen att detta dr en 6ppen fraga. Deras funktion och
eventuella omarbetning kommer att analyseras vidare inom
rekommendationsarbetet, bland annat i ljuset av CSM ASLP.

Avseende medlemsstaternas sikerhetsplaner klargjorde kommissionen att
avsikten 4r att formalisera ett redan existerande forfarande, dir
medlemsstater ombeds foérklara avvikelser frain gemensamma sikerhetsmal
och redovisa vidtagna atgarder. Syftet ar att skapa en mer strukturerad och
transparent process.
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Kommissionen noterade dven synpunkter om ”peer review”, harmonisering
av troskelvirden samt hantering av gemensamma risker och bekriftade att
dessa kommer att beaktas 1 det fortsatta arbetet.

En MS aterkom med en fraga om vilka kriterier som ska ligga till grund for
bedomningen av om kompetens bor regleras i en separat CSM eller inom
sikerhetsstyrningssystemet.

Kommissionen svarade att ERA tillsammans med sektorn har i uppdrag att
analysera fragan och foresla den mest dndamalsenliga 16sningen. Mandatet ar
medvetet 6ppet for att mojliggdra denna analys. Tidsplanen dr dessutom
samordnad med 6versynen av lokférardirektivet, sa att relevanta delar kan
beaktas nir ERA:s rekommendation presenteras. Det finns siledes ingen
torhandsbestimd 16sning.

Kommissionen bekriftade dven att ett kommentarsdokument med samlade
synpunkter och svar kommer att cirkuleras infér nista mote.

Skriftliga synpunkter ska limnas inom tre veckor (18 mars). Darefter
kommer ett reviderat mandat att presenteras med sikte pa omrostning vid
nista RISC-mote.

6.4 Results of the JNS Normal Procedure concerning Gotthard Tunnel
accident — presentation by the Agency®

Dokument
- Item 04 - ERA- JNS update RISC #108 @2

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Presentation fran ERA kring utfallet fran JNS-proceduren fo6r olyckan i
Gotthardtunneln.

JNS (Joint Network Secretariat) ar en strukturerad samarbetsprocess pa EU-
niva som aktiveras nir en sikerhetsrelaterad fraga uppstar i jairnvigssystemet,
exempelvis efter en olycka eller allvarlig incident. Syftet med JNS-forfarandet
ar att sikerstilla en harmoniserad och proportionerlig hantering inom hela
EU, i stillet for att enskilda medlemsstater infér nationella saratgarder som
kan paverka driftskompatibiliteten eller skapa fragmentering av regelverket.
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I augusti 2023 sparade ett godstag ur i Gotthardtunneln 1 Schweiz till f6ljd av
ett skadat hjul. Skadorna i tunneln blev omfattande och reparationsarbetet
pagick i mer 4n ett ar, vilket medférde halverad kapacitet pa en av Europas
viktigaste transportkorridorer genom Alperna under en lingre period.

Efter olyckan initierade den schweiziska sakerhetsmyndigheten (NSA CH)
ett JNS-forfarande hos ERA i syfte att analysera risker f6r hjulbrott och
identifiera limpliga sakerhetshéjande atgarder inom godstrafiken.

JNS Gotthard ("Accident in the Gotthard base tunnel with focus on broken
wheels") byggde vidare pa tidigare arbete inom JNS avseende spruckna och
trasiga hjul. Arbetet inleddes med en analys av om redan framtagna
langsiktiga atgirder for hjulaxlar av typ BA 004 dven kunde vara effektiva for
hjultyp BA 390 samt om dessa kunde utvidgas till liknande hjultyper. Om sa
inte var fallet skulle ytterligare riskkontrollatgirder identifieras.
Arbetsgruppen bestod av representanter fran nationella
sikerhetsmyndigheter samt europeiska intresseorganisationer for
jarnvigsforetag, infrastrukturférvaltare och andra berrda aktorer. Arbetet
resulterade i en rapport med rekommenderade atgarder i juli 2024, vilken
uppdaterades i april 2025.

I maj 2025 publicerades den slutliga haverirapporten for olyckan. Med
utgangspunkt i denna inférde NSA CH nationella regler for att minska
risken for hjulhaverier pa godsvagnar som anvinds pa det schweiziska
jarnvigsnitet. Reglerna omfattar begrinsningar av vilka hjul som far
betraktas som termostabila, h6jda krav pa minsta tillitna hjuldiameter samt
en utvidgning av vilka hjultyper som omfattas. De innehaller aven krav pa
titare och mer detaljerade hjulinspektioner samt klangtest ("hammer test")
som komplement till visuella kontroller for att tidigare uppticka sprickor och
andra skador.

ERA var starkt kritiska till de nationella reglerna och ateraktiverade darfor
JNS Gotthard som en strukturerad plattform foér férdjupad teknisk analys,
med brett deltagande fran bade nationella sikerhetsmyndigheter och sektorn.
Syftet var att ta fram harmoniserade proportionerliga och tekniskt
motiverade riskkontrollatgarder som uppfyller sikerhetsmalen utan att skapa
orimliga ekonomiska konsekvenser for jirnvagsgodssektorn.

Under andra halvaret 2025 analyserade JNS-arbetsgruppen ytterligare fall av
spruckna och trasiga hjul, de sikerhetsrekommendationer som det
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schweiziska utredningsorganet limnat samt de regler som NSA CH
publicerade den 11 september 2025. Den JNS-rapport som publicerades i
april 2025 ersattes direfter av en ny slutgiltig rapport. Denna innehaller
europeiskt harmoniserade riskkontrollatgirder med syfte att undvika
nationella sirregler och samtidigt frimja sidkerhet, driftskompatibilitet och
jarnvigssystemets konkurrenskraft.

Den uppdaterade slutrapporten, inklusive rekommenderade atgarder och
tillhérande konsekvensanalys, finns tillgdngliga pa ERA:s webbplats.

Handlingslinje

7 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA redogjorde for att olyckan intriffade den 10 augusti 2023 och att JNS-
torfarandet initierades kort darefter. Ett uppstartsmote holls redan i slutet av
2023 med deltagande av nagra nationella sikerhetsmyndigheter och experter
fran sektorn. ERA konstaterade att sektorns aktérer varit mycket aktiva 1
arbetet med riskkontrollatgirder, medan deltagandet fran nationella
sikerhetsmyndigheter initialt varit begransat och i stor utstrickning passivt. I
juli 2024 enades man om riskkontrollatgirder som publicerades den 11 juli.
Direfter har ett omfattande uppfoljningsarbete bedrivits, med totalt 29
uppfoljningsmoten efter juli 2024. I april 2025 publicerades version 3.0, som
enligt ERA inte innebar sakliga andringar jaimfoért med 2.0 utan syftade till att
torbattra tydlighet och ansvarsfordelning,.

ERA uppgav att arbetet fortsatte dven efter april 2025 pa grund av nya fall
med spruckna och trasiga hjul, samt i vintan pa slutrapporten fran det
schweiziska utredningsorganet. Slutrapporten publicerades i juni 2025 och
ledde till att den schweiziska sikerhetsmyndigheten inférde nationella regler
den 11 september 2025. ERA framholl att flera andra nationella
sikerhetsmyndigheter samtidigt borjade 6verviga nationella atgarder, vilket
enligt ERA riskerar att paverka driftskompatibiliteten negativt. ERA:s
verkstillande direktor uppmanade darfor nationella sikerhetsmyndigheter,
ECM-certifieringsorgan och sektorn att ater fokusera pa JNS-arbetet for att
na EU-omfattande harmoniserade riskkontrollatgirder och motverka
nationella sirl6sningar. Efter detta 6kade deltagandet tydligt, med 6ver 80
medlemmar 1 arbetsgruppen och cirka 50 regelbundet deltagande. ERA
redogjorde for att den slutliga JNS-rapporten (version 4.0) publicerades den
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19 december 2025, i tid fore att vissa av de schweiziska nationella reglerna
skulle borja tillimpas den 1 januari 2026.

ERA forklarade att rapporten innehéller EU-gemensamma
riskkontrollatgirder som ticker tre av de fyra schweiziska atgirderna. Den
fjarde atgirden, som avser titare hjulinspektioner har fatt uppskjuten tidsfrist
till 1 januari 2027 och behandlas dérf6r vidare under 2026. ERA uppgav
samtidigt att den schweiziska sikerhetsmyndigheten i januari meddelat att de
inte avser att anpassa sina nationella regler till JNS-atgarderna pa grund av
vissa detaljer, samt att ett pagaende domstolsirende kan ha paverkat detta.
ERA informerade ocksa om att den schweiziska sikerhetsmyndigheten
uppgett att de tills vidare inte kommer att verkstilla sina nationella regler
under den tid domstolsprocessen pagar.

ERA beskrev huvuddragen i riskkontrollatgirderna i rapporten, bland annat
kopplat till visuella kontroller, atgirder kring mirkning med vit rand f6r hjul
som inte lingre kan betraktas som termostabila, justerade krav kopplade till
minsta hjuldiameter (bland annat en héjning av grinsen fran 840 mm till 864
mm f6r vissa hjultyper, vilket enligt ERA innebir kortare livslingd), samt
forstirkt tillsyn och 6vervakning dar uppgifter riktas till bade ECM-
Certifieringsorgan och nationella sikerhetsmyndigheter.

ERA redogjorde vidare for arbetsplanen for 2026: att ta fram harmoniserade
atgirder for den kvarstiende schweiziska atgirden om hjulinspektioner, att
16pande analysera nya fall av spruckna/trasiga hjul, att utveckla ett
uppdaterat underhallskoncept f6r hjul samt att identifiera behov av dndringar
1 standarder och regelverk. ERA betonade ocksd behovet av forskning och
mer tillforlitlig 6vervakning i drift, med exempel som automatiserade system
och modern teknik (t.ex. kamerabaserade 16sningar och artificiell intelligens)
for att minska beroendet av manuella kontroller och minskliga faktorer.

ERA avslutade med mer 6vergripande slutsatser fran flera JNS-drenden: att
roller och ansvar enligt EU-regelverket inte alltid respekteras, att uppfoljning
och tillsyn inte alltid uppfattas som tillrickliga, att nationella regler efter
olyckor kan bli mycket restriktiva och riskera att fragmentera systemet, samt
att den gemensamma europeiska jarnvigsmarknaden kriver samordning av
en neutral aktér. ERA menade att fragmenteringen sirskilt inom

godstransport forsvarar kommunikation och innovation, och aviserade en
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workshop om roller och ansvar for att stirka samverkan och motverka

nationella sirl6sningar.

Schweiz tackade for presentationen och vilkomnade att olyckan lett till
6vergripande atgirder och ett mer strukturerat arbetssitt som samlat berérda
aktorer. Deltagaren framholl att Schweiz inte vill agera ensamt och att
avsikten dr att hitta harmoniserade 16sningar gemensamt. De understrék
vikten av att vaga sakerhetsniva och att atgirderna syftar till att tippa igen
sikerhetsluckor samtidigt som kostnader behover hanteras for att
godstransport pa jarnvig ska forbli konkurrenskraftig. De papekade ocksa att
de schweiziska dtgirderna nu finns i1 en nyare version och att Schweiz avser
att fortsatt samordna med ERA, men att inga interimistiska uttalanden gors
under pagiaende domstolsprocess.

En MS tackade fo6r presentationen och efterfragade fértydligande om den
rittsliga statusen for JNS-riskkontrollatgirderna: om de 4r bindande, hur de
ska tillimpas och om de behover inforas nationellt.

En MS betonade vikten av harmoniserade EU-16sningar och att undvika
nationella regler, samt anslot sig till den tidigare frigan om typen av rittsligt
bindande verkan for rekommendationerna.

En MS uttryckte stod for JNS som instrument for att hantera
gransoverskridande fragor och driftskompatibilitet, och vilkomnade den
planerade workshopen om roller och ansvar. Samtidigt framfordes att
resurser kan vara begransade och att prioriteringar beh6éver goras. De
informerade om att rapporten spridits till sektorn nationellt och menade att
kostnadsbilden 1 presentationen bor ses som schematisk.

En MS framholl behovet av gemensamma regler 6ver grinser, sarskilt med
tanke pa internationella projekt som tunnlar, och vikten av balans mellan
sakerhet och ekonomiska konsekvenser.

En MS tackade f6r en intressant presentation och lyfte att processen kan
uppfattas som svaréverskadlig med olika tidpunkter f6r inférande och
uppskjutna delar. De forklarade att de inte deltagit aktivt av resurs- och
kompetensskil och vilkomnade sirskilt slutsatserna om behovet av dialog
om hur nationella sikerhetsmyndigheter kan bidra i JNS, inklusive
mojligheten att medverka mer i senare skeden. De betonade ocksa vikten av
att sikerhet inte trings undan av sektorsintressen.
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ERA tackade for synpunkterna och aterkom till frigan om deltagande frin
nationella sikerhetsmyndigheter. ERA beskrev att fragor om resursbrist och
expertkompetens har diskuterats, bland annat idéer om en “pool” av
experter, men att det finns juridiska fragor kring mandat och representation.
ERA angav att dessa fragor kommer att foérdjupas i den planerade
workshopen. Pa fraga om rittslig status for JNS-riskkontrollatgirderna
forklarade ERA att atgirderna formellt ir rekommendationer, men att de i
praktiken kan uppfattas som “de facto” obligatoriska efter en olycka,
eftersom aktorer behéver kunna visa att de agerat sikert och antingen foljt
atgirderna eller motivera avvikelser och visa att minst samma sikerhetsniva

uppnatts.

Schweiz klargjorde avslutningsvis att de nationella reglerna for niarvarande ar
suspenderade i avvaktan pa domstolens avgorande.

6.5 Recent rail accidents - presentation by Spain®

Dokument
- 1tem 05 - Recent rail accidents in Spain_RISC 108_EN @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Presentation fran Spanien som under en mycket kort tidsperiod i januari
2026 drabbats av flera allvarliga jarnvagsolyckor.

Den 18 januari 2026 intriffade en allvarlig olycka nira Adamuz i provinsen
Cordoba pa hoghastighetslinjen Madrid—Sevilla. Ett snabbtig sparade ur och
cirka 20 sekunder senare kolliderade ett annat snabbtag med det ursparade
taget. Olyckan intriffade pa en nyligen renoverad stricka och involverade
tagoperatorerna Iryo och Renfe. Minst 46 personer omkom och nirmare 300
skadades, vilket g6r hindelsen till en av de allvarligaste jarnvigsolyckorna i
Spanien under senare dr. Orsakerna dr dnnu inte slutligt faststallda.

Den 20 januari 2026 intriffade ytterligare en olycka i Katalonien nir ett
pendeltag pa linje R4 korde in i en stédmur som kollapsat efter kraftiga
regnmingder under foregaende dagar. Muren rasade ut 6ver sparet, vilket
ledde till ursparning. Vid olyckan omkom en lokférarelev och minst 37
personer skadades. Hindelsen aktualiserar fragor om infrastrukturens
robusthet och klimatanpassning.
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Den 22 januari 2026 kolliderade ett pendeltig i Murcia-regionen med en
byggkran som befann sig inom det fria rummet. Fyra personer skadades
lindrigt. Olyckan har vackt fragor om skyddsatgirder vid arbeten i eller i
anslutning till sparomradet.

Utifran uppgifter i media har olyckorna lett till ett 6kat fokus pa
jarnvigssikerhet i Spanien. Diskussioner har férts om behov av ytterligare
investeringar 1 underhall, forstirkt tillsyn och organisatoriska atgirder.
Hindelserna aktualiserar dven fragor om riskhantering, granssnitt mellan
operativ verksamhet och infrastruktur samt hantering av extrema
vaderférhallanden och arbeten i sparmiljo.

Handlingslinje

8 SE kan notera informationen.

Vad hande

Ordférande inledde punkten med att hinvisa till den tragiska olyckan i
Adamuz i Spanien och framférde kondoleanser till de drabbade. Ordfoérande
betonade att sikerhet aldrig kan tas for given och att lirdomar maste dras av
allvarliga handelser. Ordférande tackade den spanska representanten for att
ge en ligesuppdatering, med férbehallet att utredningarna pagar och att
bilden dnnu ér preliminir.

ES representant uttryckte, 4 transportministeriets och den spanska
jarnvigssikerhetsmyndighetens vignar, djup medkinsla med de drabbade
och tackade for stod fran kommissionen och kollegor. De framholl att
presentationen bygger pa de objektiva fakta som hittills kunnat faststillas,
och att tva olyckor skulle beskrivas: Adamuz samt en senare hindelse i
Katalonien, se presentation.

Nir det giller olyckan i Adamuz (Andalusien) den 18 januari beskrev MS att
ett hoghastighetstag ursparade i bakre delen 1 ett omrade med en svetsad
ralssektion och direfter kom in i friarummet f6r motande spar, vilket ledde
till en kollision med ett annat tag. Olyckan resulterade i 46 omkomna och ett
stort antal skadade samt betydande skador pa infrastruktur och rullande
materiel. Trafiken pa hoghastighetsstrickan mellan Madrid och s6dra
Spanien var avbruten under en period. Tekniska och rittsliga utredningar
pagar. En preliminir hypotes ar att ett rilsbrott i anslutning till en svets kan
ha orsakat ursparningen, men alla méjliga scenarier analyseras fortsatt.
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ES redogjorde dven for en olycka i Katalonien, dir ett pendeltag kolliderade
med en stddmur som rasat ned pa sparet, sannolikt i samband med extrem
nederbord. Olyckan ledde till en omkommen och flera skadade samt
storningar i pendeltrafiken under drygt en vecka. Aven hir pigir teknisk och
rittslig utredning.

6.6 Military Mobility package and High Speed Rail Plan and follow-up
for RISC — presentation by the Commission®

Dokument
- 1tem 06 - Military Mobility and High Speed Rail follow-up @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Presentation fran kommissionen om handlingsplanen foér
héghastighetsjarnvig och paketet f6r militir rorlighet samt hur dessa initiativ
kan komma att paverka det fortsatta arbetet inom RISC.

Handlingsplanen for hoghastighetsjarnvag utgor en del av kommissionens
langsiktiga strategi fOr att utveckla ett ssmmanhidngande europeiskt
héghastighetsnit fram till 2040. Malsattningen ar att avsevirt forkorta
restider mellan storre europeiska stader, stirka grainséverskridande
torbindelser och samtidigt forbattra den europeiska jarnvigsindustrins
konkurrenskraft.

I detta sammanhang betonas behovet av effektivare styrning, harmoniserade
tekniska 16sningar och forbittrade finansieringsinstrument. En central del ar
ambitionen att infOra en gemensam uppsittning tekniska krav for
héghastighetstag for att minska nationella sarkrav 1
godkinnandeprocesserna, reducera kostnader och paskynda
marknadsintroduktion. Planen kan fa konsekvenser for framtida utveckling
av TSD:er samt f6r ERA:s roll och mandat.

Paketet for militdr rorlighet syftar till att skapa ett EU-omfattande ramverk
for atgirder som underlittar transport av militir utrustning, varor och
personal inom unionen For jarnvigssektorn innebar detta bland annat
harmoniserade administrativa forfaranden, tidsfrister for tillstindsgivning
samt forbattrad samordning mellan infrastrukturférvaltare och
jarnvagsforetag. Initiativet ber6r dven tekniska fragor sasom barighet,
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lastprofiler, anvindning av fordon f6r dubbel anvindning och eventuella
anpassningar av det Europeiska fordonsregistret. I vissa delar kan det bli
aktuellt att se 6ver befintliga TSD:er eller att tydliggora ansvarsfordelningen
vid militira transporter, sirskilt i situationer dir fordon anvinds utanfor sitt
ordinarie anvindningsomrade.

Presentationen aktualiserar fragor om hur sakerhets- och
driftskompatibilitetskrav ska balanseras mot férsvars- och industripolitiska
mal, hur harmonisering kan sikerstillas utan att skapa oproportionerliga krav
samt hur ERA:s mandat och resurser paverkas av de foreslagna atgirderna.
Kommissionen avser att adterkomma med ytterligare detaljer om moijliga
regelindringar vid kommande RISC-m&ten.

Foljande frigor med biring pa jarnvigsomradet framstar, med hinsyn tagen
till vad som hittills framkommit i radsférhandlingarna, som oklara.

— Tidsfrister for tagligen; Kravet pa att infrastrukturférvaltare ska
bevilja individuella tagligen inom sex timmar framstir som svart att
genomfora 1 praktiken, sirskilt vid hog belastning eller storre
trafikstérningar. Ar det inte mer indamalsenligt eller nédvindigt att
hantera militira transporter genom operativ trafikledning snarare an
genom ordinarie ad hoc-processer?

— Delegering av fordonsgodkinnande till ERA; Méjligheten att
delegera godkinnande av militira fordon (’dual-use”) till ERA kan i
praktiken flytta stora delar av godkannandeverksamheten till ERA,
vilket vicker frigor om proportionalitet och ansvarsférdelning.

— ERA som registreringsorgan; Forslaget ppnar for att ERA kan bli
registreringsorgan 1 EVR, inte enbart for militira transporter utan
generellt. Det kan ifragasittas om detta verkligen leder till snabbare
eller effektivare processer, hur ansvarsférdelningen mellan
medlemsstater och ERA ska fungera, hur val av registreringsorgan
ska ske, hur nationella fordonsnummer ska hanteras.

Det bor understrykas att fordonsgodkinnande och
tordonsregistrering ér tva skilda processer och att ERA redan har
resursutmaningar kopplat till befintliga kirnuppgifter.

Det ir oklart om ERA forvintas registrera fordon inom befintliga
nationella dominer eller om ERA ska tilldelas en egen domin eller
landskod for tilldelning av fordonsnummer. I Sverige anvinds
samma fordonsnummer aven for fordon som faller utanfor
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driftskompatibilitetsdirektivet, vilket innebir att dessa inte registreras
1 EVR utan i det nationella registret, och en direktregistrering av
ERA i nationella domaner skulle dirfor kriva samordning for att
undvika nummerkonflikter och inkonsekvenser.

Ar det inte mer effektivt att lita valet av registrerande enhet forbli en
fraga for fordonsinnehavaren eftersom praktiska faktorer sisom
serviceniva, sprakstod och etablerade kontaktvigar paverkar
hanteringen? Manga innehavare ir beroende av direkt dialog med
nationella myndigheter, vilket 4r en viktig del av rittssiker och
effektiv handliggning.

Vore det inte bittre att som ett forsta steg fullt ut utnyttja
mojligheten till férhandsreservation av europeiska fordonsnummer
(EVN) enligt beslut (EU) 2018/1614, samt att Gverviga en
minskning av den maximala handliggningstiden pa 20 arbetsdagar
inom EVR-ramverket?

Handlingslinje
9 SE kan, om tillfille ges, stilla fraigor med utgangspunkt i de
synpunkter som redovisats i bakgrundstexten gillande militir
rorlighet, samtidigt som det betonas att vi ar fullt medvetna om att
forslaget dr foremal for pagaende forhandlingar 1 radet.

10 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om tva centrala initiativ med direkt béring pa
arbetet 1 RISC, dels handlingsplanen f6r hoghastighetsjarnvag, dels paket om
militir rorlighet, se presentation.

Handlingsplanen for hoghastighetsjarnvag

Nir det giller hoghastighetsjarnvig dr visionen att kraftigt minska restiderna
péa huvudstrak, stirka den europeiska jirnvigsindustrins globala
konkurrenskraft och erbjuda prisvirda och konkurrenskraftiga tjanster som
ett hallbart alternativ till kortdistansflyg och langa bilresor. Malet ér att senast
2040 ha ett europeiskt hoghastighetsnit som binder samman huvudstader
och storre stider.
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Arbetet struktureras kring fyra flaggskepp: effektiv styrning, acceleration och
harmonisering av det europeiska héghastighetsnitet, ett attraktivt och
konkurrenskraftigt ramverk for jarnvagstjanster samt en konkurrenskraftig,

harmoniserad och innovativ europeisk jarnvigssektor.

Tidslinjen omfattar bland annat antagande av transportkorridorernas
arbetsplaner, revidering av regelverk for tillstind och upphandling,
samordning av finansiering genom en ”High-Speed Rail Deal”, stod till
rullande materiel-anskaffning och leasing, nya regler om biljettering och
passagerarrattigheter samt prioritering av hoghastighetsprojekt inom CEF.
Vidare planeras en revidering av ERA-foérordningen for att starka sakerhet,
digitalisering och kostnadseffektivitet.

En central del ar att ta fram ett enda harmoniserat kravpaket for
héghastighetstagsitt. Syftet dr att undvika nationella regler i
godkinnandeprocessen, minska projektrisker, underlitta privat finansiering
och moijliggéra 6kad produktionskapacitet hos tillverkarna. Betydande
driftskompatibilitetshinder kvarstar, sirskilt kopplat till signal- och
infrastrukturkomponenter, vilket motiverar ytterligare harmonisering.

Militéar rérlighet

Nir det giller paketet om militir presenterades en gemensam
kommunikation och ett férslag till f6rordning, med malet att senast 2027
skapa ett EU-omfattande omrade for militir rorlighet. Forslaget innehaller
gemensamma tidsfrister och procedurer f6r militira transporter, inklusive
tilldelning av tagligen och hantering av exceptionella transporter.

For jarnvagssektorn innebir detta bland annat tidsfrister pa tva manader f6r
staende tillstand, max tre arbetsdagar for ad hoc-tillstind och sex timmar for
notifiering under det europeiska systemet f6r forstarkt militar rorlighet
(EMERS, European Military Mobility Enhanced Response System).
Samordning mellan infrastrukturférvaltare och jarnvigsforetag ar central,
och processen for specialtransporter enligt TSD OPE aktualiseras.

Under EMERS f6reslas mojlighet att anvinda jarnvigsfordon utanfor deras
godkinda omrade for anvindning, under forutsittning att sikerheten
siakerstalls genom andra mekanismer. Detta kopplar till jarnvigsforetagens
ansvar for fordons- och ruttkompatibilitet samt till kraven i
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sikerhetsstyrningssystemen. Eventuella justeringar kan beh6va beaktas i en
framtida 6versyn av CSM SMS.

Forslaget ger dven kommissionen befogenhet att anta genomférandeakter
for att identifiera jarnvigsfordon som potentiellt kan anvindas for militdra
transporter, baserat pa harmoniserade tekniska parametrar. ERA ges en roll i
att bista i férberedelsen av dessa akter. En ny kommitté inrittas enligt
kommittéférfarandet, och viss samordning med RISC krivs, bland annat vad
giller andringar i EVR.

Vidare 6ppnas mojlighet f6r medlemsstater att delegera
fordonsgodkinnande for militira transporter till ERA, samt att uppdatera
uppgifter i fordonsregistret med omedelbar verkan. Detta kan paverka
praktiska arrangemang inom ramen for férordningen om praktiska
arrangemang fér fordonsgodkinnande (PAVA).

Den gemensamma kommunikationen behandlar dven anpassning av
infrastruktur f6r dubbel anvindning. Transportstandarder i radets militira
krav ska ses 6ver och EU:s tekniska krav i méjligaste man anpassas. Detta
kan leda till behov av justeringar i TSD:erna.

Kommissionen, med stod av ERA, ska dven stirka robustheten i jarnvigens
trafikstyrningssystem, bland annat genom fortsatt ERTMS-utrullning och
avveckling av klass B-system. Fordjupad harmonisering av degraderat lige
kan bli aktuell, vilket potentiellt paverkar TSD CCS.

Vidare avses utveckling av ”dual-use-standarder” {6r transporttillgangar i
samarbete med standardiseringsorganisationer, med sikte pa
driftskompatibilitet och samstimmighet med NATO-standarder. Ett
exempel pa tidigare anpassning ar dndringen av TSD LOC&PAS 2025

avseende personalvagnar.

Ytterligare mojliga TSD-anpassningar som namns ar sarskilda “militira
lager” i ERA:s register samt undantag i TSD NOI for militira transporter
under EMERS.

Avslutningsvis noterades att forordningen om militir rorlighet fortfarande ar
under férhandling, vilket paverkar bade innehall och tidsplan. ERA:s
resursforstarkning trader i kraft forst efter antagande av rattsakten. Vid
RISC#109 kommer arbetet med det flerariga TSD-mandatet att presenteras
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med status och framsteg samt mer detaljer om foreslagna tilligg och

indringar.

En MS tackade for presentationen och stillde ett antal frigor om kopplingen
till det europeiska fordonsregistret (EVR). De undrade bland annat om en
sarskild “militir nivd” bor inforas i EVR. Vidare efterfragades klargérande
kring huruvida ERA, om byran blir registreringsenhet, endast skulle ha
denna funktion for militira transporter eller aven for civila fordon. De tog
aven upp frigan om eventuell ny landskod eller sirskild ERA-kod, hur
tillsynsansvaret ska férdelas mellan NSA och ERA, samt om
registreringsfraigor kommer att behandlas inom ramen fér den nya
styrgruppen for det fjirde jirnvigspaketet om férenkling. Slutligen fragade
de om fordon som anvinds inom NATO och som inte finns i nationella
register — liksom inom vig- och flygsektorn — ocksa beaktas inom
jarnvigsdelen.

En MS instimde i fragorna kring EVR och betonade att eventuella andringar
1 registreringsprocessen maste beakta kostnaderna f6r myndigheterna. De
efterfragade ocksa klarhet kring den nya kommitté som namndes i
presentationen i anslutning till militdr mobilitet — om den redan ar inrdttad
eller innu ska etableras — samt hur kopplingen till RISC ska se ut. Nir det
giller hghastighetsdelen paminde de om att arbetet med nya krav pa
hoghastighetstagsatt inte bor tolkas som att man avser skapa ett enda
europeiskt standardtdg, utan snarare till att faststilla gemensamma och
harmoniserade krav som mojliggor effektivare godkannandeprocesser, 6kad
driftskompatibilitet och battre marknadsforutsittningar for framtida
héghastighetstag.

En annan MS vilkomnade presentationen och lyfte sirskilt fraigan om
ERTMS och dess koppling till férslagen. De betonade vikten av att den nya
rittsakten inte leder till behov av nya IT-system eller omfattande
anpassningar av befintliga system, sirskilt med hinsyn till ERTMS-
utrullningen. Det ar viktigt att undvika nya skriddarsydda 16sningar eller nya
krav pa datagenerering och dataleveranser som kan paverka genomférandet.

En MS framholl vikten av gemensamma europeiska regler for drift i
nédsituationer pa ERTMS-linjer utan linjesignaler. De menade att det
behovs ett enhetligt system f6r operativa regler, inklusive hur trafiken ska
hanteras vid exempelvis stromavbrott.
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En MS tackade for presentationen och aterkom till hoghastighetsplanen
(bild 5). De stillde tre fragor: Vad avses med att ERA ska faststilla nya krav
tor hoghastighetstagsatt? Handlar det om TSD-krav eller nagot annat? Vad
motiverar en ny ERTMS-utrullningsplan? Kommer den att baseras pa
medlemsstaternas tidigare nationella planer eller krivs revideringar? Och
slutligen, vad avses med forslag om dndrade regler f6r utbildning och
certifiering av lokférare, och hur relaterar detta till den pagaende Gversynen
av lokforardirektivet?

En MS vilkomnade presentationen, sirskilt visionen for
héghastighetsjarnvig. De betonade dock att framgangen ér direkt beroende
av en hog grad av driftskompatibilitet och harmonisering. For ett land med
manga grannliander ar grinséverskridande funktionalitet avg6rande. De
framholl vikten av en enhetlig europeisk utveckling av ERTMS och en
samordnad introduktion av framtida kommunikationssystem saisom FRMCS.
De paminde om att jarnvigssystemet redan hanterar manga samtidiga
anpassningar och uppmanade kommissionen att minimera ytterligare
fragmentering, sirskilt med tanke pa kommande TSD-revidering 2027.

SE tog ordet och fokuserade pa forslaget om militdr rérlighet. SE betonade
att vi inte vill duplicera pagaende férhandlingar men 6nskade fortydliganden
1 tre fragor: ERA som registrerande enhet i EVR, rittslig grund och
omfattning for genomférandeakter om identifiering och registrering av
fordon f6r dubbel anvindning, samt delegering av
godkinnandebefogenheter.

Nir det giller registreringsfragan framholl SE att fordonsgodkidnnande och
fordonsregistrering ar tva skilda processer. Att ge ERA rollen som
registrerande enhet tar inte bort behovet av ansokan frin
fordonsinnehavaren och férenklar inte nédvandigtvis processen. Pastdendet
att detta 1 sig skulle leda till snabbare forfaranden ifragasattes. Vidare lyftes
praktiska fragor om huruvida ERA skulle registrera fordon inom nationella
domiiner eller via en sirskild kod, samt hur detta paverkar nationella register,
sarskilt for fordon utanfér tillimpningsomradet f6r
driftskompatibilitetsdirektivet. SE féreslog att man i stillet bor 6verviga
effektivisering inom ramen for det befintliga EVR-systemet, exempelvis
genom att nyttja férhandsregistrering och korta ned handliggningstiden frin
dagens 20 dager.
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Vad giller genomférandeakter om fordon med dubbel anvindning framholl
SE behovet av tydlig rittslig grund, sirskilt for fordon utanfér
driftskompatibilitetsdirektivets tillimpningsomrade.

Nir det giller delegering av godkdnnandebefogenheter konstaterade SE att
det redan idag finns mojlighet att ansoka hos ERA, och man sag darfor inte
tydligt mervirdet av den foreslagna I6sningen.

En MS betonade behovet av samordning mellan olika EU-organ, eftersom
forslaget paverkar flera delar av unionslagstiftningen. De instimde i de
farhagor som lyfts avseende registreringsfragan.

Vidare stilldes frigor om 6versynen av ERTMS-planerna och avvecklingen
av klass B-system. De efterfragade klargérande kring om detta innebir en
tidigarelagd avveckling jimfért med nuvarande tidsplaner. Slutligen fragade
de vad som avses med ”andra mekanismer” for att siakerstilla sikerhet nir
fordon anvinds utanfor sitt godkinda omrade for anvindning under
EMERS, siirskilt i relation till ruttkompatibilitet och operativa begrinsningar.

Kommissionen besvarade forst pa frigorna om héghastighetsjarnvig. Nar
det giller krav f6r hoghastighetstagsitt forklarades att detta i praktiken
motsvarar konceptet med unikt godkdnnande ("unique authorisation”), som
redan finns for exempelvis godsvagnar och personvagnar. Tanken ar att
samla tillrackligt harmoniserade krav och erbjuda en méjlighet — inte en
skyldighet — f6r s6kande att anvanda en sadan 16sning for att underlitta
testning, komponentval och leveranstider. Det innebar inte skapandet av ett
enda europeiskt standardtag, utan ett frivilligt verktyg inom ramen for
befintliga TSD:er. Ambitionen ar att pa sikt aven kunna anvinda detta for
hela tagsatt, inklusive dragfordon, dven om detta ar mer komplext pa grund
av skillnader 1 signal- och detekteringssystem.

Nir det giller ERTMS-utrullningen och avvecklingen av klass B-system
betonade kommissionen att detta redan ar ett pagaende arbete. En mer
harmoniserad ERTMS-milj6 ar till nytta f6r bade civil och militidr mobilitet.
Eventuella justeringar syftar inte till att skapa nya parallella system utan att
torstirka redan etablerade mal om harmonisering.

Avseende militir mobilitet noterade kommissionen oro kring I'T-system. Det
klargjordes att flera IT-system berors av forslaget, men ambitionen ér att de
ska vara sa interoperabla som méjligt med befintliga system. Full direkt
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integration ir dock inte alltid moijlig pa grund av olika sikerhetskrav och
skyddsnivaer for kinslig information.

Kommissionen instimde i synpunkter om behovet av harmoniserade
operativa regler fr nédsituationer. Aven uppmaningen om att minimera
torindringar i TSD:er och anpassa dem till planerade milstolpar noterades.
Eventuella dndringar ska sa lingt mojligt samordnas med befintliga planer
och rekommendationer for att minimera storningar.

Vad giller frigan om en starkare férankring av militir rérlighet i
driftskompatibilitetsdirektivet férklarade kommissionen att detta diskuterats
under beredningen. Eftersom férslaget om militdr rorlighet dr en férordning
medan driftskompatibilitetsakten dr ett direktiv fanns rittstekniska
begransningar kring hur lingtgaende dndringar som kunde goras, bland
annat med hinsyn till genomférandekrav i medlemsstaterna.

Nir det giller ERA som registrerande enhet i EVR bemotte kommissionen
Sveriges synpunkter. Man noterade de konkreta férslag som framforts om
mojliga effektiviseringar inom det befintliga EVR-beslutet. En potentiell
effektivitetsvinst med ERA som registrerande enhet skulle kunna vara att
processen renodlas till sjilva registreringsmomentet och inte belastas av
nationella sidoprocesser som i dag ibland férlinger handlaggningstiden.

Vidare framhélls att genomférandeakten om EVR dven omfattar regler for
europeiska fordonsnummer (EVN). For att mojliggora en roll f6r ERA 1
registreringsprocessen krivs dock en rittslig grund i primarlagstiftningen.
Forslaget ger denna “krok”, varefter detaljer om ansvar och arbetsférdelning

kan faststillas i genomforandeakter.

Kommissionen instimde i att nistan alla fordon potentiellt kan vara
relevanta for militir mobilitet, beroende pa anvindningsscenario.
Exempelvis kan pendeltig med breda dorrar vara limpliga f6r medicinsk
evakuering. Identifieringen av relevanta fordon kommer dirfor att kriva
teknisk analys, dir ERA:s expertis blir central.

Vad giller delegering av godkinnandebefogenheter papekades att detta ar en
mojlighet och att den praktiska utformningen i sa fall maste regleras genom
avtal mellan ERA och NSA.
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SE aterkom och klargjorde att man forstar behovet av en rittslig grund
genom dndring av direktivet, men att man inte ser hur processen i sig skulle
bli snabbare enbart genom att involvera ERA. Digitaliseringen bygger redan
pa samma verktyg, sa det dr bara en friga om vem som trycker pa knappen.
SE padpekade att frigan om domin dr central: om ERA ska registrera inom
befintliga nationella domaner kan det uppsta praktiska problem, medan en
egen domin for ERA vore enklare att hantera.

Kommissionen svarade att frigan om egen doman respektive nationella
domainer behover klargbras vidare, men noterade att en egen doman skulle

kunna vara en praktisk 16sning.

Vad giller en tidigare fraga om tillsyn betonade kommissionen att
tillsynsansvaret inte dr kopplat till vilka fordon som finns i det nationella
registret. NSA har ansvar for att 6vervaka alla fordon som anvinds pa deras
territorium, oavsett registreringsland. Det finns ingen formell koppling
mellan registrering och tillsynsansvar, dven om det i praktiken ibland funnits
en tradition att prioritera fordon registrerade 1 det egna landet.
Kommissionen framholl att tidigare olyckor visar behovet av ett bredare
tillsynsperspektiv sd att fordon inte “undgar” tillsyn bara for att de sillan
trafikerar det land dir de ursprungligen registrerats.

Fragan om tillsyn bedomdes dock beh6va hanteras i en separat diskussion,
eftersom registreringsenhetens roll i sig inte andrar de rittsliga skyldigheterna
kring tillsyn.

Ordforanden konstaterade darefter att diskussionen sannolikt kommer att
aterkomma och avslutade punkten.

6.7 Telematics: latest developments — presentation by the
Commission and the Agency®

Dokument
- Atem 7 - TSI Telematics (RISC 108) 260223 @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Presentation frain kommissionen och ERA om den senaste utvecklingen
kring TSD Telematik, se presentation.
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Som ett resultat av flera drs férhandlingar godkindes forslaget till ny TSD
Telematik6 vid RISC-métet den 13 november 2025 (RISC 107). TSD:n
publicerades den 6 februari 2026 och trider 1 kraft den 2 mars i ar.

Den nya TSD:n omfattar bade persontrafik och godstrafik och etablerar ett
gemensamt ramverk for icke-diskriminerande och transparent datadelning
inom jirnvigssektorn, i enlighet med férordning (EU) 2023/2854
(dataakten). Syftet ér att stodja den digitala omstillningen av det europeiska
jarnvigssystemet. TSD:n reglerar skyldigheter att dela data samt rittigheter
att fa tillgang till och anvinda data, samt formatet pa digital kommunikation
mellan olika jarnvigsaktorer och mellan jarnvigsaktorer och kunder.
Regelverket innehaller ett successivt inférande med tydliga tidsfrister for
medlemsstater, infrastrukturforvaltare, jarnvagsféretag och operatorer av
tjansteanlidggningar.

I presentationen redogor kommissionen for det stegvisa inforandet av
regelverket, dir medlemsstaterna har ett tydligt ansvar for att mojliggéra och
samordna genomférandet av TSD Telematik pa nationell niva.

Nir det giller organisatoriska ataganden ska medlemsstaterna utse och
anmila en nationell kontaktpunkt (NCP) till ERA, utse stationsforvaltare
samt en ansvarig enhet for inrapportering av tillginglighetsdata till ERSAD
(’European Railway Station Accessibility Database”, inrattad med stod av
TSD PRM). De ska dven utse en kontaktpunkt f6r flernatsprocesser och
tillimpa kraven for den nationella dtkomstpunkten (NAP).

Nir det giller uppfoljning och rapportering ska medlemsstaterna stodja och
samordna aktorernas genomforandeplaner, sikerstalla att
infrastrukturforvaltare, jairnvagsforetag och operatorer av tjansteanliggningar
limnar uppgifter i enlighet med TSD:ns tidsfrister samt identifiera och
anmila langt framskridna telematikprojekt. De ska dessutom bidra i ERA:s
arbete med dndringsforslag (Change Requests).

6 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2026/253 av den 6 februari 2026 om en teknisk specifikation
avseende delsystemet telematik i jArnvagssystemet i Europeiska unionen for interoperabilitet vid datadelning
inom jarnvagstransporter ("TSDTSD Telematik") och om upphéavande av férordningarna (EU) nr 1305/2014
("TSD TAF”) och (EU) 454/2011 ("TSD TAP”)

7 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska specifikationer
for driftskompatibilitet avseende tillgéangligheten till Europeiska unionens jarnvéagssystem fér personer med
funktionsnedsattningar och personer med nedsatt rorlighet
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En central del av den nya TSD:n ir att ERA ansvarar for inrdttandet och
torvaltningen av ett gemensamt centralt register (Common central
repository) for metadata och referensdata, inklusive datamodeller, kodlistor,
organisationsregister och platsregister kopplat till RINF. ERA far dven en
ut6kad roll avseende drift av webbapplikationer, uppfoljning av
genomférande och bedémning av efterlevnad.

For den framtida utvecklingen av TSD:n kommer ERA att samla in
synpunkter fran sektorn och tillsynsmyndigheterna i slutet av september
2027. Direfter planeras att ERA den 31 december 2028 ska limna en
rekommendation om TSD:ns utveckling till kommissionen.

Presentationerna tar dven upp kopplingen till horisontell EU-lagstiftning- i
dataakten, vars bestimmelser om datadelning och rimlig ersittning ska
tillimpas parallellt med TSD Telematik.

Handlingslinje

11 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade den senaste utvecklingen avseende TSD
Telematik och det kommande genomférandet, se presentation.

Kommissionen informerade om att TSD:n trader i kraft i bérjan av mars och
att ERA kommer att hilla ett webbseminarium den 10 mars for att inleda
informations- och spridningsarbetet. Medlemsstaterna uppmanades att dven
pa nationell niva genomfora informationsinsatser, vid behov med stod frin
ERA och kommissionen.

Kommissionen lyfte fram vissa centrala skyldigheter f6r medlemsstaterna
enligt TSD:n:

— Att utse och anmaila en enda nationell kontaktpunkt (NCP) till ERA
inom angiven tidsfrist.

— Att sikerstilla tydlighet kring stationsforvaltare, med koppling till
kraven i PRM om ansvar for tillginglighetsdata.
— Att stodja nationell samordning av genomférandeplaner.

— Att sikerstilla att infrastrukturforvaltare registrerar relevanta
telematikparametrar 1 RINF inom faststéllda tidsfrister.
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— Att sprida kraven till ansvariga for nationella atkomstpunkter enligt
MTIS-forordningen, sirskilt avseende anvindning av europeiska
identifierare.

Kommissionen betonade dven méjligheten for medlemsstater att anmala
langt framskridna projekt, for vilka sirskilda 6vergangsbestimmelser giller
under den definierade 6vergangsperioden.

Genomforandet sker stegvis:

— 2026-2028: frimst avseende passagerartjinster.
— 2029: godstjinster och 6vriga delar.

— En 6vergangsperiod om 12 manader giller f6r projekt i avancerat
skede samt f6r godsterminaler.

En MS tackade for presentationen och efterfragade ett fortydligande kring
de 6ppna punkterna samt den process som ska anvindas for att hantera
dem. De fragade hur kommissionen avser att driva detta vidare och om det
finns nagot tvingande inslag i processen.

En annan MS stillde en fraga om biljettssikerhet med hianvisning till
tidsfristen 1 slutet av aret. De framférde att sektorn efterfragar ytterligare
klarhet, sirskilt vad giller utbyte av publika nycklar.

En MS efterfragade ett klargorande kring tidslinjen for kapacitetstilldelning
for passagerartag. De noterade att 2028 anges i presentationen, medan de
tidigare uppfattat att 2029 galler och att ingen atskillnad gors mellan gods-
och passagerartag i TSD:n. SE instimde och framholl att det inte dr tydligt
hur tidsfristerna for kapacitetstilldelning forhaller sig till den antagna texten.

En MS framférde tre kommentarer. De papekade att flera av de atgarder
som namns for medlemsstaterna inte ar bindande instruktioner och att
tidsfristerna redan foljer direkt av férordningen. De ansag att hinvisningar
till TSD-bestimmelserna bor tydliggdras 1 ERA:s webbseminarium. De
informerade dven om ett nationellt méte den 11 juni om genomférandet av
TSD:erna med stéd fran ERA och tackade for detta stod.

En MS frigade om en nationell kontaktpunkt maste formellt utses dven om
landet redan har en representant som deltar i NCP-nitverket.
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En MS fragade om det finns en koppling till eFTI-férordningen, med
hinvisning till att data ska utbytas mellan olika transportslag.

Kommissionen svarade att ERA enligt TSD:n ska uppritta, tillimpa och
publicera en dndringshanteringsprocess inom sex manader fran
ikrafttraidandet, det vill sdga senast i september. Processen ska anvindas for
att stinga 6ppna punkter och hantera framtida utveckling av TSD:n.

Nir det giller biljettssakerhet hinvisade kommissionen till relevanta tekniska
dokument och foreslog fortsatt dialog bilateralt.

Avseende tidsfristerna for kapacitetstilldelning klargjorde kommissionen att
den rittsligt bindande tidsfristen enligt bilaga G dr den 4 mars 2029 utan
atskillnad mellan gods och passagerare. Kravet pa passagerartrafikdata frin
december 2028 innebir dock 1 praktiken att kapacitetsprocesserna behéver
vara anpassade tidigare. Detta beskrevs som en mekanisk f6ljd av hur
processerna hinger samman, inte som en separat rittslig tidsfrist enligt
TSD:n.

Kommissionen framholl att 4ven om skyldigheterna riktar sig direkt till
aktérerna enligt TSD:n, har medlemsstaterna en roll i att sikerstilla att EU-
lagstiftningen efterlevs, sirskilt nir det galler infrastrukturforvaltare under

nationellt ansvar.

Kommissionen bekriaftade att ett formellt utseende av en enda nationell
kontaktpunkt krivs enligt den nya TSD:n.

Nir det giller eF'TT forklarade kommissionen att anvindning av de
meddelanden som definieras for elektronisk fraktsedel 1 TSD Telematik
anses uppfylla eFTL:s datakrav, i syfte att undvika parallella specifikationer.

En MS framférde i chatten att “ticketing security” bor omfattas av tidsfristen
den 13 december 2026.

Kommissionen svarade att de instimmer i denna tolkning och att detta var
avsikten med hinvisningen 1 presentationen till ”ticket format”, med
koppling till motsvarande specifikation i bilagan och det tekniska
dokumentet om PKI (public key infrastructure). Kommissionen tillade att
om detta dr vad som avsags, sa delar de uppfattningen.
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NSA SE hinvisade till att kommittén rostat om rittsakten och uppnatt
konsensus om ordalydelsen. Man framholl att det i bilaga G, under
kapacitetshantering, anges den 4 mars 2029 som tidsfrist for
kapacitetstilldelning. NSA SE ifragasatte dirfor hur hanvisningen till
kapacitetsférordningen och dess krav kan innebira en tidigare skyldighet i
torhallande till TSD Telematik. De efterfragade en tydlig forklaring av
skillnaden mellan den rittsliga tidsfristen i bilagan och det som beskrevs som
en “mekanisk” skyldighet, och menade att det annars framstar som tva lager

av krav som motséiger varandra.

Kommissionen forklarade att det inte foreligger ndgon motsigelse. Den
rittsligt bindande tidsfristen enligt TSD Telematik dr december 2028 for
passagerartrafikdata och december 2029 for godstrafikdata. Samma bilaga
anger mars 2029 som sista datum for efterlevnad vad galler
kapacitetstilldelning, utan dtskillnad mellan gods och passagerare.

Kommissionen forklarade vidare att sektorn har utvecklat en stegvis
genomfoérandeprocess, vilken aterspeglas 1 kapacitetsférordningen med
siarskilda milstolpar. For att kunna uppfylla kravet pa passagerartrafikdata
fran december 2028 maste kapacitet tilldelas i enlighet med TSD:n tidigare
under dret, eftersom kapacitet normalt faststélls i mars infor trafikstart i
december. Den hinvisning som gjordes till mars 2028 avsag denna praktiska
toljd av hur processerna hinger samman och inte en separat rattslig tidsfrist i
TSD:n. Kommissionen understrok att den rittsliga tidsfristen enligt TSD
Telematik ar mars 2029.

6.8 Latest development on the European Vehicle Register+ (EVR+)
and European Register of railway infrastructure (RINF) — presentation
by the Agency®
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Presentation frain ERA om den senaste utvecklingen for det europeiska
fordonsregistret (EVR) och jarnvigsinfrastrukturregistret (RINF), se
presentation. De vidareutvecklade versionerna benimns EVR+ och RINF+
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och ir en del av det bredare arbetet med digitalisering och harmonisering

inom jarnvigsomradet.

For RINF innebir detta att systemet migrerats till en GraphDB-milj6 och att
en ny RINF+-applikation utvecklas med stéd av ERA:s ontologi (version
3.1), inklusive forbattrad XML-till-RDF-transformation, utokade

valideringsregler, gemensam sokfunktion och kartstod.

En sirskild datakvalitetsovning har genomférts dar uppgifter i RINF
jamforts med data fran andra datakillor, bland annat RMMS, CSI, IRG-Rail,
Eurostat och 6ppna datakallor for att analysera tickning, fullstindighet,
aktualitet och samstimmighet. Ddrav framgar brister i tickningsgrad.

RINF+ applikationen planeras vara i produktion under 2026, med krav pa
att infrastrukturforvaltare laddar upp data i den nya miljén och att
vigledning publiceras. Datakvalitet och uppdateringsfrekvens framhalls som
centrala fragor, och uppfoljning sker bland annat genom analyser av dagar
sedan senaste uppdatering per infrastrukturférvaltare.

For EVR presenteras utvecklingen av EVR+, dir data ska lagras i ERA:s
Knowledge Graph och dir en ny applikation inférs. En testmiljé planeras till
hésten 2026 och produktionssittning mot slutet av dret, varefter tidigare
l6sningar (ECVVR och decentraliserade modeller) ska avvecklas sex
manader senare. Nya funktioner omfattar bland annat gemensamt
organisationsregister och flerfaktorsautentisering.

Vidare redogors 1 presentationen for utvecklingen av ERSAD (European
Railway Stations Accessibility Database), kopplat till TSD PRM och TSD
TEL. Systemet omfattar inventering av tillganglighetsdata for stationer, med
produktionssittning planerad under forsta kvartalet 2026 och skyldighet att
tillhandahalla data senast den 13 december 2026 i enlighet med TSD
Telematik.

Handlingslinje

12 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA inledde med att informera om att presentationen utover EVR+ dven
omfattade uppdateringar om RINF och ERSAD, se presentation.
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ERA redogjorde for tidslinjen for RINF+. Vigledningen publicerades 1 mars
2025. Sedan september 2025 har systemet funnits tillgiangligt for
anviandartestning sa att infrastrukturférvaltare kan testa uppladdning av data
och identifiera eventuella problem. Produktionssittning planeras i mars,
under forutsittning att sikerhetstestet genomfors framgangsrikt. ERA
paminde dven om att en rekommendation fran byran ska limnas fore arets
slut, vilket innebdr att ytterligare férandringar av RINF kan forvintas.

ERA redogjorde direfter for arbete med datakvalitet i RINF. Analysen har
syftat till att bedéma fullstindighet och konsistens genom jimforelser med
andra killor, sisom RMMS, CSI-data, IRG-Raul, Eurostat samt 6ppna
datakillor. Fokus har initialt legat pé linjelingd, elektrifierad linjelingd och
héghastighetslinjer. ERA konstaterade att det finns skillnader mellan
kallorna, bland annat avseende rapporteringsomfattning och referensar, men
att analysen ger en bittre bild av var ytterligare uppféljning krivs.

Vid jaimforelse med 6ppna kartdatakillor identifierades linjer som
forekommer i den ena datakillan men inte i den andra. ERA framholl att
detta ger en konkret grund for dialog med infrastrukturférvaltare om
fullstindighet. Pa statistisk niva visade jamforelsen att rapporterad linjelingd
1 RINF 1 vissa medlemsstater ligger under andra kallors uppgifter, vilket
indikerar behov av komplettering.

ERA redovisade dven uppfoljning av uppdateringsfrekvens i RINF. Vissa
infrastrukturforvaltare har endast laddat upp data en gang, medan andra
uppdaterar regelbundet. Arbetet med datakvalitet kommer att fortsitta under
2026 med mer automatiserade analyser pa parameterniva, bade pa europeisk,
nationell och IM-niva.

Nir det giller EVR redovisade ERA ldget per den 6 februari. Den
decentraliserade modellen upphérde 1 juni 2024 och medlemsstaterna ska nu
vara fullt migrerade till EVR. ERA konstaterade att full migration dnnu inte
ar genomford i samtliga fall.

ERA informerade vidare om utvecklingen av EVR+ under 2026. En ny
applikation utvecklas, dir data lagras i en kunskapsgraft med en godkind
ontologi som grund. Kontrakt med utvecklare ska tecknas omedelbart, med
malsittning att genomféra anvindartestning i oktober och
produktionssittning fore arets slut. Darefter avser ERA att avveckla de dldre
l6sningarna, bland annat av kostnads- och cybersikerhetsskil. Den nya
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l6sningen innebir dven att organisationsuppgifter hanteras centralt i ett
organisationsregister for att undvika dubbleringar och inkonsekvenser.

ERA redovisade aven liget f6r ERSAD, inventeringen av stationstillgangar
tor tillginglighetskrav. Systemet befinner sig i anvindartestning och
produktionssittning planeras inom kort. ERA noterade att vissa
medlemsstater dnnu inte formellt anmalt ansvariga enheter. Tidsfristen for
inrapportering av data ir december i dr, och ERA erbjuder stod genom
workshops.

En MS framférde tva synpunkter om RINF och en om EVR+. De
ifragasatte om tidsfristen mars 2026 dr realistisk, med hinvisning till att
format och Gversittningar inte upplevs som tillrickligt preciserade och att
systemet tas 1 drift f6rst i mars. De menade dven att jimforelser av linjelangd
mellan olika register kan vara problematiska eftersom registren har olika
syften och omfattning. Avseende EVR+ framholls vikten av att migration
och grinssnitt mot nationella system fungerar korrekt.

En annan MS instimde i kritiken mot jimférelsernas tillforlitlighet och
framholl att 6ppna kartdata och RINF har olika syften. De nimnde exempel
pa linjer som inte rapporterats i RINF eftersom de betraktats som
speciallinjer, vilket dock kommer att dndras i kommande lagstiftning.

Kommissionen paminde om att undantag fran fjirde jairnvigspaketet ska
tolkas restriktivt och att linjer som 4r anslutna till huvudnitet 1 princip
omfattas. Kommissionen understrok att konstitutionella eller organisatoriska
arrangemang inte ar relevanta for att undanta linjer fran direktivets
tillimpningsomrade.

En MS framholl att RINF ir viktigt men att vissa funktioner behéver
torbattras, sarskilt ruttkompatibilitetskontrollen. De efterfrigade ocksa 6kad
aktivitet i EVR:s anvindargrupp och méjlighet att bidra mer aktivt till
utvecklingen av EVR+.

ERA svarade att de har forstdelse fOr att tidsfristerna dr utmanande men
avvisade pastaendet att vigledningen eller datadefinitionerna skulle vara
otillriackliga. Vigledningen publicerades i mars 2025 och ontologin 1
september 2025. ERA uppmuntrade medlemsstater och
infrastrukturforvaltare att ta kontakt vid oklarheter och betonade att arbetet

syftar till samarbete snarare dn att peka ut brister.
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Avseende jamforelser med andra datakillor framholl ERA att analysen ar ett
verktyg for att identifiera potentiella brister och att dialog pagar bland annat
med TEN-T-teamet f6r att harmonisera definitioner.

Nir det giller ruttkompatibilitetskontrollen bekriftade ERA att detta omrade
kommer att prioriteras hogre framover. De har identifierat behov av att
utveckla algoritmen, sirskilt nir det giller faktisk ruttanvindning och
skillnaden mellan fordons- och tigkompatibilitet samt operativ
kompatibilitet.

Avseende EVR+ vilkomnade ERA 6kat engagemang i anvindargruppen
och betonade att inspel fran medlemsstaterna redan har beaktats i
specifikationerna.

Kommissionen kompletterade med att mars 2026 fortsatt dr den giltiga
tidsfristen for RINF, eftersom genomférandeférordningen anger att
skyldigheten intrader efter publicering av vigledningen, vilket skedde i mars
2025. Ontologin publicerades i september 2025. Kommissionen avvisade
uppfattningen att datadefinitioner saknats.

Vidare framholl kommissionen att jimforelserna med 6ppna datakallor ér
relevanta dven ur tillsynsperspektiv, eftersom de kan indikera fragor
kopplade till genomforandet av driftskompatibilitetsdirektivet och eventuella
undantag fran dess tillimpningsomrade.

6.9 ERTMS latest developments — presentation by the Commission®

Dokument
- Item 09 - ERTMS latest developments for RISC 108 @

Microsoft
PowerPoint Present:

- Atem 09 - Analysis_ ETCS_FRMCS_compatiblity_Stkhs_clean

Microsoft Word
Document

Bakgrund

Presentation fran kommissionen om den senaste utvecklingen av ERTMS,
med sirskilt fokus pa genomférandet av den europeiska utrullningen,
kostnadsfragor samt kompatibilitet mellan ETCS och FRMCS, se
presentation.
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Kommissionen redogor for uppfoljningen av den europeiska
genomférandeplanen (European Deployment Plan, EDP) och pagiende
diskussioner med medlemsstaterna om hur utrullningen av ERTMS kan
accelereras for att uppfylla malen 1 TEN-T-forordningen. EDP hinvisas till
som ett mojligt genomférandeinstrument enligt TEN-T-regelverket. Dialog
tors aven med leverantorsindustrin om produktionskapacitet och tillgang till
ETCS-utrustning som 4r kompatibel med FRMCS.

Arbetet med att analysera kostnadsdrivare for ERTMS fortsitter. Under
2025 har ett sarskilt arbete bedrivits kring kostnadsdrivare for
ombordutrustning, och motsvarande analys for sparutrustning haller pa att
slutféras. Resultaten diskuteras med sektorns aktorer i syfte att identifiera
och genomféra de mest relevanta rekommendationerna.

Nir det giller FRMCS redovisas aktuell status f6r specifikationsarbetet. ERA
har i januari 2026 levererat version 2.2 av de funktionella kraven (“vad?”) for
béade spar- och ombordutrustning, och UIC forvintas leverera
systemkravsspecifikationerna (“hur?”’) under februari 2026. ETSI har slutfort
den forsta fasen av standardiseringsarbetet i januari 2026 och den andra
fasen planeras vara klar i december 2027, infér kommande uppdateringar av
TSD CCS. Samtidigt kvarstar arbete med riskreducerande atgirder, tester
inom MORANE 2 samt ytterligare studier for att sakerstilla att
mobilnitsoperatorers verksamhet inte paverkar jairnviagsspektrumet negativt.

En central fraga giller kompatibiliteten mellan ETCS och FRMCS, sirskilt
hur fordon utrustade med ETCS Baseline 3 kan uppgraderas pa ett
kostnadseffektivt sitt. Enligt gallande TSD CCS krivs uppgradering till
ETCS Baseline 4, System Version 3.0. Tidigare forsok att utveckla en
begransad uppgradering till Baseline 4 SV2.1 med FRMCS har inte bedomts
kommersiellt genomforbara av leverantérerna. Kommissionen och ERA har
darfor presenterat ett forslag till en mojlig “lean upgrade” av Baseline 3
(SV2.0/SRS 3.4.0 eller SV2.1/SRS 3.6.0), begrinsad till n6dvindiga
anpassningar for FRMCS, minimala felrattningar och cybersikerhetskrav.

For att en sadan begrinsad uppgradering ska vara méjlig féreslas ett antal
villkor, bland annat att fordonets anvandningsomrade inte utvidgas, att
endast krav som gillde vid senaste godkidnnandet ska tillimpas, att
beprévade riskreducerande atgirder ska behallas samt att 16sningen endast
ska gilla fordon som sliappts ut pa marknaden med Baseline 3 fore ett visst
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datum (foreslaget senast 2027). Tillverkarna ska dessutom redovisa
kostnadsjimforelser mellan en begrinsad uppgradering och full
uppgradering till Baseline 4 SV3.0.

Kommissionen efterfragar ytterligare underlag fran leverantorer,
jarnvigsforetag, fordonsinnehavare, infrastrukturforvaltare och
medlemsstater for att bedéma om en kompromisslosning dr mojlig.
Eventuella dndringar i nuvarande rittslige (TSD CCS 2023/1695 och ERA:s
tekniska yttrande fran 2024) forutsatter tydliga svar pa de 6ppna fragorna.
Nista steg dr att slutfora bilaterala moten, samla in svar under férsta halvaret
2026 och darefter eventuellt diskutera en reviderad 16sning i expertgruppen
tor fjarde jarnvigspaketet.

Handlingslinje

13 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade om att ERTMS-koordinatorns arbetsplan nu
finns publicerad pa kommissionens webbplats. Arbetsplanen bygger pa en
analys av de nationella genomférandeplaner som MS limnat in samt en
tordjupad analys av liget f6r ERTMS, och innehaller forslag pa vigar framat
tor att hantera utmaningar kopplade till snabbare inférande. Som en
uppfdljning kan en uppdatering av en europeisk genomférandeplan bli
aktuell, vilket samtidigt klargjordes vara frivilligt enligt TEN-T-f6rordningen.

Kommissionen betonade att den h6jda ambitionsnivan innebér behov av
avsevart storre produktions- och inférandekapacitet hos leverantorerna. De
avser att kontakta leverantorerna och signalera att kommissionen ar beredd
att bidra for att paskynda kapacitetsuppbyggnad, samtidigt som
leverantérerna behover redovisa hur de sjilva tinker bidra till ett snabbare
inférande av ERTMS. Nir det giller kostnader uppgav de att en rapport om
kostnadsdrivare for markutrustning ska slutforas, medan rapporten for
ombordutrustning redan finns tillganglig, och att diskussioner om hur
rekommendationerna fran rapporterna bor genomféras kommer att
fortsatta.

For FRMCS beskrev kommissionen att det formellt fortfarande endast finns
ett tekniskt yttrande fran ERA fran maj féregaende ar, men att UIC och
ERA arbetar med version 2.2 av specifikationerna f6r att mojliggora tester
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inom Morane 2. De gemensamma testerna, finansierade av Europe’s Rail
Joint Undertaking, férbereds och kommer att paga under innevarande och
niastkommande ar. Mélsdttningen ar att resultaten ska kunna integreras i
september 2027 i den slutliga versionen av specifikationerna, som UIC da
ska limna till ERA f6r validering inom den utékade ERA-kdrngruppen.
Parallellt kommer den utékade ERA-kdrngruppen att arbeta med en
mellanversion som kan valideras fér att ge MS som vill experimentera och
gora en tidig inférandeinsats en grund att utga ifran.

Kommissionen paminde om att artikel 10 1 TSD CCS uppmanar MS att
informera kommissionen och ERA om resultaten av tester av FRMCS-
16sningar, eftersom sadana resultat kan bidra till att forbittra slutversionen
av specifikationerna utover Morane 2-testerna. De nim0O6Ede aven att
ETSI har levererat kompletterande FRMCS-specifikationer och att ETSI ska
leverera en slutversion 1 december 2027, vilket bedémdes ske foére en slutlig
version av CCS-specifikationer som valideras av UIC och ERA.

Kommissionen bedomer att arbetet med FRMCS-specifikationer i stort sett
ar under kontroll, men att risker kvarstar vad giller att specifikationerna
finns tillgingliga i tid. Dessa risker f6ljs och 6vervakas tillsammans med
berorda aktorer, 1 syfte att de ska kunna mildras och att tidplanen ska hallas i
linje med den systempelarrapport som hinvisats 1 presentationen.

Kommissionen gick direfter 6ver till den fraga som flera MS lyft:
kompatibilitet med FRMCS och befintliga fordon. De konstaterade att
nuvarande rittslige enligt TSD CCS innebir att enda vagen dr uppgradering
till ETCS Baseline 4 system version 3.0. Ett alternativt uppligg hade
analyserats av ERA, men ERA:s tekniska yttrande 1 slutet av 2024 bedomde
att den foreslagna 16sningen inte var acceptabel. Vidare hade ett arbete
drivits av aktorer inom CTO-radet och jarnvigsforetag for att foresla en
ligre systemversion i Baseline 4 med FRMCS som en billigare gemensam
nidmnare. Leverantérerna uppgav dock att marknaden bedéms bli for liten
pa grund av en fragmenterad produktbas, dir den befintliga flottan ar
uppdelad pa manga nischade ETCS-produktversioner. Enligt leverantérerna
skulle en 6vergang till Baseline 4 system version 2.1 kunna bli mer kostsam
an en full uppgradering till system version 3.0, eftersom administrativt arbete
skulle slas ut pa for fa fordon. De uppgav att den ldgre systemversionen
skulle begrinsa antalet méjliga fordon till omkring 1 000, vilket enligt dem
inte ar foretagsekonomiskt forsvarbart.
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Kommissionen uppgav att de i januari delat ett forslag som utgar fran
leverantérernas inspel och ERA:s analys, for att undersoka om en “lean
upgrade” kan definieras, inklusive villkor, f6r att mojliggéra en mer
kostnadseffektiv uppgradering. Med ”lean” avsags att endast ett absolut
minimum av andringar gbrs for att skapa kompatibilitet med FRMCS,
inklusive nédvandiga korrigeringar, samtidigt som cybersikerhet maste
sikerstillas. Kommissionen understrék att det krivs aterkoppling och data
fran berorda aktorer for att det ska finnas utrymme att forindra nulaget, och
att utan sadan information finns inget handlingsutrymme for att dndra
inriktning.

Kommissionen redogjorde for fem grundvillkor f6r en sadan lean
upgrade”. De tre forsta villkoren handlade om att fordonet i praktiken ska
forbli 1 samma driftstatus, med samma eller mindre anvindningsomrade, och
att inga ytterligare krav inférs utéver sidana som r6r sikerhet och
cybersakerhet. Vidare angavs att eventuella befintliga markbaserade
riskreducerande dtgirder ska bibehallas, och att om nya fel uppticks bor
infrastrukturforvaltare 6verviga att inféra riskreducerande atgérder pa
markniva. Kommissionen nimnde ocksa att en tidsgrins féreslas for vilka
fordon som kan vara berittigade, som ett skydd for att inte skapa incitament
tor leverantorer att fortsitta leverera Baseline 3-fordon som blir svéra att
uppgradera efter ett visst datum.

Kommissionen framholl att tillverkare, pa begiran av jirnvigsforetag, ska
kunna lamna jimférande offerter dar pris for ”’lean upgrade” kompletteras
med pris for full uppgradering till systemversion 3.0, sa att jairnvigsforetagen
kan fatta ett informerat beslut. De betonade att detta inte innebir att
kommersiellt konfidentiell information limnas till kommissionen, utan att
det giller ritten for jirnvagsforetaget att fa bada alternativen fran

leverantoren.

Kommissionen redovisade vilka fragor de stallt till olika aktorer. Till
leverantorerna har de efterfragat uppgifter om omfattningen av
ombordprodukter i Baseline 3 som realistiskt kan uppgraderas och hur
snabbt leverantérerna kan sluta leverera Baseline 3-produkter som dr svira
att uppgradera. Eftersom leverantorerna haft svart att dela prisuppgifter har
kommissionen istillet bett jarnvagsféretag och leasingbolag att efterfraga
prisdifferensen mellan ”’lean” och full uppgradering och aterrapportera i
procenttermer, utan att réja konfidentiella uppgifter.
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Till infrastrukturférvaltare och MS beskrev kommissionen att de ser en svar
avvigning. Vissa infrastrukturférvaltare vill inféra FRMCS snabbt och
samtidigt introducera nya funktionaliteter i ETCS Baseline 4. Kommissionen
menade att en “lean upgrade” kan bidra till snabbare FRMCS-utrullning,
men att det kriver att MS och infrastrukturforvaltare kan prioritera och
eventuellt skjuta pa inférandet av vissa systemversion 3.0-funktionaliteter,
for att ge dldre fordon méjlighet att géra en “’lean upgrade” och dirigenom
stodja snabb utrullning av FRMCS. De beskrev dven mojligheten att pa vissa
linjer anvinda mer moderna fordon och dir introducera avancerade
funktioner, medan éldre uppgraderade fordon anvinds pa andra delar av
nitet dir en ”lean upgrade”-vinlig miljé bibehalls.

Kommissionen framholl vidare att infrastrukturforvaltare behover reflektera
over synkronisering mellan inférande av ETCS och FRMCS: nir avancerade
ETCS-funktioner beh6vs respektive nar FRMCS-funktioner beh6vs. De
nimnde ocksa att en moijlig atgard ar att forlinga tillgingligheten for GSM-R
for att ge jirnvigsforetag mer tid innan de behéver inféra mer avancerade
ETCS-versioner, vilket skulle kunna ge leverantorerna tid att bygga
erfarenhet och Gver tid erbjuda lagre kostnader.

Avslutningsvis beskrev kommissionen nista steg. De avser att slutféra
bilaterala méten med berérda aktorer, samla in svar och aterkoppling under
torsta halvan av mars och darefter omarbeta underlaget. Direfter ska de
bedéma om fler bilaterala moéten behovs eller om fragan dr mogen for
diskussion i expertgruppen for fjarde jarnvigspaketet for att soka bred
samsyn. Om en 16sning nas ska ERA arbeta vidare med “’change requests”.
Om ingen 16sning kan nas uppgav kommissionen att de kommer att
konstatera detta 6ppet.

En MS tackade for presentationen och framhéll att fragorna kring utrullning
av FRMCS och avveckling av GSM-R ar mycket viktiga och kriver stod frin
kommissionen. De informerade om att Osterrike, Belgien, Danmark,
Luxemburg och Nederlinderna gemensamt undertecknat ett brev till
generaldirektoren f6r DG MOVE med begiran om kommissionens stéd for
torlingning av GSM-R:s livslingd och en framgéngsrik utrullning av
FRMCS. Brevet hade delats via RISC:s e-postlista. De tackade
kommissionen for att ha organiserat méten med dem och sektorn och sag
fram emot fortsatt dialog om hur problem kan mildras, inklusive mojligheter
att koppla FRMCS till Baseline 3. De hanvisade till bild 11 och de angivna

44 (59)



villkoren och uppgav att den nimnda tidsfristen i punkt 4 inte fungerar for
dem, eftersom prototyper fortfarande utvecklas och serieleveranser inte
kommer att vara slutférda fore utgangen av 2027. De efterfragade en
omformulering av villkoret som tar hinsyn till dessa faktorer. De fragade
dven om ERA kommer att ta fram ett nytt tekniskt yttrande om en “lean”
ETCS/FRMCS-version, pa samma sitt som ERA tidigare gjort for formella
torslag.

En MS tackade for presentationen och uttryckte stéd f6r arbetet med
torenklad kompatibilitet mellan ETCS och FRMCS. De bad kommissionen
overviga att dven inkludera Baseline 4 system version 2.1. De hianvisade till
att en studie 2025 pekade pa bristande marknadsintresse, men menade att
den nya Subset-153 med “reduced envelopes” kan méjliggora drift aven med
systemversion 2.1. En siadan analys borde inte innebira betydande merarbete
tor ERA. De delade dven tidigare dsikt om att 2027 dr en for sndv tidsfrist
och ifragasatte varfor villkoren begransar mojligheten att utéka
anvindningsomradet om fordonet i 6vrigt dr fullt kompatibelt.

En annan MS instdimde i tidigare talares inldgg och tackade kommissionen
tor att ha tagit brevet till DG MOVE pa allvar. De framhéll behovet av att
kommissionen tar en mer koordinerande roll f6r FRMCS-utrullningen pa
medlemsstaternas vignar och efterfrigade en tydligare beskrivning av hur
kommissionen ser pa sin roll, vilka verktyg och atgiarder som kan anvindas
for att hantera den forvintade kapacitetsbristen och den mycket korta
genomforandeperioden i forhallande till industrins beredskap. De pekade pa
att ett stort antal fordon, inklusive pa regionala och lokala linjer, paverkas av
GSM-R:s utfasning och att test- och inférandebehovet riskerar att bli sa
omfattande att hela systemet kan paverkas negativt. De betonade att
tidsfaktorn ar kritisk.

De menade aven att medlemsstater som varit tidiga med att investera 1 och
inféra ERTMS nu riskerar att drabbas av betydande ytterligare kostnader for
uppgradering frin Baseline 3 till Baseline 4. De framholl att detta kan
uppfattas som att tidiga inforare bestraffas snarare an belonas och att detta
inte dr en hallbar princip for framtida initiativ.

En annan MS uttryckte stéd for initiativet om att férlinga livslingden for
GSM-R och framhdll att situationen riskerar att bli mycket problematisk,
sarskilt mot bakgrund av en svag utveckling pa godsjirnvigsmarknaden i
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Centraleuropa, men dven i 6vriga Europa. De pekade pa att operatorer
upplever de hoga kostnaderna f6r ERTMS, sirskilt ETCS, som en av
orsakerna till svarigheterna. De betonade behovet av kostnadseffektiva
16sningar och av att 6ka konkurrensen pa marknaden, bade f6r ombord- och
markutrustning. Utan detta riskerar genomférandet att bli ekonomiskt
ohallbart och de utlovade driftskompatibilitetsvinsterna att utebli. De
framholl dven att forenkling av godkinnandeférfaranden dnnu inte
motsvarar férvantningarna och att jarnvigen verkar pa en konkurrensutsatt
marknad, sirskilt gentemot vigtransporter. De understrék behovet av
torsiktighet i kostnadsfragan.

En MS instimde i de synpunkter som framforts och bekriftade att de ocksa
undertecknat brevet till kommissionen. De redogjorde for att de haft samrad
med den nationella sektorn kring det foreslagna ”lean upgrade”-uppligget,
men att aterkopplingen i ett f6rsta skede frimst bestod av behov av
ytterligare klargéranden. Sektorn upplevde svarigheter att forsta forslagets
natur, sirskilt vad giller konsekvens och kompatibilitet, vilket 1 sin tur
torsvarade bedémningen av kostnadseffekterna. De betonade att, som tidig
inforare av ERTMS, redan gjort betydande investeringar och att det ér viktigt
att pionjarer inte missgynnas av den fortsatta utvecklingen. De efterfragade
en tydligare plan for hur kommissionen avser att sikerstilla att samradet nar
ut till relevanta aktorer, inklusive leasingbolag, jirnvagsféretag och industri,
samt hur aterkopplingen ska samlas in inom den angivna tidsramen, som
uppfattas som mycket snav.

En MS uppgav att deras sektor inte dr positiv till den foreslagna inriktningen
och instimde 1 synpunkter om att kompatibilitet med Baseline 4 bor

efterstravas.

En MS delade de framférda tveksamheterna och framholl att det saknas
tillrdcklig teknisk och ekonomisk information om den féreslagna 16sningen.
De efterfragade uppgifter om den faktiska kostnadsfordelen jamfért med full
Baseline 4-uppgradering samt klarhet om hur linge en ”lean upgrade” skulle
gilla och hur 6vergingen till en framtida 16sning ska hanteras. De lyfte
fragor om kompatibilitet med nya system, retroaktiv
kompatibilitetsbedomning, hantering av nya fel, ansvarsférdelning mellan
infrastrukturforvaltare och jarnvigsféretag samt risken att linder med snabb
ERTMS-utrullning missgynnas. De ansag att underlaget i nuldget ér
otillriackligt f6r att kunna stodja forslaget.
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En MS framholl att det i vissa fall inte 4r ekonomiskt rimligt att installera
ETCS-utrustning pa ildre fordon och efterlyste 16sningar som tar hinsyn till
sadana sarskilda kategorier av fordon.

En annan MS instimde i tidigare inldgg och framholl svarigheten att
motivera ytterligare kostnader for skattebetalarna som tidig inférandeaktor.
De pekade pa att Osterrike nyligen har implementerat eller héller pa att
implementera Baseline 3.6 och att ytterligare investeringar nu skulle kriva
nya offentliga medel 1 en situation dar landet befinner sig i ett anstringt
ckonomiskt lige, vilket dven diskuterats pa EU-niva. De uppgav att det
skulle vara svart att forsvara ytterligare satsningar med hanvisning till att
nuvarande GSM-R-16sning anses foraldrad. De uttryckte dven férvaning
over att medlemsstaterna forvantas hitta nationella 16sningar f6r GSM-R:s
slut pa livslingden, samtidigt som utvecklingen i 6vrigt gar mot mer
harmoniserade och gemensamma l6sningar. De framholl att jairnvagssektorn
ar en relativt liten kund f6r telekomféretag och att nationella 16sningar
riskerar att fragmentera marknaden ytterligare. Samtidigt betonade de sitt
stéd f6r FRMCS och dess utrullning, men varnade for nya utmaningar,
exempelvis problem med uppkoppling i titorter dir kommersiell anvindning
av nitet dr hog. De uttryckte tveksamhet till att inféra en ofdrdig produkt
enbart for att halla tidsplanen.

Kommissionen klargjorde att tidsfristen 2027 i villkor 4 ér féremal for
diskussion, men betonade att ett alltfor langt uppskjutande riskerar att
leverantorer fortsitter att leverera dldre Baseline 3-versioner som senare blir
svara och kostsamma att uppgradera. En ambitiés tidsram ansigs nodvandig
for att undvika att nya icke-uppgraderingsbara versioner installeras.
Kommissionen uppmanade jarnvigsforetag att analysera pagaende kontrakt
och, dir det dr mojligt, verka fOr att redan nu bestilla versioner som ar
enklare att uppgradera till FRMCS.

Nir det giller Baseline 4 systemversion 2.1 uppgav kommissionen att
alternativet kommer att analyseras tillsammans med ERA for att bedoma om
det kan rymmas inom ramen for en ”lean upgrade”, forutsatt att de
uppstillda villkoren uppfylls.

Avseende begrinsningen av anvindningsomradet forklarade kommissionen
att en utvidgning av omrade for anvindning sannolikt skulle kriva ytterligare
anpassningar till kvarvarande Class B-system, vilket riskerar att 6ka
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komplexitet och kostnader och dirmed motverka syftet med en férenklad
och billigare uppgradering.

Nir det giller tidiga inférare av ERTMS medgav kommissionen att
6vergangen fran Baseline 2 till Baseline 3 redan medfért kostnader f6r vissa
medlemsstater. De hanvisade till pagiaende arbete inom ERA om férenkling
av godkinnande- och certifieringsprocesser samt arbete med
kostnadsdrivaranalyser, inklusive rapporter om mark- och ombordkostnader.
Resultat fran detta arbete forvintas delas bredare med intressenter under

aret.

Kommissionen betonade att det presenterade dokumentet inte utgdr en
tirdig 16sning utan ett konceptuellt underlag som kriver kompletterande
data fran berorda aktérer. De redogjorde f6r omfattande kontakter med
infrastrukturforvaltare, jirnvigstoretag, leasingbolag, branschorganisationer
och leverantorer i syfte att samla in sd detaljerad information som méjligt,
samtidigt som de noterade att leverantérernas vilja att dela information ar
begrinsad. Kommissionen uppmanade medlemsstaterna att inkomma med
konkreta fragor och synpunkter som kan bidra till att f6rbéttra nista version

av dokumentet.

Avslutningsvis noterade kommissionen att fragan om aldre fordon bor
skiljas fran historiska fordon, vilka redan faller utanfér
driftskompatibilitetsdirektivets tillimpningsomrade.

6.10 Summary of TSI non-application requests in 2025 — presentation
by the Commission®

Dokument
- 1tem 10 - Non-application of TSIs - overview RISC108 @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Presentation frain kommissionen om undantagsansékningar fran TSD under
2025. Antalet drenden har 6kat och uppgick under 2025 till 48 drenden, se
presentation.

Undantag regleras i artikel 7 i driftskompatibilitetsdirektivet (EU) 2016/797
och kan beviljas under sirskilda forutsattningar, exempelvis for laingt
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framskridna projekt eller dir uppfyllande av TSD-kraven hotar projektens
ckonomiska barkraft. Kommissionen betonar i presentationen att nationella
regler som ska tillimpas i stéllet f6r TSD maste vara korrekt anmalda innan
genomférandebeslut kan antas.

Presentationerna belyser dven forfarandet f6r ansékningar, inklusive skriftligt
beslutsférfarande och anvindning av standardiserade mallar, samt ger en
samlad bild av utvecklingen av undantagsirenden inom unionen.

Handlingslinje

14 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade den arliga versikten Gver drenden om

undantag fran TSD under 2025.

Kommissionen konstaterade att antalet arenden fortsatt har okat. Under
2025 uppgick antalet till 48, och under innevarande ar har ytterligare flera
arenden redan inkommit.

Tva aterkommande fragor har blivit sarskilt tydliga under aret. Artikel 4.2 i
driftskompatibilitetsdirektivet — fOr fasta anldggningar giller att det dr den
TSD och de nationella regler som ir i kraft vid tidpunkten f6r ansékan om
godkinnande for ibruktagande som ska tillimpas. Om ansékan inkommit
tore ikrafttraidandet av en ny TSD-version ska den tidigare versionen
tillimpas. Effekten varierar beroende pa hur medlemsstaterna har inforlivat
direktivet. I vissa medlemsstater limnas ansokan in tidigt i processen, vilket
kan minska behovet av undantag. I andra limnas ansckan sent, vilket leder
till fler ansokningar om undantag. Kommissionen granskar diarfér numera

denna aspekt systematiskt vid infrastrukturella drenden.

Artikel 14.1 c 1 direktivet (nationella regler) — om en medlemsstat i samband
med en ansokan om undantag enligt artikel 7 aberopar en nationell regel som
alternativ till TSD, maste denna regel vara anmild och utvirderad av ERA.
Kommissionen kan inte anta ett genomforandebeslut om detta inte ér
uppfyllt, eftersom det krivs rattslig konsekvens i regelverket. Flera drenden
under dret har ber6rt denna fraga.

49 (59)



Kommissionen informerade vidare om att arenden enligt artikel 7.1c av
effektivitetsskil numera hanteras genom skriftligt férfarande och inte lingre
presenteras individuellt i RISC.

Det noterades ocksa att TSD CCS fortsatt star f6r den storsta andelen
arenden om undantag, dven om antalet drenden rérande TSD INF har okat.

Kommissionen paminde om tillgingligt stod for medlemsstaterna, inklusive
genomforandeforordningen och de vigledande formuliren (A och B), samt
uppmanade till koncisa ansékningar (max 10 sidor) for att underlitta
handldggningen.

Ordféranden konstaterade att inga fragor stélldes och uppmanade
medlemsstaterna att anvinda mallarna och halla ans6kningarna kortfattade.

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

Dokument

- Item 11 - NB-Rail update for RISC108_final @
Powe’:'AF’i;I;stS%fl'tesent;

Bakgrund

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

Handlingslinje

15 SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail redogjorde inledningsvis for att det fortsatt finns en plats tillganglig
1 NB-Rails samordningsgrupp for en RISC-observator, i likhet med
ordningen fére pandemin. Syftet dr att mojliggora deltagande vid NB-Rails
plenarméten, stodja samordningen samt ge mojlighet till insyn i
verksamheten och vid behov uppmirksamma om NB-Rail skulle ga utanfér
sitt mandat.

Nir det giller deltagande noterades att métet 1 juni 2025 uppnadde 6ver 80%
nirvaro, vilket var fOrsta gingen denna niva uppnaddes. Vid det senaste
métet 1 november ldg deltagandet ater pa omkring 60%, vilket motsvarar

50 (59)



genomsnittet. Nasta mote halls pa distans 1 mars, medan nasta fysiska mote
planeras till juni nasta ar. Det fysiska moétet i november genomférdes pa
grund av en strejk 1 Belgien som medférde dndrade planer i juni.

Avseende pagaende fragor redogjordes f6r arbetet med att anpassa
bedémningsplaner f6r provning, med syfte att tydliggora
ansvarsfordelningen mellan prov som utférs under det anmalda organets
kontroll ("evaluation tests”) och prov som utférs under tillverkarens kontroll
(Cevidence tests”). Arbetet har stirkts genom tillsittning av olika
undergruppsledare som ticker tekniska omraden inom EG-
kontrollprocessen. Ett samordningsméte med ERA holls i borjan av februari
och ett slutligt utkast har tagits fram f6r omrostning vid nidsta mote.

En kvarstdende fraga ror laboratoriers oberoende. Fragan har vickts av
ackrediteringsorgan i Nederlinderna och Spanien. I Nederlinderna har
ackrediteringsorganet skrivit till kommissionen for klargoérande. I Spanien
har ackrediteringsorganet begirt ytterligare verifiering fran det anmalda
organet, dven ndr laboratoriet dr ackrediterat, for att sikerstilla oberoende
enligt direktivets krav. NB-Rail har efterfragat klargérande fran ERA i
egenskap av systemagare for att undvika marknadsstorningar till £6ljd av
olika tillimpning i medlemsstaterna.

Vidare redogjordes for fragan om kombination av moduler, sarskilt SB och
SD, som aktualiserats genom vissa revisioner. En fraga om klargérande
(Q&C) stilldes 2025 och besvarades av ERA. ERA klargjorde att modulen
tér bedomning av produktionskvalitetssystem kan inledas innan produktens
konstruktion ar helt avslutad. Fragan betraktas dirmed som avslutad.

NB-Rail presenterade direfter en 6versikt 6ver uppdaterade REFU-dokument
tor rullande materiel samt CCS. Ett nytt RFU-dokument har tagits fram,
trots tidigare ambition att minska antalet. Detta nya RFU-CCS-505 hirror
fran harmoniseringsarbete inom ramen f6r ERTMS-gruppen under ERA-
torordningen. NB-Rail 6nskar diskutera med ERA under vilken form sidana
resultat bor publiceras, eftersom ERA enligt férordningen dven kan anta
egna utdata som inte nédvandigtvis behéver behandlas som RFU och
dirmed inte kriver omrostning i NB-Rails plenum.

En MS tog upp fragan om laboratoriers oberoende och framholl att det
spanska ackrediteringsorganet kraver ytterligare bevisning fran det anmailda
organet jaimfort med vad som krivs 1 andra medlemsstater. De efterfragade
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ett snabbt klargérande for att bade undvika konkurrensnackdelar och

sakerstilla harmoniserade forfaranden.

En annan MS instimde 1 behovet av klargérande kring laboratoriers
oberoende och betonade vikten av att tillverkares laboratorier inte utesluts,

eftersom dessa beh6vs for certifieringsprocessen.

NB-Rail forklarade att utgangspunkten vid framtagandet av systemet var att
ackreditering enligt ISO/TEC 17025 eller 17017 skulle anses tillracklig,
sirskilt eftersom laboratoriernas provningsresultat inom jarnvigssektorn inte
direkt leder till certifikat, utan ingar som underlag i det anmalda organets
oberoende bedémning och beslut om utfirdande av EG-kontrollintyg. Detta
skiljer sig fran andra sektorer dir laboratoriers resultat kan ligga direkt till
grund for certifiering utan ytterligare granskning,.

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

Dokument
- Item 12 - National Rules cleaning-up @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

Sedvanlig statusuppdatering fran kommissionen kring upprensning av
nationella regler.

Handlingslinje

16 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen redogjorde for status i arbetet med 6versyn och avveckling
av nationella regler. Inledningsvis betonades behovet av att slutféra den
forsta storre vagen av regelstidning. De flesta medlemsstater har genomfort
sina atgirder eller befinner sig i slutfasen, inklusive migrering till SRD.
Sarskilt uppmanades PL och RO att snarast aterkomma till ERA for att
mojliggora ett avslut av processen, som fortsatt binder betydande resurser
hos byran.
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Nir det giller tekniska yttranden fran 2022 kvarstar tva arenden. Det ena ror
AT, diskussioner pagar inom ERA:s arbetsgrupp och bedéms nirma sig en
konstruktiv 16sning. Det andra giller DK och avser nationella regler om krav
pa “pocket wagons” for semitrailers. Kommissionen bad DK att limna en
uppdatering om upphivandet av den aktuella regeln.

For tekniska yttranden fran 2023 noterades att drendet med NL fortfarande
ar oppet och kopplat till en dndring av TSD OPE. Nir det giller PT har tre
av fyra regler kunnat l6sas genom dialog och kommer att upphivas, medan
oenighet kvarstar kring en regel. Om ingen alternativ 16sning nas avser
kommissionen att ga vidare med en genomférandeakt. For DK har en
handlingsplan mottagits och dialogen fortsitter i positiv riktning. Tva
tekniska yttranden riktade till AT under 2025 ar foremal for fortsatt dialog,
dar anstringningar gors for att hitta 16sningar. Kommissionen understrok att
ambitionen 4r att minimera antalet kvarstiende oenigheter som annars kan
leda till genomférandeakter. EE har inkommit med aterkoppling pa sitt
tekniska yttrande och uppfdljning kommer att ske.

Under 2026 har ett tekniskt yttrande mottagits frin ERA avseende ett antal
utkast till nationella regler fran FR som bedémts negativt. Eftersom det ror
sig om utkast planeras i nuldget inga atgarder fran kommissionens sida,
savida reglerna inte antas trots ERA:s bedémning.

Kommissionen uppmanade medlemsstaterna att fortsitta arbetet med att
rensa nationella regler, sirskilt inom fordonsgodkinnande och fasta
installationer, for att uppna en harmoniserad och begransad uppsittning
nationella regler.

DK redogjorde darefter for liget betriffande den nationella regeln om drift
av ’pocket wagons” med semitrailers. Den danska sikerhetsmyndigheten
torbereder en ny foreskrift som ska upphiva den nuvarande férordningen
(nr 1361 av den 28 september 2022). Den nya foreskriften forvintas trida i
kraft den 1 juli 2026, och den nationella regeln kommer att upphivas fullt ut
den 3 maj 2027. Fram till detta datum kommer jarnvagsforetag fortsatt
beh6va anséka om tillstaind for drift av fickvagnar med semitrailers pa det
danska nitet. Kravet pa minsta bruttovikt om 14 ton kommer dock inte att
tillimpas om tillstand beviljas och kraven 1 TSD WAG uppfylls. Om
jarnvigsforetag fore den 4 maj 2027 deklarerar att TSD-kraven édr uppfyllda,
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inklusive kravet pa 85 kNN laskraft och korrekt markning, kommer inget
nationellt tillstand att krivas och 14-tonsgrinsen kommer inte att tillimpas.

6.13 Cooperation with international organisations:

6.13.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF )

Dokument
- tem 13.1 - OTIF latest developments @

Microsoft
PowerPoint Present:

Bakgrund

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

Handlingslinje

17 SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF informerade om att uppdaterade enhetliga tekniska foreskrifter (UTP),
anpassade till EU:s TSD:er, tradde i kraft den 1 januari i ar. Sarskilt
noterades UTP LOC&PAS, som nu inkluderar bestimmelser om utbytbara
personvagnar samt funktioner for ursparningsdetektion och -forebyggande,
liksom uppdaterade tillimpningsregler. Samtliga dokument ir tillgingliga via
linkar som anges i presentationen.

Den 9 juni halls den 18:e sessionen i kommittén for tekniska experter (CTE),
toljt av arbetsgruppen WG Tech den 10-11 juni. Forslag till bindande
bestimmelser har delvis redan publicerats, bland annat revidering av UTP
WAG f6r anpassning till TSD, inklusive 6verféring av vissa RID-relaterade
fordonskrav till UTP, bestimmelser om ldsanordningar for sakring av
semitrailers samt gnistfingare. En mindre revidering av UTP LOC&PAS
toreslds ocksa, bland annat for att inkludera personalvagnar och sikerstilla
fortsatt anpassning till den senaste versionen av TSD.

En andra dokumentomgang planeras den 13 april och kommer att omfatta
torslag till revidering av vagledningar for vissa UTP:er, en uppdaterad
handbok fér tillimpning av APTU- och ATMF-reglerna (redan publicerad
pa begiran av kommissionen) samt ett nytt forklarande dokument om ECM-
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certifiering, framtaget efter fragor fran Turkiet om tillimpningen av ECM-
térordningen.

Vidare nimndes ett antal mer framatblickande 4mnen som inte direkt leder
till bindande férslag i denna cykel. Det giller bland annat telematik, dér
nuvarande UTP ir anpassad till TSI TAF men dir utvecklingen av TSD
Telematik kriver 6verviganden om framtida anpassning. Ett annat omrade
ar uppfoljning av hur ATMF-reglerna tillimpas i praktiken i icke-EU-
medlemsstater. OTIF avser ocksa att analysera hur tekniska OTIF-regler kan
tillimpas dven i inrikestrafik, for att undvika parallella regelverk.

En 6versikt 6ver kommande méten presenterades och det noterades att alla
EU-medlemsstater dven dr OTIF-medlemmar och vilkomnas att delta,
antingen fysiskt eller pa distans.

6.14 A.O.B.

Dokument

- Inget dokument tillgingligt

Bakgrund

Det finns inga féranmalda 6vriga fragor.

Handlingslinje

18 SE kan notera informationen.

Vad hande

Utifran onskemal presenterade ERA en férhandsvisning av det verktyg som
ska anvindas for den arliga rapporteringen i juni om genomfoérandet av
kommissionens begiran ("EC request”) f6r revidering av TSD.
Rapporteringen ska ske drligen 1 juni och verktyget ér avsett att ge en samlad
och strukturerad 6verblick Over framstegen.

En dashboard visades dir samtliga amnen i begiran listas i alfabetisk
ordning. For varje dmne visas en forenklad Gantt-liknande 6versikt med
planerad start, planerat avslut och uppskattad genomférandegrad.
Dashboarden ar kopplad till en intern applikation dér varje amne bryts ned 1
konkreta dtgirder, med angivande av beroenden, planerade leveranser,
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berorda TSD:er och register, involverade arbetsgrupper, relaterade
indringsforslag samt externa indata, exempelvis fran systempelaren, STIP-
punkter eller standardiseringsarbete.

Verktyget dr utformat for att vara flexibelt och kunna uppdateras nir nya
uppdrag tillkommer, exempelvis frigor om hoghastighetsplaner eller
gemensamt godkinnande av hoghastighetstig. Syftet dr att samla all
uppfdljning i ett gemensamt system i stéllet for 1 separata dokument.

ERA redogjorde for hur filtrering kan goras per leveransar, exempelvis for
de delar som ska levereras i december 2026. Det framgick att vissa omraden,
sasom klimatresiliensstudien, redan dr firdigstillda, medan andra —
exempelvis FRMCS, tigdetekteringssystem och vissa cybersikerhetsfragor —
torvintas bli forsenade jaimfort med ursprunglig plan. For cybersidkerhet
noterades att fragan ér tvirgaende och att leveranser f6r vissa TSD:er kan
ske 2026, medan andra, sisom TSD CCS, samordnas med FRMCS och
dirfor levereras senare.

Det konstaterades ocksa att vissa amnen kan levereras tidigare an planerat,
exempelvis fraigor om sparviddsvixlare och branddetektion samt vissa delar
inom “optimerad reglering” och 6verféring av nationella regler till TSD-niva.

ERA paminde om att det ar cirka tio manader kvar till rekommendationen i
slutet av aret. Vid nidsta RISC-méte i juni kommer en mer detaljerad
genomgang att ges. Darefter planeras en samradsperiod om cirka tre
manader med anvandare och berérda parter, sannolikt efter sommaren.

Pa fraga fran en MS klargjordes att verktyget inte kommer att vara ett
liveverktyg med extern atkomst. Det kommer i stallet att uppdateras infor
varje RISC-mote, cirka tre ganger per ar.

Ordféranden tackade f6r presentationen och konstaterade att fragan
kommer att behandlas mer ingdende i juni.

6.15 Next RISC meeting: 24-25 June 2026 (subject to meeting room
availability)

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.
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Handlingslinje

19 SE kan notera informationen.

Vad hande

Nista RISC-mote planeras till den 24-25 juni, med férbehall for tillgang till
moteslokal. Bekriftelse kommer att skickas sa snart lokalfragan dr 16st.

6.16 Items for information only

Dokument
- Atem for info - DVO3IENZ26 - Implementation of TS1s - list of non- @
applications W pocoment.

- 1tem for info - ERA resources for authority tasks

Microsoft
PowerPoint Present:

7. Bakgrund

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

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

» direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och

* lokforardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser

8.1 Forslagets férenlighet med grundlagarna

Inga beslutspunkter pa detta méte. Det kommande mandatet till ERA om
gemensamma sakerhetsmetoder bedéms inte leda till f6rindringar som
strider mot grundlagarna.
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8.2 Gallande svenskaregler i 6vrigt

Inga beslutspunkter pa detta méte. Det kommande mandatet till ERA om
gemensamma sakerhetsmetoder bedéms inte leda till f6rindringar som
paverkar svenska regler i 6vrigt.

8.3 Budgetéara konsekvenser

Inga beslutspunkter pa detta méte. Det kommande mandatet till ERA om
gemensamma sakerhetsmetoder bedoéms inte leda till f6rindringar som
péaverkar statens budget.

9. Arendeinformation

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

Ansvarig handliggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
LI/TM, +46 73-066 76 52

Ansvariga handliggare hos Transportstyrelsen samt svenska representanter i
kommittén: Robert Hellstrtéom +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
Réadsformation: TTE
Radsarbetsgrupp: Land

Ansvarig kommissiondr och generaldirektorat: Apostolos Tzitzikostas,
DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN

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

Eventuella bilagor
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