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Rattslig grund och beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for genomférandeakter med utgdngspunkt fran
forordningen om Europeiska unionens jarnvagsbyra 2016/796/EU utgdrs av
artiklarna 25.4, 26.4, 26.5, 55.5 och 80.

Beslutsforfarandet avseende de nimnda artiklarna regleras i forekommande
fall av artikel 81 som hédnvisar till artikel 51 i direktiv (EU) 2016/797 varvid
4 § respektive 5 § 1 forordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas i
forekommande fall.

Den rittsliga grunden for beshut som géller driftskompatibilitet fordelar sig
pé dels delegerade akter dels genomforandeakter. Grunden for delegerade
akter utgors av artikeln 5.1. For genomforandeakterna utgérs de av
artiklarna 5, 7, 9, 14, 15, 21, 24, 47, 48 och 49 i direktiv 2016/797/EU om
driftskompatibiliteten hos jarnvigssystemet inom gemenskapen.
Beslutsforfarandet avseende sistndmnda artiklar regleras av artikel 51
samma direktiv varvid 4 § respektive 5 § i forordningen (EU) nr 182/2011
ska tillimpas.

For beslut om jarnvigssdkerhet dr den réttsliga grunden fordelad pa dels
delegerade akter dels genomférandeakter. Grunden for delegerade akter
utgodrs av artikeln 6 och 7 i direktiv 2016/798/EU. For genomforandeakterna
utgdrs grunden av artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i direktiv 2016/798/EU om
jarnvdgssidkerhet. Beslutsforfarandet avseende forstnimnda akter utgors av
artikel 27, och for sistndmnda artiklar regleras detta av artikel 28 samma
direktiv varvid 4 § respektive 5 § i forordningen (EU) nr 182/2011 ska
tillimpas.

For beslut gillande fragor kring behorighetsprovning av lokforare dr den
réttsliga grunden artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34, 37 i1 direktiv
2007/59/EG om behorighetsprovning av lokforare som framfor lok och tig
pé jairnvagssystemet 1 gemenskapen. Beslutsforfarandet regleras av artikel
32 i samma direktiv varvid de dvergangsbestimmelser som regleras i artikel
13 1 forordning (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

Bakgrund och beredningsliage

Den Europeiska Unionens Jarnvigsbyra (ERA) utarbetar pa grundval av
bestimmelser 1 direktiven om driftskompatibilitet och jarnvagssikerhet
bland annat tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (s.k. TSD) och
gemensamma sikerhetsmal, metoder och indikatorer (s.k. CST, CSM och
CSI). Vidare utarbetar ERA med stod av direktivet om behorighetsprovning
av lokforare bestimmelser med anknytning till behorighetsprovning.



ERA har tillsatt sdrskilda arbetsgrupper for att utarbeta forslag till sidana
dokument som enligt direktivens bestimmelser ska ha bindande verkan for
medlemsstaterna, och déirefter kontinuerligt ta fram forslag till reviderade
sadana réttsakter. I arbetsgrupperna deltar representanter for bl.a.
jarnvagsforetag, infrastrukturforvaltare, tillverkare och nationella sédkerhets-
myndigheter. De svenska representanternas insatser i arbetsgrupperna
koordineras av Transportstyrelsen och stims lopande av med branschen.

Fragor fo6r beslut

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

Agenda for motet

1 Adoption of the agenda
Dokument
- Item 01 - AG94ENO3 -Draft agenda.doc

Adobe Acrobat
Document

Handlingslinje

1. SE kan acceptera agendan.
2. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Anm. En reviderad agenda (AG94EN03) skickades ut efter
gemensamberedning av instruktion, bl.a. har ordningen for
agendapunkterna fordndrats, ndgra punkter har utgdtt och agendapunkten
9.2 har tillkommit. Rapportens struktur utgar fran den reviderade agendan.

Ordforande hélsade vilkommen och 6ppnade mdtet.

Agenda version ENO3 gicks igenom och godkidndes utan dndringar.

2 Adoption of the minutes of the 93rd meeting held
on 16-17 November 2021

Dokument

- PV93ENO02 draft =

Microsoft Word
97-2003-dokument



Handlingslinje

3. SE kan dterigen efterlysa att motesanteckningar fortsattningsvis
maste skickas ut i god tid fore motet sa att MS har mojlighet att
granska och kommentera dessa.

4. SE kan godkdnna moétesanteckningarna om det fore eller under métet
ges tillfalle att granska dem pa ett seriost satt samt att innehdllet i
dem kan godkdnnas. I annat fall kan SE verka for att punkten
bordlaggs.

5. SE kani 6vrigt notera informationen.

Vad héande

Foregaende motesanteckningar godkidndes med inskickade kommentarer
fran FR.

3 Latest developments - presentation by the
Commission and the Agency.(0O)

Dokument
- Item 03 - ERA for RISC94 2022 02 09 [r 4
Powe’:'APi;Ezf—opf:esem
- Item 03 - Europe s Rail JU Master Plan WE
Wo:\fji-cdrgiflf;ent
Bakgrund

Sedvanlig presentation fran kommissionen och byran om senaste
utvecklingen inom jarnvigsomradet, t.ex. information om aktuella
regelarbeten samt statistik frin ERA om drendefloden och
handldggningstider.

Handlingslinje

6. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att forsknings- och innovationsprogrammet
”Europes Rail Joint Undertaking” (ERJU) nu dr igng efter radets beslut att
anta akten. ERJU tog formellt tog 6ver efter Shift2Rail den 30 november
2021. Ett viktigt steg som maste ske fort dr att anta ”Master Plan”, planen
har diskuterats med radet och dokumentet ligger nu hos kommissionen for
formellt antagande. Ndsta manad kommer styrelsen for ERJU dven anta ett
flerérigt arbetsprogram, som &r mera strukturerat och innehéller ytterligare
detaljer. En arlig arbetsplan med anbudsforfragningar for projekt kommer
ocksé att tas fram, vilket gor att projekten kan kontrakteras och startas mnan



slutet pa aret. Under kommissionens ordforandeskap arbetar systempelaren
med enny systemarkitektur for jirnvagssystemet. Den ska forenkla for att
integrera nya Iosningar 1 systemet och skapa ett flexibelt system, utan
nuvarande kostnadsbild, nagot kommissionen &aterkommer till under
agendapunkten om TSD (se agendapunkt 6 nedan). Liknande diskussioner
aterkommer dven under i kommissionens handlingsplan for att frimja
gransoverskridande och langvdga passagerartrafik och revideringen av
TEN-T-forordningen.

ERA redogjorde for status for drendehandldggning, se bilaga. De paminde
att den reviderade avgiftsforordningen med ny timtaxa och fasta avgifter
géller sedan den 23 november.

Den forsta revisionscykeln for 6vervakning av sédkerhetsmyndigheterna
(’NSA monitoring) ar nu avslutad och en rapport éverlimnades till ERA’s
styrelse i november 2021.

Det Europeiska fordonsregistret (EVR) ar nu i drift. Den 1 februari 2022
overforde PL sina ca 97000 fordon till registret. ERA kommer att samarbeta
med 6vriga MS for att fardigstilla 6vergang till EVR. Fran 16 juni 2024 ska
alla MS anvédnda den centraliserade funktionen.

ERA informerade dven om ett pilotprojekt kring linjeboken 1 samarbete med
DG DIGIT. Tjansten kommer att mojliggdra att gora utsdkningar sa att
jarnvagsforetagen utifrdn denna kan bygga en digital linjebok.

ERA arbetar ocksd med att koppla samman jarnvagsinfrastrukturregistret
(RINF) och registret for fordonstyper (ERATV) for att mojliggora
ruttkompatibilitetskontroll. Det finns tva produkter Route Compatibility
Check Tool (RCC) och ERA Knowledge Graph for att visualisera data i
RINF. Dessa r tjinster som erbjuds av ERA, men kravet pa
ruttkompatibilitetskontroll enligt artikel 23 i direktiv 2016/797 ligger hos
jarnvagsforetagen och det finns. dven krav pé infrastrukturforvaltarna att
tillhandahélla data.

I 6vrigt har en stor del av arbetet under 2021 kretsat kring TSD-
revideringen, vilket ERA aterkommer till under agendapunkt 7 nedan.

Kommissionen beréttade att de tittar pa att effektivisera
godkdnnandeprocessen for fordon och kopplingen till fordonsregistret. Efter
ERAs godkédnnande méste NSA fora in fordonet 1 EVR. En mgjlig 16sning
for att sdnka handliggningstid for seriegodkdnnanden vore att tillita ERA
att ligga in fordon direkt i EVR. Kommissionen anser att detta ar lagt
hidngande frukt och avser aterkomma med forslag inom kort om att gg¢ ERA
den uppgiften.



4 Action Plan to boost passenger rail — presentation
by the Commission

Dokument
- Item 04 -20211214 Action plan on LDCB passenger rail — [p
lOI’lgt Powell\'APi;Ezf—opf:esem
Bakgrund

Kommissionens handlingsplan innehéller en uppséttning initiativ for att

frimja den lingvdga och gransoverskridande persontrafiken pé jarnvdg, i
linje med kommissionens strategi for hallbar och smart mobilitet. Planen
innehéller &tgérder som ska vidtas framst under de kommande tva aren,
varfor den till storsta del bestar av redan pagaende eller paborjade
aktiviteter:

— Bittre genomférande av EU:s jarnviagsregelverk och paskyndad
driftskompatibilitet

— Stirkt infrastruktur for persontrafik pé jirnvig

— Tillrdcklig tillgdng till rullande materiel

— Anpassning av lokforarnas och jairnviagspersonalens utbildning och
certifiering till framtida behov

— Effektivare anvdndning av niten

— Lémpliga avgifter for spartilltrade

— Anvéndarvénliga biljettsystem och tilltrade till jirnvigssystemet

— Samma villkor som for andra transportsétt

— Allmén trafikplikt for att frimja hallbar gransdverskridande och/eller
multimodal kollektivtrafik

— Stirka ungas egenmakt

Handlingsplanen for att frimja grinsoverskridande och langviga
passagerartrafik pa jairnviag dr enav fyra delar som publicerats mom
kommissionens paket for "Hallbar och smart mobilitet”, 6vriga delar &r:

— Forslag till forordning om transeuropeiska transportnétverk (TEN-T)
— Revidering av direktivet om intelligenta transportsystem
— Meddelande om ett nytt EU-ramverk for rorlighet 1 stdder

Handlingslinje

7. SE kan notera informationen.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0810&from=EN

Vad hande

Oversiktlig presentation frin kommission av innehéllet i handlingsplanen
for att framja den lingvdga och gransdverskridande persontrafiken pa
jarnvdg, se bakgrundsbeskrivning och presentation.

5 ERTMS requirements in the TEN-T revision — update
by the Commission
Dokument
- Item 05 - ERTMS requirements in the TEN-T revision - (pd
ﬁnal Powe’\rllgigli'g:—opf:esent
Bakgrund

Presentation frdn kommissionen bla. om status for ERTMS-inférandet i
EU, orsaker till forseningar i installation av ETCS-ombordutrustning, nyttor
med ERTMS och forslag i revidering av TEN-T-foérordningen om att
paskynda utbyggnaden, se presentation.

I revideringen av TEN-T-forordningen foresldr kommissionen en paskyndad
utbyggnad av ERTMS fran 2050 till 2040 for det dvergripande nétet och for
det foreslagna utvidgade stomnitet”, senast 2030 for stomnétet.

Enligt Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen
2022-2033 ar ERTMS fullt utbyggt pa stomnét. et forst till 2040, samma ar
som det resterande nétet. Resterande ndt fardigstills mellan 2040-2045. Av
Trafikverkets forslag framgér att foreslagen utbyggnadstakt for ERTMS ar
langsammare 4n vad som &r tekniskt optimalt, men att den &r foreslagen
med hdnsyn till finansiella prioriteringar. Med en tekniskt optimal
utbyggnadstakt skulle ERTMS implementeringen behova ytterligare drygt
20 miljarder kronor under planperioden, utdver de 18 miljarder kronor som
redan finns med i gillande plan.

Redan med foreslagen utbyggnadstakt uppstar problem med resurser och
kompetens 1 hela kedjan frén bestillare, projektorer, leverantorer,
entreprendrer, tredjepartsgranskare etc., vilket kommer att forsvaras 4n mer
om takten ska forceras ytterligare i hela EU. ERTMS-utrullningen méste
dven samordnas jirnvdgsforetagen och ga hand i hand med utrustning av
ETCS ombord pa fordonen.

Handlingslinje

8. SE kan med hénvisning till SEs inldgg under foregdende agendapunkt
(anm. agendapunkt 6 i reviderad agenda) papeka att osdkerheten om
jarnvdagens marknadsutveckling sannolikt paverkar investeringsviljan



nér det giller en eventuellt snabbare utrullning av ERTMS. Den
samhillsekonomiska nyttan av atgérden ifraga paverkas sannolikt ocksa
av hur effektivt jarnvigens 6vriga och for dess konkurrenskraft
hdmmande problem kommer att hanteras inom ramen for EUs
jarnvagspolitik.

9. SE Kkan i dvrigt notera informationen.

Vad hande

Ordforande pétalade att TEN-T revideringen har en tit koppling till arbetet
med TSD-implementering (se agendapunkt 6 nedan). Det 6vergripande nétet
tacker storre delen av det europiska jarnvagsnitet. Malet med revideringen
dr att, utifran handlingsplanen, skapa ett europeiskt jirnvégsnat for
langdistanstrafik for bade gods och passagerare.

Nya element som introduceras érbla. krav pa 160km/h for stomnétet och
det utvidgade stomnitet. Kommissionen kommer dven fortsatt stodja
utbyggnaden av hoghastighetsnitet, men allt kan inte vara hoghastighet,
existerande stomndt kommer att spela en viktig roll, och det ar viktigt att
maximera nyttan. For langdistanspassagerartrafik &r hastighet av yttersta
vikt. Det dr inte realistiskt for hela ndtet, men en stark viljeinriktning nér
jarnvagslinjer uppgraderas sa linge det inte finns andra geografiska
begriansningar. Det borde vara ett enkelt mal att uppnd. Godstransporter pa
jarnvdg mdste 6ka om vi ska nd klimatmalen, vi méste d& kunna kora ldngre
tdg (720m) med hogre axellaster.

Aven intermodal trafik r ett viktigt omréde. Traditionella bulkvaror, t.ex.
kol, kommer inte Oka i samma omfattning i den grona omstédliningen. I vissa
delar av EU har jarnvdg en redan en 6kande marknadsandel for intermodala
transporter, men pa vissa stillen skapar profilen problem for semitrailers.
Jarnvigen maste tillita P400-standardarden och detta méste tydliggoras i
RINF f6r att underldtta for intermodala transporter.

De har dven inkluderat ett krav for TEN-nétet att sékerstélla full tillimpning
av ERTMS for att ga som fort som mdjligt mot ett driftskompatibe It
nétverk.

Problemomrdden fran "Issues Log Book™, upprensning av NTR for att gora
jarnvdgstrafik mera effektivt och mycket av arbetet 1 korridorerna
aterkommer som prestandamal i TEN-T forordningen. Genom revideringen
likriktas dven TEN-T och godskorridorer.

Kommissionen presenterade sedan bifogad presentation.

En MS patalade gillande sida 7 i1 presentationen att de planerar att ha ett
nétverk utrustat bade med klass A och B under ménga ar, vilket ar
nddvindigt under en Gvergingsperiod. De efterlyste ett fortydligande att det
borde vara obligatoriskt att anvinda Klass A pa linjer med ERTMS och inte
fortsdtta kora med klass B d@ven om ETSC finns ombord.

En MS o6nskade ett fortydligande gillande sida 9 och kravet att bara bygga
radiobaserad ERTMS efter 2025, mnefattas ERTMS niva 1 (L1) med



datadverforing via radio for radioburen hojning.(“radio infill”) 1 begreppet
radiobaserad ERTMS?

En annan MS forstar att kommissionen vill ha endast L2 och L3. Men att
inte tillaita L1 riskerar att forsena MS liggande genomférandeplaner, det ar
mangériga planer som redan &r beslutade. Det gar inte att dndra frén L1 till
L2 till 202. Det dr omdjligt att dndra kontrakt med leverantérer pa sa kort
sikt, att forbjuda L1 frdn 2025 ar for kort tid enligt experterna.

Ordforande svarade att de far aterkomma till detta, detta dr ett forslag till
radet, men det dr 4ven bra med en diskussion i kommittén.

SE framforde talepunkt 8 att osdkerheten om jarnvégens
marknadsutveckling sannolikt paverkar investeringsviljan nér det géller en
eventuellt snabbare utrullning av ERTMS. Den samhéllsekonomiska nyttan
av atgarden ifrdga pdverkas sannolikt ockséd av hur effektivt jarnvigens
ovriga och for dess konkurrenskraft himmande problem kommer att
hanteras inom ramen for EUs jarnvagspolitik.

Ordférande replikerade att forslag till radet atfoljs av en fullstindig
konsekvensanalys och att detta ar ett viktigt steg som de arbetet med under
flera ar.

En stor MS att uppgifterna om ERTMS-implementering pa sidorna 2-5 ar
uppmuntrande, men pétalade att det dr viktigt attta hdnsyn till nationella
forutséttningar, t.ex. utgangslige, storlek pa nétet och kostnader for
mvesteringar. De gor sitt bésta for att implementera ERMTS, dven om
ménga fordon aterstar. Det pagér ett antal projekt for att mfora ERTMS.

En MS menade att utfasningen av klass B-systemen ér ett stort mdl som bara
ar mojligt med massiv utrullning av ERTMS pa fordonen. Kostnaden for
marksystemet dr enklare att kontrollera, men inte for ombord. De har dven
problem med STM-utvecklingen och svérigheter att {4 intresse for industrin,
vilket utgdr en stor utmaning. De delar uppfattningen géillande L1. L1 ger
samma nivd av sikerhet som L2 och L3, och L3 existerar inte dnnu.
Forslaget underminerar ’business case” for vissa MS som anvéinder
Eurobaliser for sitt klass B system, vilket gor en migrering till L1 mera
kostnadseffektivt. For L2 finns ibland svérigheter att hantera RBC-
handover, vikket blir &nnu mera komplicerat nir dverlimningen ska mellan
RBC mellan olika MS. Det kan dirfor ibland vara enklare med L1 vid
gransdvergangar.

En MS pétalar behovet av att bevara mojligheten for L1 for sekundéra linjer.

De maéste ha driftskompatibilitet pd hela ndtet, men det dr inte mojligt att
implementera L2 overallt.

En MS pépekar att det &r 28 ar till 2050, livscykeln for teknik nuftrtiden
ligger mellan 5-10 ar, pd 28 ar kommer mycket hinda med idag okénda
tekniker. Hur forbereder vi oss for anpassningar iden framtida
implementeringen?

Ordforande konstaterar att det sékerligen kommer att ta de 28 &ren, vi
installerar fortfarande GSM-R. Den goda nyheten i systempelaren dr den
moduldra systemuppbyggnaden som underlittar for att introducera ny teknik



10

pa ett enklare vis. Tekniken kommer att utvecklas, men det ér inte en
anledning till att inte implementera ERTMS nu.

Ordftrande konstaterade att manga farhdgor kretsar kring borttagande av
L1. Kommissionen ser dock stora nyttor med det, det skapar en mera
enhetlig implementering nidr man inte blir beroende av begrénsningar fran
stillverk och annan signalutrustning. Men de maste dverviga
migreringskostnader och hantering av sekundéra linjer.

Kommissionen konstaterade att vi nu &r i en 6vergangsfas, frigan ar hur
manga ar den far ta. Vi har rullat ut ERTMS de senaste 30 aren, men vi ar
dnnu inte vid brytpunkten. Om man jAmfor med USA, dir
infrastrukturforvaltarna valde att ga till ett ombordbaserat signalsystem, dér
gjordes detta pa ett rtionde. Men det var dven forenat med strikta tidplaner
och boter. Att gora det pa 20 ar mom EU borde vara genomforbart. De
forstar att 6vergdngen kan vara plagsam och kostsam, men att behélla

klass B-system sé linge ar inte kostnadseffektivt. De forstar ocksa att
kostnader och nyttor inte fordelas jaimnt. Infrastrukturforvaltarna kan tjana
pa att bara ha ett system i marken. Dessutom blir klass B en all mindre
nischmarknad. For ombord finns stdrre utmaningar, ndgot som maste
hanteras: Operatorer som inte ticks av allmén trafikplikt ("Public Service
Obligation™) och saknar stod far svart att utrusta fordonen, dir finns ett
behov av offentligt stod. Genom CEF2, paketet for aterhdamtning och
motstandskraft ("Recovery and Resiliance Facility”),
sammanhdlningsfonderna etc. finns flera mojligheter redan tillgéingliga.

Kommissionen besvarade sedan fragor fran tidigare talare. De holl med om
att det dr ett problem att RU av olika anledningar anvinder klass B trots att
de har ETCS, t.ex. for att ETCS inte dr godként i en MS. I aktuell MS sa vet
kommissionen att de planerar att ta bort klass B 2025-2026, sa det ar ett
overgdngsproblem. Men de ska Overviga att kanske trycka mer pa
anvindning av ETCS istéllet for klass B. Fragan har dven diskuterats 1 TSD-
revideringen. Kommissionen foreslog att de tittar ndrmare pa punkt 7.2.5 1
senaste utkastet for TSD CCS, det hanterar problemet.

Defmnitionen avradiobaserad ERTMS kluderar idag L2 och L3, nte L1
dven om finns radio nfill s& ngdr det inte 1 definitionen. De kommer dock
analysera detta ndrmare, men tanken dr att gd mot radiobaserad ERTMS for
att minska nationella egenheter. De dr 6ppna for att diskutera vidare
bilateralt med berdrda MS.

Kommissionens mal med att inte lingre tillita L1 ar inte for att forsena
inférandet av ERTMS. De vet att vissa gar mot L1, och de vill inte stoppa
pagaende projekt eller planer. Regeln géller bara for nya projekt efter 2025.

Som svar till SE si har det gjorts konsekvensanalyser bide for revideringen
av TEN-T och for TSD CCS, det &r tydligt att med nuvarande strategi och
ramverk och att inte géra nagot ytterligare pa systemnivd kommer att
resultera i kostnader upp till 18 miljarder €. Det 4r mycket skattepengar som
riskerar att férsvinna.

Kommissionen dr medvetna om att varje MS inte har samma utgdngspunkt,
storlek pa nitet, typ av klass B-system etc. och de maste ta hinsyn till detta.
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I artikel 17 finns en mojlighet till undantag fran vissa krav, baserat pa en
konsekvensanalys av effekten pa driftskompatibiliteten 1 EU.

Kommissionen har redan indikerat att vi maste hantera fragan om fordonen
battre, det maste till mera utbyte mellan MS och samarbete kring prototyper.
Aven frigan om hur man kan stdtta godstransportdrer och skapa pooler av
fordon sé att jArnvigsforetagen har tillgdng till fordon som &r grona, digitala
och under attraktiva forhillanden.

Vidare svarade kommissionen att TEN-T-forordningen inte patvingar nagra
krav pa regionala och lokala linjer. Kommissionen kénner till MS planer pa
att anvinda forenklad ERTMS for att ticka hela ndtverket, men L2 pa
stomndtet.

Ordforande konstaterade att manga av problemen finns ombord, men att
vissa losningar redan finns pé plats och andra delar ingar i handlingsplanen.

En annan representant fran kommission aterkom till SEs inspel, han ville
betona vikten av det som framgar i presentationen. Statistiken for
marksystemet reflekterar bara MS planer for det 6vergripande nétet. Baserat
pa nuvarande genomférandeplaner &r det mindre &dn 20% av TEN-T nétet
som inte som ticks av ERTMS. Och flera MS tittar pa att utrusta hela nitet.
De forstar inte till fullo vila osékerheter som avses, eftersom de avspeglar
MS planer. Ombordsidan beror av bilden for marksystemet och behoven av
eftermontering, och att vi ska byta ut flottan. Det méste vara standard med
ERTMS for nya fordon, for att undvika flaskhalsen med eftermontering.
Kommissionen foljer kéinda planer frdn MS och analysen har redan gjorts,
se konsekvensanalysen for TEN-T och for TSD CCS. Arbetet gar framat,
men inte tillrdckligt fort. I flera MS finns stédprogram for ombordsystem.
Ett koordinerat inférande ar viktigt for genomforandet. Viktiga steg pa EU-
nivd for att stodja, CEF och strukturfonder, EUs dterhdmtningsfond
("Recovery and Resilience Facility”, RFF), t.ex. IT anvinder RFF-pengar
for bade mark och ombordsystem. Men det dr inte realistiskt med EU-stod
for alla ombordsystem, det dr dirfor de ser over att forenkla for sddant stod
nationellt.

ERA svarade en tidigare talare gillande I6sningen att ha L1 i dvergangen
mellan olika MS. Idag, 15 &r senare, finns inga sddana tekniska problem.
Grianssnitt RBC-RBC finns pa plats och dr testat, det finns dven andra
tekniska losningar utan att anvinda L1.

Kommissionen konstaterade att mycket av det som diskuterats ingar 1
forslaget till rddet och kommer att diskuteras 1 radsarbetsgrupperna. Men
man misstdnker samtidigt att det finns mer jirnvdgsexpertis i denna grupp.
Det dr dirfor frigan dr pd agendan. De har haft de forsta diskussionerna om
TEN-T och ser ett behov av sprida nyheterna.

SE onskade en ytterligare forklaring kring incitamenten for
jarnvigsforetagen att installera véstenliga summor och nér de kan dra nytta
av investeringen.

Kommissionen svarade att det finns tydliga nyttor for
infrastrukturforvaltarna, t.ex. DB skulle spara en miljard € 1
underhéllskostnader om de inte lingre méste underhalla en massa
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markbaserad signalutrustning. Vilket pa lingre sikt borde leda till minskade

sparavgifter. De 6vergripande nyttorna klara, men de distribueras inte jamnt,
men det 6vergripande mélet ér klart. Kommissionen Oppnade for en separat
diskussion kring implementering i SE. Men det finns ett redan ett business

case” for ERTMS i SE som haller pé att genomforas.

6 TSIs implementation: discussion paper -
presentation by the Commission

Dokument
- Item 06 - Discussion Paper on the implementation of the WE
TS]S Wo:\gl-cdrgiif;ent
- Item 06 - Discussion Paper on the implementation of the WE
TSIs Annex ERA data Word dokement
- Item 06 - TSI implementation discussion ¢ |
Powe’:'APi;E(r:f?;:esent
Item 06 - TSIs implementation DP - ERA annex ¢ |
Microsoft

PowerPoint-present

- item 6 - EIM CER request for clarification on EC proposal

Adobe Acrobat

TSI INF'ENE Document

Bakgrund

Tekniska Specifikationerna for Driftskompatibilitet (TSD) faststiller
europeiska krav for jarnvéigsinfrastruktur, fordon, signalering och séker
tagdrift. Kommissionen anser atten enhetlig tillimpning av TSD inom
jarnvagssektorn och av jirnvigsleverantdrsindustrin dr nyckeln till att uppna
ett harmoniserat och modernt jarnviagssystem, vilket kriavs for att uppfylla
strategin for ” Hallbar och smart mobilitet” och mélen 1 den ”Grdna given”.

TSD-implementeringen tar dock tid eftersom kraven i princip bara behover
tillimpas vid nya, moderniserade eller ombyggda delsystem.
Overgéngsregler, undantagsméjligheter och nationella tolkningar gor att
overensstimmelse med TSD ér lag setttill hela jirnvigsnitet.

Utifrdn de nya utmaningar och mojligheter jarnvdgen stir infér menar
kommissionen att det dr bradskande att vidta atgdrder for att forbittra
implementering av TSD. I annat fall riskerar jirnvdgen att ytterligare
marginaliseras som transportsétt, 6vertridffad av andra grona
mobilitetsI6sningar, och ett misslyckande med att minska utslippen av
véaxthusgaser.

Kommissionen menar darfor att en liknande Gvergidngsregim som den som
foreslas for fordonsrelaterade krav i 2022-paketet (kategorisering C1-C3,
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dar C1 &r direkt tillimpligt; C2 ar tillimpligt 7 ar efter ikrafttrddande av
TSD; C3 har en sérskilt angiven implementeringstid, kraven kan dven gilla
retroaktivt) dven infors for infrastruktur-TSD:erna. En 6vergangsordning
som innebér verensstimmelse med TSD-krav for framtida savél som
befintliga fasta installationer bor dvervigas, med en mer ambitids TSD-
implementering vid storre uppgraderingar. En sddan I6sning innebdr att ett
antal aspekter skulle behdva specificeras: overgangsperiodernas lingd,
teknisk omfattning (hela eller del av TSD; geografisk omfattning (TEN-T
stomnét, det overgripande nétet eller hela unionens jarnvigssystem). Pé
samma sdtt som TEN-T-férordningen och den Europeiska
genomforandeplanen for ERTMS specificerar konkreta krav och tidsfrister
for ERTMS bor alla TSD:er specificera konkreta malsystem som ska uppnds
med EU-gemensamma utbyggnadsplaner och tidsfrister for genomférande.

Kommissionen har dirfor tagit fram ett diskussionsunderlag, se bilaga.
Underlaget avslutas med foljande fragestéllningar:

— Vika TSD:er bor prioriteras med mer konkreta direkt tillimpliga
resultatmal? Bor de kompletteras med EU-mal och/eller nationella
mal och EU:s genomforandeplan(er)?

— Viken TSD saknar tillrickligt tydliga genomférandebestimmelser,
inklusive Gvergangssystem?

— Vilka TSD:er (eller delar av dessa) bor uteslutas fran icke-
tillimpning?

— Finns det omrdden dir 6vervakningen och 1 synnerhet uppfoljningen
av overvakningen bor forbittras?

— Hur langt bor europeiska investeringar begrédnsas till projekt som
uppfyller TSD:ns genomférandemal?

I den bifogade presentationen har kommissionen sammanstéllt den feedback
de mottagit infér kommittémotet. Det framgér dven att MS har fram till
mitten av mars att [imna skriftliga fOrslag for att forbéttra tillimpning av
TSD, se presentation.

Analys

De europeiska jarnvagspolitiken och dirmed foljande reglering har stéllt
upp ett antal mal med tillhérande principer. En av dessa principer ger
uttryck for att harmonisering ska bygga pa att nya krav ska riktas mot vad
som utgdr nybyggnation, ombyggnad och modernisering. Principen
respekterar darigenom redan genomforda investeringar och forsakrar
ddarmed stabilitet 1 alla delsystem. Retroaktivitet medges sillan utom 1 det
som rattsordningar i gemen kan stricka sig till atttillata, bla. hilsa, miljo,
nationellt skydd, m.m. Ur ett réttssdkerhetsperspektiv skulle en upplosning
av denna princip fa synnerligen ingripande konsekvenser och ocksa anses
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strida mot en annars vélgrundad uppfattning om att kunna forlita sig pa
principen om skydd for beréttigade forvintningar.

Denna princip har uttalats alltsedan det forsta driftskompatibilitetsdirektivet,
artikel 1, 96/48/EU!, och direfter uppratthallits i samtliga senare
driftkompatibilitetsdirektiv (adven dér i respektive syftesbestimmelse -
artikel 1)2 3

I artikel 1.1. 1 direktiv 2016/797 lyder principen som foljer:

... Dessa villkor gdller konstruktion, uppbyggnad, ibruktagande,
ombyggnad, modernisering, drift och underhall av delarna av systemet samt
yrkesmdssiga kvalifikationer och villkor avseende hdlsa och sdkerhet for
den personal som arbetar med driften och underhallet av systemet.”

Artikel 4 1 driftskompatibilitetsdirektivet (2016/797) anger forutsdttningar
for TSD:ers innehall och tillimpning. TSD far ange vilka bestimmelser som
géller for existerande delsystem och fordon, i synnerhet vid modernisering
och ombyggnad, och dven ange strategi for tillimpningen t.ex. etapper som
ska slutforas lings enkorridor. Detta maste dock ske med beaktande av de
berdknade kostnaderna och fordelarna samt de forvintade konsekvenserna
for de aktérer som paverkas.

Hittills har TSD utarbetats utifrdn att driftskompatibiliteten hos unionens
jarnvagssystem ska uppnas successivt. Med ndgra fa undantag (t.ex.
kompositbromsblock pa godsvagnar) har TSD-kraven endast tillimpats for
nya, moderniserade och ombyggda delsystem. Vidare har endast de delar av
ett delsystem som omfattats av en modernisering/ombyggnad behdvt
uppfylla TSD-kraven, ovriga delar har kunnat ldmnas ororda.
Kommissionens tankar om att fringd dessa principer och inte lata
jarnvdagsmateriel fa leva ut sin fulla tekniska och ekonomiska livslingd, eller
att tillimpa fullstindiga TSD-krav for alla delar i ett jirnvagsprojekt,

innebdr betydande ekonomiska ataganden for medlemsstaterna.

Transportstyrelsen delar forvisso kommissionens instdllning att tillimpning
av TSD pa sikt dr avgorande for att uppfylla EU:s mal om ett

driftskompatibelt jarnvigssystem. Nuvarande TSD-implementering har lett
till en fragmentering med isolerade dar med TSD-kompatibel infrastruktur,

! R&dets direktiv 96/48/EG av den 23 juli 1996 om driftskompatibiliteten hos det
transeuropeiska jarnvagssystemet for ho ghastighetstag, EGT L 235, 17.9.1996, s.6-24

? Buropaparlamentets ochradets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om
driftskompatibiliteten hos jarnvégssystemet inomgemenskapen (omarbetning), EUT L 191,
18.7.2008, s.1-45

* Buropaparlamentets ochradets direktiv (BU)2016/797 av den 11 maj 2016 om
driftskompatibiliteten hos jairnviagssystemet inom Europeiska unionen, EUT L 138,
26.5.2016, s.44-101
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eftersom Overgangen till malsystemet sker succesivt itakt med att
anliggningen byggs om. Transportstyrelsen ser dirfor att det finns fordelar
med en harmonisering av genomférandebestimmelser mellan infrastruktur
TSD:erna. En framgéngstfaktor dr dock att det sker under forutsdttning att
man fokuserar pa att gora sammanhidngande TSD-kompatibla strak/linjer.

Eftersom investeringar i jirnvagsinfrastruktur ar kostsamma och langsiktiga
ar implementeringen av TSD direkt kopplad till varje enskild medlemsstats
budgetutrymme for infrastrukturinvesteringar. Det dirfor inte realistiskt att
utgd frén att tvingande shitdatum i TSD ér en I6sning pé problemet. En
forcerad inférandetakt méste vara balanserad, ta hinsyn till och utgd frdn
MS olika grundférutséttningar. En EU-gemensam genomférandeplan beror
dessutom i shuitdindan pé de nationella investeringsplanerna. Fokus bor vara
ddr effektivitetsvinster dr som storst, och samordnas dver nationsgranser for
att uppnd sammanhidngande TSD-kompatibla strackor, vilkket sannolikt ar
lings med stomnétet.

Generellt finns en lag ekonomisk bérkraft i1 jairnvagssystemet, med en hog
kostnadsbild och dilig lonsamhet. Det dr darfor av yttersta vikt att alla
forslag till dndringar foregds av en kostnads-/nyttoanalys som kan visa att
atgirden leder till attjirnvdgens konkurrenskraft okar och att nyttorna
uppstér inom Overskadlig framtid. Att infrastrukturen gors TSD-kompatibel
dri sig ingen garanti for att det ger 6nskade effekter i form av nya
trafikmonster och 6kande gods- och passagerarvolymer, det finns flera andra
bidragande orsaker till jirnvigens utmaningar. Samtliga hinder méaste
raseras, annars uppnas inte effekterna pa transportmarknaden.

D& TSD ska tillimpas vid modernisering och ombyggnad blir tolkningen av
dessa begrepp centrala. Definitionen av ”ombyggnad” 1 artikel 2.14 1
direktiv 2016/797 talar om ett ”sdadant storre arbete” for att dndra ett
delsystem eller del av detta. Bade definitionen av ’modernisering” och
“ombyggnad” mnehaller dessutom hénvisning till en fordndring av “total
prestanda”, ett begrepp som inte heller dr entydigt och dirfor tolkas olika.
Avsaknaden av en gemensam forstaelse/tolkning av vad som avses med
begreppen “sddant stérre arbete” samt "’total prestanda”, leder till olika
tillimpning av TSD-kraven mellan olika MS. Fradgorna har lyfts i samband
med en dndringsbegéran (CR171) 1 TSD-revideringsarbetet. ERA menar
dock att tolkningen av dessa begrepp inte omfattas av CR171 eftersom
begreppet “major” snarare dr kopplat till behovet av godkédnnande for attta i
bruk ett delsystem.

Svenska sektorn anser TSD i sig dr vilkomna och bidrar till att forbéttra
bade fordon och andrahandsmarknadenfor fordon, men pa kort sikt ar det
kostnadsdrivande. De anser att det saknas ett helhetsgrepp over
kostnadsbilden, méinga sma dndringar som var for sig endast leder till



16

relativt sett 6verkomliga kostnadsokningar bidrar som helhet till att driva
upp totalkostnaden. TSD-krav dr dartill sédllan anpassade till en avreglerad
marknad med flera aktérer.

Handlingslinje

10. SE bor framf6ra att vi delar kommissionens syn pa att TSD bor bidra till
omstillningen till ett laingsiktigt hallbart transportsystem. Det finns dock
ingen garanti for att en snabb TSD-anpassning av jirnvigssystemet eller
storre delar av det 1 sig ar tillrdckligt for att jarnvagens gods- och
passagerarvolymer ska oka i Europa pa kort eller ens lang sikt. Det
finns, utéver bristande teknisk enhetlighet i jirnvigssystemet, sannolikt
ett flertal andra viktiga orsaker bakom jarnvidgens bristande
konkurrenskraft pa Europas transportmarknader, t ex
mfrastrukturkapacitetsbrist, oligopolliknande marknadsstrukturer, etc.
Hur en EU-gemensam TSD-implementering 1 forcerad takt ensamt eller
tillsammans med andra planerade atgirder kommer att paverka dessa
andra orsaker dr idag oklart. Det dr didrfor svart att korrekt bedéma den
samhéllsekonomiska nyttan med den presenterade atgdrden, vars
kostnader 4 andra sidan riskerar att bli mycket hoga och ytterst behova
béras av jairnvigsforetagens transportkunder och/eller MS skattebetalare.

11. SE bér dven framfora att en eventuell EU-gemensam TSD-
implementering i forcerad takt méste ta hiansyn till grundliggande
skillnader mellan MS och far inte ske pa bekostnad av MS suverénitet
avseende budgetfragor. Dartill méste varje dtgardsforslag som inkluderar
TSD-implementering pa ett trovédrdigt sitt kunna bedémas som
samhillsekonomiskt effektivt och positivt paverka bade efterfrigan och
utbud av jarnvégstransporter pa helst kort och 1 varje fall pd medellang
sikt. Eftersom en gemensam TSD-implementering i forcerad takt
potentiellt innebdr miljardinvesteringar, maste kommissionens tankar
om en sadan diskuteras brett och utforligt inom varje MS, vilket ar
tidskrdvande. SE forbehaller sig dirfor ratten att aterkomma senare med
mer genomarbetade och utforliga standpunkter i denna fréga.

12. SE kan i 6vrigt notera informationen och diskussionen.

Vad hande

ERA presenterade bilagan till diskussionsunderlaget kring nyttor med TSD,
se presentation.

Kommission tackade ERA for information om nyttorna med TSD-
implementeringen, som i manga delar liknar nyttorna med ERTMS. De har
observerat en systemnytta av 6kad implementering. Idag finns ett lappverk
av implementering av TSD, vissa TSD tillimpas och implementeras
regelbundet, medan andra TSD tillimpas sporadiskt. For overgangen till det
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gemensam europeiska jirnvigsomradet (SERA) miste vi g framét.
Nyttorna dr inte jamt fordelade, inget 1:1 forhdllande mellan kostnader och
nyttor. Se presentation.

ERA paminde om att vi inte far glomma varfor vi har TSD, for att tdg ska
kunna rora sig fritt dver granser. For att uppnd méalen med 55 %-paketet
(Fit for 55”) méaste vi undvika nationella I6sningar. Vi méaste géra
mnovation enklare, billigare och snabbare. Om allt ska anpassas till 27 olika
nationella system tar det tid. Standardisering och harmonisering ar vigen
framat for att nd malen for 55 %-paketet och grona given.

En MS ansag att det borde vara mera koordinerad planering och tydligare
overgdngsbestammelser 1 TSD, men att tidsramar méaste vara realistiska,
béde ekonomiskt och tekniskt. Man maste ocksa ta synergier mellan fordon
och mark 1 beaktande.

En stor MS stddjer en effektiv implementering av TSD for att nd
mélsystemet sé fort som mgjligt, men att man méaste ta hiansyn till
utgangslige och budget. Géllande infrastruktur TSD:en ser de ingen nytta
med en for strikt implementering, inte alla delar som har paverkan pa
driftskompatibilitet, men medfor stora kostnader. De vill inte ha ytterligare
krav 1 TSD. De anser att det inte ar realistiskt med bindande tidsramar 1
TSD, det ar inte rétt stille, fragorna dr mera kopplade till TEN-T-
forordningen.

Ordforande konstaterade att 4ven om det inte far en direkt paverkan pa
driftskompatibilitet sd fir det &ndd en paverkan hos leverantérerna. Vikan
bara nyttja fordelarna av SERA om vi tillimpar TSD sé fort som mdjligt pa
nfrastrukturen. Ju mer vi gar mot ett gemensamt system, ju fortare kan vi
anvinda personal fran olika delar av EU pa andra stéillen. Idag begrinsas
personalen av behovet av att kiinna till nationella forutsdttningar. Vi maste
ha en nétverksimplementering, som minga MS gor, annars kan vi inte ta
bort klass B-system. Det maste hanteras bdde 1 TEN-T-forordningen och 1
CCS, men samordnas.

SE framforde talepunkterna 10 och 11 och framstéllde stod for tidigare
talares synpunkt att kommissionens planering méaste utga fran nationella
forutséttningar. Det fir heller inte genomforas utan hénsyn till MS
suverdnitet gillande budgetfrdgor. Ser inte heller ndgra sirskilda garantier
for att den 6kade takten pd TSD-implementeringen 1 sig leder till de fordelar
kommissionen péstar for jirnvigsforetag men sérskilt
infrastrukturforvaltare. I sammanhanget kan en dkat takt pd genomférandet
komma att negativt paverka foretagens mojligheter att investera och
samtidigt bli en borda for skattebetalarna. Vid analysen bér kommissionen
beakta att ett forcerat inforande kan komma att innebdra miljarder 1
nvesteringar och maste darfor diskuteras brett nom MS, mellan MS och
tillsammans med kommissionen.

Ordforande svarade att det ar tydligt att MS har budgetsuverdnitet, men att
det dven satsas mycket pengar genom RFF till jirnvdg, de maste sikerstilla
att pengar till jirnvig leder till harmoniserat inférande.
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En MS menade att genomforandepraxis haft prioritet for TSD CCS och
ERTMS. Som tidigare nimnts si diskuteras fragestéllningarna dven inom
TEN-T. I TSD CCS finns redan nationella genomforandeplaner. TSD OPE
ar viktig, den involverar inte stora summor pengar, men viktigt for att
hantera kulturella skillnader hur trafiken bedrivs. Géllande TSD INF och
TSD ENE s4 har en stor del av nétet byggts for manga ar sedan, utan att
man visat overensstimmelse med TSD, men det betyder inte nddvandigtvis
att infrastrukturen inte dr kompatibel med TSD. Vi miste dven ha i dtanke
att TSD &ndrats mycket Over aren, sa vi maste vara overens viken TSD som
avses, stabilitet ar viktigt. De fragade retoriskt vad som ar nyttan med att
visa TSD-kompatibilitet for linjer som redan ar kompatibla, bara for att
checka i boxen, utan att det finns driftskompatibilitetsproblem. For fordon
tillimpas TSD pé nya, moderniserade och ombyggda delsystem. Det dr svart
att hantera dndringar som inte forutsags under livscykeln, och hur dessa ska
implementeras 1 praktiken

Ordforande poédngterade att presentationen innehdller feedback fran MS och
inte kommissionens stdndpunkter. Géllande Overensstimmelse med TSD;
om befintlig infrastruktur &r kompatibel med TSD s ér det goda nyheter
och inget man méste gor nagot at. Problemet &r nir infrastrukturen inte
overensstimmer, med dagens situation verkar det fortsdtta mer eller mindre
for evigt. Det hdr dr bara prelimindra diskussioner for en mera robust vision
for att uppnd en driftskompatibel infrastruktur. Vipratar inte bara om
driftskompatibilitet, dven fran ett SERA-perspektiv, en mera enhetlig
infrastruktur sdnker kostnader for gemensamma fordon och personal etc.
Manga nyttor som gar bortom internationella fordon.

Ordférande menade att sokande och MS hittills lagt for stor tilltro till att
undantag beviljas, det kommer bli mera restriktivt framover.

De kommer att dterkomma med forslag pa nya skrivningar for kapitel 7 i
infrastruktur TSD:erna.

SE aterkopplade till tidigare anférande att vi &nnu inte har haft tid att
samordna MS stdndpunkt pa frdgorna, men att vi dterkommer med skriftliga
kommentarer. Frdn Transportstyrelsens sida sé ser vi att den nuvarande
TSD-implementeringen har lett till en fragmentering och isolerade dar av
TSI-kompatibel infrastruktur, viket inte alltid &r kostnadseffektivt. Vi ser
darfor fordelar med att harmonisera genomféranderegler mellan TSD:erna
for infrastruktur, med fokus pa att skapa sammanhdngande TSI-kompatibla
linjer lings korridorerna.

Vidare, gillande &ndringar av kapitel 7 1 TSD si maste vi ocksd komma
ihdg att tolkningen av begreppen modernisering och ombyggnad i direktivet
ar centralt for tillimpningen av TSD. Avsaknaden av en gemensam
forstdelse/tolkning av vad som menas med termerna "sadant storre arbete"
och "total prestanda", leder till olika tillimpning av TSD:s krav mellan olika
medlemsstater.

Ordforande svarade att vi maste gora saker parallellt. Inte bara
lagstiftningen, vi maste forsta var den ekonomisk nytta &r storst, dterkom
girna med skriftliga kommentarer.
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Kommissionen onskar MS feedback i mitten av mars, men papekade att vi
inte ska kidnna oss begrinsade till fragestéllningarna i underlaget. De
aterkommer sedan med ett uppdaterat dokument och tar hinsyn till
kommentarer i kommande forslag for TSD.

7 TSIs revision package 2022: update - presentation
by the Commission

Dokument

- Item 04 -220201 TSI update

Bakgrund

Tekniska Specifikationer for Driftskompatibilitet mom unionens
jarnvagssystem (TSD) ska uppdateras under 2022. Revidering ska via
digitalisering och innovationer bana védgen for ett klimatneutralt EU, 6ka
jarnvdgens energieffektivitet och ta bort hinder for 6verflytt av transporter
till jairnvig.

Transportstyrelsen deltar tillsammans med andra nationella
sidkerhetsmyndigheter och sektorsorganisationer i arbetsgruppen for
revidering av TSD. Forslag till 4ndringar hanteras av experter i dedikerade
arbetsgrupper s.k. ”Topical Working Groups”.

Presentation fran kommissionen om status for arbetet.

Handlingslinje

13. SE kan notera informationen.

Vad héande

Kommissionen presenterade status for TSD-revideringen, se presentation.

Ordforande poédngterade att arbete med DAC (”Digital Automatic Coupler”)
ar hogprioriterat och att arbetet pagar. Forvantningar for DAC under 2022 ar
dock inte kompletta specifikationer.

Géllande CCS sé yttras en oro fran industrin kring forslaget om
felrdttningar. Kommissionen menade dock att ndustrin framstéller en
forenklad bild av problematiken. Det behdvs en pragmatisk 16sning for att
hantera fel som paverkar driftskompatibilitet och sikerhet. Om ett fel maste
rittas snabbt sa har de noterat att det &r en svar process, men dndock viktig,
vi maste hitta en balanserad 10sning.

En stor MS instimde i oron kring forslaget om felrdttningar. De var dven
tveksamma till att mojligheten till delvis kravuppfyllnad tas bort. Delvis
kravuppfyllnad méjliggér produkter med delvis ETCS funktionalitet, i
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forslaget miste man uppfylla hela specifikationen. Sektorn vill behalla
mojligheten till begrinsad funktionalitet. Vidare s& betonades vikten av
CR1370 och ERTMS Baseline 4 (BL4).

Ordférande for ETSIs arbetsgrupp for FRMCS menade sammanfattningsvis
att enbart granssnittet mot FRMCS inte ar tillrdcklig moget, utan dven
funktionerna méaste definieras for att uppnd en enhetlig implementering.

Ordférande menade att det som inkluderas 1 TSD CCS under 2022 géllande
FRMCS inte ér tillrickligt. Men ett genom grianssnittet mot FRMCS sa ar
det 2025 det mojligt for ETCS att inkludera FRMCS utan att arbeta om
ombordsystemet, fOrutsatt att granssnittet ar tillrdckligt specificerat. En
’plug-and-play operation” som kriver dndringar i mjukvaran, men inte mer
hérdvara dn antennsystem.

Gillande felhantering sa finns ett stort behov och efterfraga kring detta.
Industrin far bdra mera ansvar for sina produkter. Kommissionen ber inte
om dndringar som inte behdvs, utan dér de ar vildigt nodvandigt.
Kommissionen foreslog att lisa forslaget idetal;. Vad som foreslas ar forst
en forfragan fran infrastrukturférvaltarna om att hantera fel mera
systematiskt, vilket dr nodvéndigt allteftersom ERTMS-ndtverket blir storre.
Felrdttningarna péverkar bara installationen om det finns pdverkan pé
sdkerhet och driftskompatibilitet. Kommissionen vill se en industrialiserad
produktion av ERTMS ombord. Ursprungstanken med ERTMS var att det
ska finnas vissa valmgjligheter 1 marken, men att ombordsystemet ska vara
standardiserat, de fortsétter nu bara utifran den logiken.

Gillande BL4 sé pagér en process, det dr en het friga som mdste hanteras.
Det finns redan inkompatibla &ndringar som introducerats pa en del av
nitverket. Som redan aviserats sedan 18 manader tillbaka; sa kommer de
tekniska specifikationerna for FRMCS 1 2022-paketet bara att hantera
granssnitt mot ombordsystemet, resten dr beroende av mognadsgrad.
Kommissionen far signaler om att specifikationerna inte dr redo. Men det
kommer dnda forberedas i TSD-texten for att tydliggora védgen framat, sé
fort specifikationerna dr klar &r det enkelt att inkludera dessai TSD CCS.

ERA inflikade att vi maste se till att ombordsystemet ar redo med granssnitt,
sd att en ny modul eller funktion for FRMCS enkelt och snabbt kan
mntroduceras. Men ERA har dnnu inte sett specifikationerna och det krdvs
tester innan de inkluderas. For introduktionen av nya funktioner som
FRCMS finns ocksa behov av att informera jarnvagsforetagen igod tid.

Ordforande for ETSIs FRMCS-arbetsgrupp vidholl att endast ett gréanssnitt
ar otillrackligt. Specifikationer har utarbetats sen 2016, men grénssnittet i
sig sjalv dr inte tillrdckligt, t.ex. om ATO ska inforas s dr granssnittet inte
tillrdckligt. Ett granssnitt &r bara ett grianssnitt, transportmekanism och
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overforingsmekanism maste ocksa vara pd plats. Missforstdnd kring de
véasentliga kraven. Forst nir man definierat kdrnan kan man ligga pa
applikationer utan att dndra funktionen t.ex. ATO, ETCS, voice etc.

Kommissionen menade att det inte var nagot missforstdnd. De har deltagit i
diskussionerna de senaste tva aren. Vad som anges 1 TSD CCS ér
grianssnittet mot "ETSC-ladan", nér framtida radio ar fardigt kan FRMCS
inkluderas enklare én tidigare. FRMCS kommer att inkluderas i TSD-texten,
men mogna specifikationer ldggs till nidr de &r mogna.

En stor MS efterlyste pragmatism och flexibilitet gillande klass B-system,
mtegrerade 16sningar och STM under en 6vergingsperiod. Och ldgga
sérskild uppmérksamhet under forberedande arbeten.

Ordforande svarade att det r tydligt sedan linge att det inte far ske ndgon
utveckling av klass B-system. Tillgédnglighet for STM édr en viktig friga.
Jarnvagsforetag och MS maste tillse att det finns STM.

Det kommer att hdllas ett expertgruppsméte fore sommaren for att
kommittén ska kunna rosta forslaget 1 host.

8 Non-application of TSIs:

8.1 Draft Commission Implementing Decision (EU) .../...of XXX on
accepting a request submitted by the Republic of Latvia
pursuant to Article 7(4) of Directive (EU) 2016/797 of the
European Parliamentand of the Council notto apply temporarily
point 7.3.1 of the Annex to Commission Regulation (EU)
2016/919 to its 1520 mm rail network - presentation by the
Commision

Dokument

- RISCH#93 -Item 08.3 - LV derogation CCS TSI full WE

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Presentation fran kommissionen av forslag till beslut gillande undantag fran
TSD Trafikstyrning och signalering* for klass B radiosystem i LV.

LV presenterade vid RISC#93 undantagsansokan, se presentation. Dagens
klass B-system 1 LV anvidnder 2,13MHz-bandet, vilket inte lingre ir avsett
for sadan anvindning enligt EUs frekvensplan. LV har idag ett undantag
som loper ut 1 mitten av 2022. Dessutom dr det militdr radioutrustning fran

4 Kommissionens forordning (BU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk specifikation
for driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i
jamvégssystemet i Europeiska unionen
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Ryssland och Belarus, med risk for sanktioner och svérigheter att i tag i ny
utrustning. Nya fordon 1 produktion kommer inte att kunna utrustas med det
dldre analoga radiosystemet.

LVs nationella genomférandeplan for ERTMS anger att GSM-R ska
installeras under perioden 2025-2028. I avvaktan pd GSM-R-inférandet vill
LV anvinda DMR som klass B-radiosystem. DMR ér ett digitalt
radiosystem med mdgjlighet till bla. gruppsamtal, nddsamtal och
samtalsprioritering. DMR anvinds redan i EE och investeringar 1
infrastruktur kan &teranvéndas for GSM-R.

Handlingslinje

14. SE kan stodja, eller vid en eventuell senare skriftlig omrostning rosta ja
till, undantagsansokan fran LV.
15. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade utkast till undantagsbeslut ienlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se bilaga. Dokumentet som presenterades skiljde
sig dock mot den bifogade versionen eftersom dndringar tillkommit vid
kommissionens intergranskning.

8.2 Requests for non-application:
8.2.1 Sweden - DC2021-SE-18- Temporal Non-application of CCS TSI

(interface BL3-class Bsystem) for vehiclesof types X2, X2K and
X40 based on economic viability - presentation by SE RISC

member
Dokument
- Item 07.2.2 - SE non Application of CCS TSI for SJ's fleet [»
0fX2, XZK andX4 Powe’\rAF’l;Ezi?pfrtesent
Bakgrund

Presentation fran SE av undantagsansokan fran SJ, se presentation.

I modul 11 1Trafikverkets trafikbestimmelser for jarnvidg (TTJ) anges att
foraren vid vissa givna situationer ska genomfora en retardationskontroll for
att sikerstilla att tagets verkliga bromsformaga motsvarar den berdknade
bromsprocenten. Retardationskontroll ska dven utféras om foraren upplever
att tget har avsevirt lagre bromsforméga dn vad som borde vara fallet eller
nér driftforhallandena, till exempel temperatur- eller vaderférhdllandena,
motiverar det.
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I det svenska tagskyddssystemet ATC och dven i STM ( "Specific
Transmission Module”, anm. en oversdttningsenhet for korning med ETCS
pd ATC-bana) finns en funktion for att gbra en teknisk retardationskontroll
genom att mita trycksdnkningen i bromsledningen vid en
retardationskontroll, utifrdn detta berdknas bromsvérdet for fullbroms. Om
fordonets bromsformaga inte motsvarar den inmatade bromsprocenten ska
foraren sdnka inmatat vérde till det verkliga véardet.

I ATC-systemet och specifikationerna for STM anges att dndring av
bromsvérdet ska goras dven om fordonet ir i rorelse. Men bromsparametern
for ETCS och STM ér gemensam och 1 TSD Trafikstyrning och signalering
anges 1 kraven for ETCS att fordonet maste vara stillastiende nér foraren
anger eller dndrar parametrar for tdgdata.

Kravet pé retardationskontroll dr en sdkerhetshdjande &tgiard som tillkom
efter rekommendation fran Statens Haverikommission efter en
jarnvédgsolycka. Den tekniska retardationsmdtningen har funnits linge i det
svenska tdgskyddssystemet och det vore olyckligt om det uppstér en
skillnad 1 hantering mellan fordon utrustade med ATC och fordon med
ETCS/STM vid kdrning pd ATC-banor. Det skulle motverka
kompatibiliteten 1 jirnvagssystemet. Transportstyrelsen har tidigare forsokt
f4 in detta som ett specialfall i TSD Trafikstyrning och signalering, men
forfrigan har nekats av jarnvigsbyran. SJ har dirfor istdllet ansokt om ett
undantag frin kraven i punkterna 3.18.3.3 och 3.18.3.3.1 1 TSD-
trafikstyrning och signalering om att fordonet méste vara stillastdende.
Transportstyrelsen, som tillstyrker ansdkan, kommer dirfor att presentera
bakgrunden till undantagsansokan for kommissionen och RISC-kommittén,
som ska besluta om ansokan ifrdga vid senare tillfille.

Handlingslinje

16. SE kan presentera bifogad presentation om aktuell undantagsansdkan
frén SJ.

17. SE kan betona att det vore lampligare att ha detta som ett specialfall 1
TSD Trafikstyrning och signalering istillet for att undantagshantera den.

18. SE kan vid en senare skriftlig omrdstning rosta ja till undantagsansdkan
fran SJ.

19. SE kan 1 6vrigt notera informationen.

Vad héande

SE presenterade undantagsansdkan frdn SJ och patalade att vi helst vill ha
detta som ett specialfall i TSD CCS, se bifogad presentation.

Kommissionen och ERA undrade vilken paverkan det far for utlindska
fordon som kommer till SE.
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SE svarade att ett sadant specialfall inte paverkar driftskompatibilitet eller
utlindska fordon, utan bara ger en mdjlighet for svenska operatdrer som
Onskar denna funktionalitet pa sina fordon.

Kommissionen hade forstaelse for onskemélet men menade samtidigt att de
stravar efter att skapa ett gemensamt ETSC-system, hur motiverat det 4n ma
vara sé bidrar sérkrav till 6kade kostnader. Kommissionen Onskade en
fortsatt dialog med SE kring undantagsansékan och ev. specialfall.

8.2.2 Romania - DC2022-R0O-01 Non- application of CCS TSI for 20
locomotives type LEMA6000kW to install Class B system -
presentation by RO RISC member

Dokument
- Item 08.2.2 - Derogation DC2022-RO-01 fromthe [» |
application of EU V03 PowerPomi present
Bakgrund

Presentation frdn RO av undantagsansdkan fran TSD Trafikstyrning och
signalering> for att installera klass B-system pa 20 lok av typen
LEMAG6000KW.

Handlingslinje

20. SE kan notera informationen.

Vad héande

Undantagsokan fran RO frin att installera ETCS pa fordon av typen LEMA
6000 kW. De vill senareldgga installation av ETCS bl.a. for att invénta
erfarenheter frdn pagaende projekt i SE. Fordonen kommer att utrustas med
ETCS till Q4 2023, se presentation.

8.2.3 Ireland - DC2022-1IE-2 Non-application of TSIs for the new 1E-
RU Class 22000 ICDMU - B2 intermediate cars based on IOD
Article 7.1.e - presentation by IE RISC member

Dokument
- Item 07.2.5 - NSA IE Non Application of TSI to Class 7|
22000 ICDMU P csenaton

> Kommissionens forordning (EU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk specifikation
for driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i
jadmvigssystemet i Europeiska unionen
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Bakgrund

Presentation fran IE av undantagsansokan fran TSD LOC&PAS och TSD
SRT® for fordon av typen IE-RU Class 22000 ICDMU, se presentation.

Operatoren Iarnréd Eireann upphandlade 2004 multipelkopplade fordon fran
leverantéren Hyundai-Rotem, 234st fordon levererades fram till 2012. De
vill nu upphandla ytterligare mellanvagnar for inkludera i befintliga tagsatt
for att skapa 4-/6-vagnars sammansittningar. Om de nya mellanvagnarna
byggs enligt TSD é&r det inte mojligt att integrera dessa med befintliga
tagsatt.

IE stodjer sitt undantag pé artikel 7.1e 1 direktiv 2016/797, d.v.s. att
jarnvigsnitet &risolerat eller avskilt fran jarnvigsndtet i resten av unionen
av havet eller pa grund av sdrskilda geografiska forhédllanden.
Handlingslinje

21. SE kan vid en senare skriftlig omrdstning rosta ja till undantagsansdkan
fran IE.
22. SE kan notera informationen.

Vad héande

Presentation frén IE i enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se
presentation.

9 Conformity assessment bodies

9.1 NB-Rail activity update - presentation by NB-Rail(P)

Dokument

- Item 09.1 - NB-Rail for RISC94_V1.0 [»

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

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

Handlingslinje

23. SE kan notera informationen.

¢ Kommissionens forordning (EU) nr 1303/2014 av den 18 november2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende “’sdkerhetijarnvagstunnlar’i
jamvégssystemet i Europeiska unionen
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Vad hande

Inget att notera utdver presentationen, se presentation.

9.2 Revision of the ERA Assessment Scheme (ERA Technical
Document 000MRA1044) - presentation by the Agency

Dokument
- Item 09.2-2022.02.9-10 94th RISC meeting - Revision of [» |
the ERA assessment scheme PowerponE present
Bakgrund

Anm. agendapunkten tillkom efter gemensamberedning av instruktion.

Vad hande
Anm. pd grund av teknikstrul presenterades denna agendapunkt efter 9.3.

ERA presenterade arbetet med reviderad overvakningsregim for anméilda
organ (NoBo). Utifrdn erfarenhetsaterforing foreslds ndgra mindre
justeringar av ERA Technical Document 000MRA 1044 ("ERA Assessment
Scheme”), vilket ar referensdokumentet som anvinds av ERA, nationella
ackrediteringsorgan och erkédnnandeorgan for bedomning av NoBo.

For att sdkerstélla en smidig och enhetlig 6vergang till reviderade regim
foreslas att MS ackrediterings- och erkédnnandeorgan och NoBo har fram till
31 december 2023 att gbra nodvindiga anpassningar.

ERA ser dven en mdjlighet att fortydliga fragan under agendapunkt 9.3,
eftersom det dr viktigt attalla NoBo har samma forstielse.

En MS efterlyste en beskrivning av dndringarna eftersom de maste vara
forberedda och sékerstilla att NoBo och ackrediteringsorgan kanner till
dndringarna. Dessutom anvdnder de samma regim dven for DeBo.

ERA svarade att de far titta pa ldmpliga forum for att sprida informationen,
det kommer att vara en workshop, men att de ursprungligen inte tinkt pa att
bjuda in MS. Den storsta nyheten iregimen dr mdjligheten att dela resurser,
fortydliganden om AsBo-fradgan och dven flera mindre &ndringar. ER
kommer att informera dven MS om &@ndringarna.

9.3 QC-STR-010 - Acceptance of CSM-RA assessment reports when
requested by TSI

Dokument

- Ingetdokument tillgdngligt


https://www.era.europa.eu/sites/default/files/activities/docs/technical_document_requirements_for_nobos_en.pdf

27

Bakgrund

NB-Rail har gett ut ett dokument med “fragor och svar”
(’Question/Clarification”, QC) QC-STR-010 "Acceptance of CSM-RA
assessment reports when requested by TSI dir de tydliggér under vilka
forutsittningar granskningar utférda av ett oberoende bedomningsorgan for
CSM-RA (AsBo) kan ligga till grund for de anmédlda organens (NoBo)
utldtande.

AsBos kompetens och opartiskhet sdkerstills genom ackreditering eller
erkidnnande inom aktuellt teknikomréade.

NoBo kan acceptera granskningsresultatet utan ytterligare kontroller om
granskningen ar utford av en AsBo som uppfyller samma krav pa oberoende
som NoBo (typ A enligt EN ISO/IEC 17020).

NoBo kan dven acceptera bedomningsrapporter fran en AsBo som uppfyller
oberoendekraven for typ B eller C, men endast om NoBo sjidlva har varit
inblandade franborjan av designfasen samt att de tillits verifiera att AsBo’s
granskningsteam lever upp till relevanta krav for oberoende.

Dessutom anges vilka kontroller NoBo ska gora av innehallet i rapporten.

NB-Rail har tidigare gett ut en rekommendation RFU-STR-706
("Recommendation For Use”) med ett liknande innehdll. Denna RFU drogs
dock tillbaka efter att bl.a. UNIFE och DE varit starkt kritiskt till att NoBo
ska gora ytterligare kontroller av ackrediterade eller erkdnda
beddmningsorgan.

Handlingslinje

24. SE kan notera informationen.

Vad héande

NB-Rail introducerade dmnet. Tidigare accepterade NoBo rapporter fran
ISA (”Independent Safety Assessor’) enligt CENELEC-standarderna, TSD
har nu dndrats sa att AsBo tagit dver ISAs roll. For ISA finns i standarden
krav pa oberoende for SIL4 (”Safety Integrity Level”’, anm. SIL4 dr hogsta
sdkerhetsnivan for ett sdkerhetssystem pd jdrnvdg) motsvarande kraven pa
full separation for bedomningsorgan av Typ A. Inga SIL-nivéer har
diskuterats ndr man tagit fram CSM-RA, den ska kunna anvidndas for
andringar 1 sdkerhetsstyrningssystem savil som for delsystem, men inte for
produkter. NoBo dr en integrerad del 1 TSD for att kontrollera
produktsdkerhet. ISAs oberoende motsvarade Typ A, men nu vill man att
dven rapporter fran beddmningsorgan Typ B och Typ C ska accepteras,
samma foretag som kan vara involverade i design och utveckling. Som
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NoBo ir de fristiende, och de maste sidkerstilla att oberoendet bibehalls sa
att projektets integritet inte kan ifragasittas.

Elisabetta Garofalo fran kommissionen presenterade kommissionens asikt i
fragan, det dr egentligen tva frdgor. Den forsta d4r om det &r korrekt att NoBo
tar fullt ansvar och for granskning nir man inkluderar rapporter fran AsBo.
Den andra dr vilka acceptanskriterier ska anvindas av NoBo for att
acceptera AsBos resultat.

For att borja med den forsta frdgan maste man forst kénna till “new
approach”, den tekniska pelaren och driftskompatibilitetsdirektivet ar
baserat pa “new approach”; med visentliga krav, TSD och anvdndning av
EN-standarder for att visa Overensstimmelse, som kontrolleras av
ackrediterade tredjepartsgranskare. Det finns dven omsesidigt erkdnnande.
NoBo ér ansvarig for EG-kontrollen, men for TSD LOC&PAS och TSD
CCS finns dven krav pa AsBo enligt CSM-RA. Men det 4r olika omfattning
for granskningarna. EG-kontrollen begransas till sidkerhet i det visentliga
kravet, AsBo granskning dr bredare. AsBos rapport dr input till NoBo, men
dven det motsatta forhdllandet férekommer. Kommissionen har inte sett
nédgot 1 lagstiftningen som sdger att de ska vara helt oberoende enheter. Det
finns tydliga paralleller i forfarandet for att etablera enheterna och
sdkerstilla oberoendet. Bada maste erkidnnas eller ackrediteras, via en
procedur i direktivet samt tilligg, t.ex. ISO standard. Som standard for
NoBo finns "ERA Assessment Scheme”, det saknas motsvarande for AsBo,
men det finns en vigledning fran ERA. Det dr alltsd en fraga om oberoende
snarare d4n kompetens rorande bedémningsorgan av typ A och typ B.
Oberoende och kompetenskrav dr garanterat via ackrediteringsprocessen
enligt ISO17020. Om dessa krav ér limpliga eller inte dr inte upp till
juristerna att avgora. Det finns redan krav pa oberoende, och dven krav pa
kompetens i CSM-RA. Det finns dven dvervakning av AsBo, om de inte
uppfyller kraven far de inte lingre utéva sin verksamhet.

Ovan var en generell beskrivning av arkitekturen och processen, nu till
slutsatsen. I CSM-RA finns tydliga forhdllanden mellan AsBo och andra
aktorer. Géllande Omsesidigt erkdnnande framgér av art. 6.3 1 CSM-RA att
AsBo inte ska duplicera arbete. Artikel 2.3a refererar tillbaka till
driftskompatibilitetsdirektivet och till TSD. I dessa fall ska en AsBo-rapport
accepteras om inte NoBo har vilgrundade skél att ifrdgasétta innehéllet.
NoBo ska inte ifrdgasitta de krav som redan kontrollerats. En sddan ordning
skulle dven undergrdava ackrediteringssystemet. Det finns skillnader mellan
typ A, B och C. men inte en fraga for NoBo att kontrollera.

NoBo anser att punkt 4 1 ISO 17065 ska gilla dven for andra. Att nir NoBo
forlitar sig pd underlag fran underleverantérer, maste de g i god for att de
ocksd uppfyller kraven. Men det dr skilda saker, NoBo och AsBo ér skilda
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aktorer med olika uppgifter. Vad kan d4 NoBo kontrollera? Det framgar inte
tydligt av regelverket sjialv. De kontroller de ska och maste utfora ar t.ex. att
AsBo ér ackrediterade, registrerad i ERADIS, att omfattningen tdcks av
ackrediteringen. Men inga ytterligare kontroller av det som redan tacks av
ackrediteringen, i sa fall maste fragan lyftas till 6vervakningsorganen eller
ERA.

S svaret pa fragan, 4r dd NoBo fullt ansvarigt? Ja, NoBo har det fulla
ansvaret for sitt arbete, och AsBo ar fullt ansvariga for sitt. Utifrdn “new
approach” har varje enhet ansvar for sina delar, men nir granskningen ar
klar, har man fulla ansvaret. Detta gar 4t bada hillen, ibland méste NoBo
acceptera AsBo-rapport som input, men dven det omvianda. Ett oberoende
dnda fran designstadiet vore Onskvért, men det finns inget sddant legalt krav.

Kommissionen betonade att ”in-house” AsBo inte dr simre dn externa.
Maénga ganger har de hogre kompetens én en extern dito. De finns inte bara
mternt hos tillverkare, dven jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare kan
ha ”in-house” AsBo. Det méste ske en kontroll av alla enheter, oavsett om
de drtyp A, Beller C. Ifall det finns problem maste detta tas med
tillsynsorganet, inte mellan AsBo och NoBo.

NB-Rail betonade att direktivet sjilv kraver att NoBo dr involverat fran
designstadiet, dven om de maste forlita sig pa AsBo typ A, B eller C, om de
upptacker nadgot som kan paverka projektet maste de meddela sokanden, sé
att denna kan ha en diskussion med den AsBo som har kontraktet. Om
NoBo har en oro sé dr det ett bra arbetssétt att mformera om oron kring
oberoende sé att sokande kan fraga sin AsBo att vidta atgdrder enligt
ackrediteringen som AsBo. Det finns inget kontraktsférhdllande med AsBo,
men motsvarande géller dven for ERA nér de fattar beslut baserat pa
rapporter frdn AsBo, DeBo eller NoBo, beréttigade tvivel giller for alla
dessa.

Ordforande konstaterade att det dr klart att AsBo och NoBo har sina
respektive omraden dér de tar fullt ansvar. Om NoBo inom sitt
ansvarsomrade uppticker problem, sa kan de lyfta fragan, det borde vara del
av systemet att gora just sa. Men eftersom det dven har biring pa séttet man
ger godkédnnande baserat pa utlitanden frdn AsBo och NoBo, har ERA
nagon asikt?

Josef Doppelbauer menade att detta var en tydlig forklaring som de star
bakom. I slutindan krdvs enunderskrift av sokanden baserat pd underlag
frdn NoBo och AsBo. I och med kommissionens forklaring finns nu full
tydlighet, NB-Rail miste ritta in sig efter detta. NoBo tar aldrig ansvar for
AsBos arbete, och ska inte heller hivda att de har det ansvaret. Om man har
tvivel har man ett ansvar att lyfta fram dessa, men aldrig ta ansvaret.
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NB-Rail 6nskade ett fortydligande i texten i TSD, dir stér att NoBo ska
acceptera och kontrollera att en korrekt tillimpning genomforts. De ser bara
rapporten, de far aldrig kontrollférklaringen frdn sékanden.

Josef D konstaterade att det nu blir for mycket i detaljer. Kommissionen har
redan forklarat att tillimpningsomradet for AsBo gar bortom det vdsentliga
krav och bortom EG-kontrollen. Men vi maste stoppa diskussionen hér och
inte ga in pd tekniska detaljer.

Kommissionen hénvisade utifrdn artikel 15.4 i direktivet att dmsesidigt
erkidnnande giller dven kontrollfrklaringen.

Ordférande konstaterade att det dr varit en komplex diskussion, men att det
ar tydligt att det krdvs ytterligare diskussioner mellan kommissionen, ERA
och NB-rail. Dagens diskussion var &mnad att delge MS kommissionens syn
pé den legala situationen.

NB-Rail vill ha ett skriftligt utlitande fran kommissionen, eftersom
ansvarsfragan dr viktig. Det dr viktigt for hela sektorn, darfor maste det vara
nagot skriftligt. Nar forsta olyckan hidnder och man sitter 1 ritten, maste det
finnas dokumenterat. De har dven kontrollerat med EA (European
Accreditation), de anser att 7.4.5 dr korrekt tillimpat. Ta med fran
diskussionen att NoBo utfardar ett certifikat som bekréftar att det visentliga
kravet sdkerhet ar uppfyllt.

Ordforande konstaterade att sdkerhetsgranskning kan goras av bade AsBo
och NoBo och att de far 16sa aterstdende fragor senare.

En MS konstaterade gillande deklarationen fran sdkande att det ofta ar
ndgot som saknas, de ldgger oftast fram AsBo-rapporten. Sokande ska ta
over ansvaret frin AsBo och NoBo, men detta negligeras ofta av
godkdnnandemyndigheter.

ERA ville bara gora ett fortydligande innan vi limnar diskussionen, sé att vi
inte lAimnade moétet med felaktig information. “’In-house assessment bodies”
och CSM-RA tilliter inte att en person som tillverkat kan granska sin egen
produkt, men att andra team inom foretaget far gor granskningen. Men vi far
inte lAmna diskussionen med synen att typ B och typ C ar sdmre. Vi méste
lita pa ackrediteringssystemet.

Ordforande tyckte det var ett bra fortydligande. Rétt ackrediterade och
korrekt oberoende sé har olika ansvar inom regelverket, detta ska foljas, sa
lainge det inte finns beréttigade tvivel
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10 Revision of the Train Drivers Directive (Directive
2007 /59/EC): general approach — presentation by
the Commission

Dokument

- Item 09 - Presentation TDD revision_Feb RISC [» |

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation frdn kommissionen om inriktning for revidering av
lokforardirektivet 2007/59 som inletts under 2022, se presentation.

Kommissionen har sammanstillt de utvdarderingar som gjorts avnu gillande
direktiv, dir man konstaterar att otillricklig harmonisering av
certifieringskraven hindrar lokforares, savél som arbetsgivares, rorlighet
mellan medlemsstater. Nuvarande direktiv anses inte vara anpassat vare sig
rattsligt eller tekniskt till den utveckling som skett sedan ikrafttridandet.

Svenska sektorn delar Transportstyrelsens uppfattning att féreslagna
policyalternativ fokuserar for mycket pa certifiering/ackreditering istillet for
de faktiska kraven for en lokforare och vilka krav som dr mojligt att ha
gemensamt. De anser dven att jirnviagen bor strdva mot ett gemensamt
arbetssprak, dven om det finns utmaningar med en sadan 16sning,

Handlingslinje

25. SE kan pétala att fokus for arbetet i forsta hand bor vara pa vilkken
kompetens som krdvs hos en lokforare samt vilken kompetens som kan
och bor vara gemensam.

26. SE kan efterlysa ett helhetsgrepp kring sprikfragan for att mojliggora
gransoverskridande trafik, i synnerhet langviga sadan. Direktivet har
sedan ikrafttridandet dndrats tre ganger kopplat till sprakkrav. Ett
forslag som innebdr ett gemensamt arbetssprak bor dock begrinsas till
gransoverskridande trafik, for att inte verka omotiverat kostnadsdrivande
for jarnvagsforetag som endast bedriver trafik nationellt. Om det blir
aktuellt med krav pa ett gemensamt sprak sa riacker det inte rikta sig
enbart mot forare, utan dven mot trafikledning som inte omfattas av
lokforardirektivet.

27. SE kan 1 6vrigt notera informationen.

Vad héande

Kommissionen presenterade arbetet med revidering av lokforardirektivet,
foreslagna policyalternativ och tidsplan, se presentation.
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Arbetet startade 1 11 januari med insamling av uppgifter till
konsekvensanalysen (”call for evidence”), konsultationen var ppen till den
8 februari. Under februari sker kick-off for stddstudien. I mars lanseras ett
Oppet samrad (12 veckor). Efter sommaren shitfors konsekvensanalysen och
1 slutet av 2022 lagforslag. Inspel skickas till ana.feu-basilio@ec.europa.cu
och ana-maria.fimin@ec.europa.eu.

En stor MS uttryckte viljan att delta aktivt i arbetet, de ville dock inte gé in 1
detaljer. Validering av inspel fran sektorn pagéar och skickas in inom kort.

SE framf6rde att vi verkligen vilkomnar initiativet attse dver
lokforardirektivet och relaterade réttsakter. Vi méste gora forandringar for
att underlitta lokforarnas rorlighet bade 6ver grinserna och mellan
arbetsgivare. Transportstyrelsen har redan skickat ndgra kommentarer i
kommissionens konsultation, men vi har nagra allmdnna kommentarer.

Forst maste vi fokusera pa forarnas kompetens och inte pé sjilva processen.
De foreslagna alternativen verkar fokusera alltfor mycket pa systemet for
ackreditering/certifiering snarare dn de faktiska kraven for lokforare.
Huvudfokus bor ligga pé att hitta vilka kompetenskrav som kan och bor
vara gemensamma. S& 1 princip, fokusera forst pa att faststélla kraven pé
lokforare, sedan certifieringssystemet.

For att underlitta for grinsoverskridande trafik efterlyste SE dven en
helhetssyn i sprakfrdgan. Direktivet har redan dndrats tre ganger nir det
giller sprakkrav. I denna revidering méste vi Overviga ett gemensamt
arbetssprak. Alla forslag som inbegriper ett gemensamt arbetssprak bor
dock begrinsas till gransdverskridande trafik, for att inte orsaka onddiga
kostnader for den nationella verksamheten. Vi méste ocksa komma ihag att
ett gemensamt arbetssprak paverkar personal utanfor direktivets rackvidd,
som tagklarerare och trafikledare. Men SE anser fortfarande att vi miste
Overviga detta alternativ.

Ordforande konstaterade att detta &r viktiga delar, som sa klart kommer att
diskuteras. Sprakfrdgan &r viktig men dven kontroversiell mellan MS.
Fragan om annan personal dr ocksa viktigt, vi far se om det finns andra
yrkeskategorier som behover inkluderas.

En stor MS har idag NSA som kompetent myndighet att utse lokférare, och
de vill behalla det systemet. Géllande det kompletterande intyget sa méaste
varje foretag ha egna processer for att utfirda intyg. De ér inte Overtygade
att direktivet eller underliggande akter maste revideras, de anser att det finns
mojligheter till justeringar via andra omrdden och medelst andra medel.

Ordférande menade att vi maste vara mera foreskrivande for att hantera
brister 1 det nuvarande direktivet, en forordning kanske dr mera lampligt for
att undvika transponering. Det dr en del av analysen som vi far dterkomma
till senare.

Ett véstligt grannland vdlkomnade revideringen, de har redan skickat
kommentarer. Ménga bra inspel att ta vidare fran foregaende talare. Visst
finns utrymme for forbéttringar, bla. kriterier for lokforarbevis kontra
kompletterande intyg. I Skandmmavien har vi redan en rorlighet sedan ling
tid tillbaka. De har inte heller nadgra problem att rekrytera forare. Nuvarande
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modell &r attraktiv for unga och samarbetet med utbildningscenter fungerar
véil. De vill mnte riskera att rasera en fungerande modell vid revideringen. Vi
bor inte heller underminera kraven pd ruttkdnnedom. De ser fram emot att
arbeta vidare.

Ordforande ser fram emot inspel och om det finns goda exempel som kan
nyttjas over hela EU.

En MS var ndjd att revideringen &r igdng. De anser att vi bor ga mot ett
digitalt system, vilket &r positiv bdde for miljopaverkan och for att minska
administration. Det ar inte klart vad de olika alternativen innebar, och vi
maste gora ett vilgrundat val. De hoppas att ERAs tidigare arbetsgrupp blir
mblandade idet fortsatta arbetet. De har dven framforts dnskemdl frén EIM
om mera flexibilitet avseende forare for arbetsmaskiner. Anstdllda av
underhillsforetag dr inte forare i direktivets mening. Direktivet tilliter bara
att forare atfoljs aven forare med ruttkinnedom, de vet att EIM haft méte
med DG MOVE gillande detta.

Ordforande kédnner inte till métet, men anser att det ar en viktig punkt.

En MS efterlyser fler detaljer om de olika alternativen, men spontant verkar
forsta alternativet mest intressant. [ princip bor vi inte sidnka kraven,
sprakkrav inkluderat.

Ordforande konstaterade ter att sprak ar en kontroversiell fraga, men att vi
maste hitta en [6sning. Spraket blockerar jarnvdgens forutséttningar. De
hoppas att alla arbetar med dem for att hitta en séker 16sning som mojliggor
oss att ga vidare.

Presentatoren tackade for inspel. Dokumentet med alternativen dr ett kort
dokument, sa det kan inte ticka alla detaljer. Dessa kommer att finnas 1
konsekvensanalysen. Krav och behorigheter for forare ingick 1
utvdrderingen, ndgot de tar vidare for att ingd 1 gemensam kursplan.
Kommissionen har haft ett méte med EIM och det ligger pé att-gora-listan
att inkludera i konsekvensanalysen for att forenkla kraven. Med ERAs-
arbetsgrupp, antar kommissionen att det &r expertgruppen fran NSA for
tidigare direktiv som avses. De kommer anvinda gruppen, framforallt vill
de ha inspel och kunskap om hur direktivet implementerats 1 olika MS. Ett
arbete som sker parallelt med workshops med intressenter.

Syftet med revideringen #r harmonisering. Aven om det funkar bra i norra
Europa, sé dr det inte samma situation 1 hela EU.

Ordférande menade att kravet pa linjekdinnedom begrinsar flexibiliteten.
Men kravet finns dér av goda anledningar, han sdger inte att det ska tas bort.
Men dir det finns moderna hyttbaserade signalsystem sa miste man ha en
annan syn pa kraven pé linjekinnedom. Kommissionen 4r medveten om att
det funnits goda anledningar tidigare, men med ny teknik borde underlitta i
framtiden. De ser fram emot all mput, som kommer att inkluderas 1
konsekvensanalysen. Det kommer att ges ménga fler mojligheter till inspel.
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11 Dissemination of EU rail safety policy: approach
and experience in Poland - presentation by PL RISC
member

Dokument

- Item11-20220203 _NSA PL disemination activities [» |

Bakgrund

Presentation fran PL kring arbetssétt for kommunikations- och
informationsinsatser till sektorn.

Handlingslinje

28. SE kan notera informationen.

Vad hande

Inget atttilligga utdver presentationen, se presentation.

12 ERA evaluation under Article 82 ERA Regulation -
presentation by the contractor

Dokument

- ltem 12 - ERA evaluation EC letter of support

M Document
- dtem 12 - ED15407 Evaluation of ERA - RISC meeting ¢ |
Powe’r;;:ﬁf?;:esent

Bakgrund

Artikel 82 1 ERA-forordningen 2016/796 ér en utviarderingsklausul som bl.a.
anger att kommissionen ska ldta genomfora en utvirdering for att bedéma
effekterna av och dndamalsenligheten och effektiviteten i byrans arbete och
dess arbetsmetoder, eventuella behov av att dndra byrans mandat samt de
finansiella foliderna av sddana dndringar.

Kommissionen har anlitat konsultfirman Ricardo for att genomféra denna
utvirdering, ettarbete som kommer att pagi till februari 2023.
Utvérderingen kommer att kriva samrad med en rad myndigheter 1
medlemsstaterna och branschintressenter, som kommer att uppmanas att
lamna sina synpunkter och erfarenheter.


https://ricardo.com/
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Handlingslinje

29. SE kan notera informationen.

Vad héande

Presentation i enlighet med bakgrundbeskrivningen dir konsultbyran
Ricardo redogodr for planerat arbetssitt och metodik, se presentation.

Ordférande efterlyser vart fortsatta samarbete for att fa ett sa bra resultat
som mdjligt.

13 ERA progress report on deployment resource to
vehicle authorisation and safety certification
activities - presentation by the Agency

Dokument

- Item 13 - RISCY94 deployment resource authority tasks [r |

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusrapport fran byran om resursfordelning till fordonsgodkénnande och
utfairdande av gemensamt sdkerhetsintyg. I och med revideringen av ERAs
avgiftsforordning (2018/764) kommer ERA under 2022 att fa full
kostnadstidckning for den avgiftsfinansierade verksamheten, vilket borde
skapa ekonomiska forutsittningar for att anstilla ytterligare personal pé sikt.

Handlingslinje

30. SE kan notera informationen.

Vad hande
Presentation 1 enlighet med bakgrundbeskrivningen, se presentation.

En stor MS reagerade pd verksamhetsutvecklingen, sérskilt 6kningen av
arbetsbordan mellan 2020 och 2021. De 6nskade mer info om den
finansiella utvecklingen samt att detta fortsatt foljs upp vid de kommande
kommittémétena, vilkket kommissionen holl med om.

14 Cleaning-up of national rules in the field of safety,
operations, vehicles and fixed installations: state of
play — presentation by the Commission and the
Agency

Dokument

- Item 14 - NRs Presentation for RISC94 P

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Statusrapport fran kommissionen och byrdn om arbetet med upprensning av
nationella regler.

Handlingslinje

31. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen redogjorde for status for arbetet med upprensning av
nationella regler, se presentation.

En stor MS efterlyste datum for ndr SRD (”Single Rules Database™) blir
tillimpligt dven for regler for fasta installationer och fordon?

ERA svarade att SRD &r mer eller mindre klart for fasta installationer, men
att det miste goras ytterligare tester innan man kan 6verfora data till SRD.
Detta berdknas vara klart under forsta delen av 2022. For fordonsregler
aterstdr dndringar 1 systemet, dessa planeras vara klart i slutet av 2022.

NB-Rail efterlyste en snabbare hantering fran ERA att uppdatera RDD med
MS information om DeBo. Det maste vara tydligt viken kompetens DeBo
har for olika delsystem. Eftersom det varit forseningar i1 uppdateringar av
RDD hénvisar ndgra MS idag till egna hemsidor istillet for RDD. De bad
darfor paskynda uppdateringsprocessen for att forenkla for sektorn.

En MS pétalade attalla regler inte ticks av TSD, och erfarenheten séger att
dessa regler behovs. De efterlyste ett forsta utbyte med kommissionen innan
de skickar in sina synpunkter.

Ordférande svarade att de sjalvklart dr 6ppna for en diskussion, ett trilateralt
moéte med mellan MS, ERA och kommissionen. Samtidigt paminde
ordforande att det inte far finnas nationella regler for det som ticks av TSD
OPE, de ser hellre att man kompletterar TSD OPE én behaller nationella
regler. Om det finns brister miste man identifiera och I6sa dessa.

En stor MS papekade att ERAs kontroller dragit ut pa tiden och att det
borjar bli ett problem nér inte regler finns 1 Notif eller SRD.

Ordforande svarade att ERA gor sitt basta med begransade resurser.

ERA holl med om att det tar lang tid. Men det dr en intensiv process med
regler med 1000-sidor och brist pa resurser, detta ir inget nytt. Aven om
Notif-IT &rtaget ur drift sa finns den senaste statusen frdn Notif pA ERAs
hemsida. De har redan migrerat vissa regler till SRD for aktuell MS, en del
regler finns 1 Notif och en del i SRD, vilket ERA forstar att det blir
komplicerat. De gor sitt bdsta for att skynda pa processen.
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15 4RP Expert Group - feedback by the Commission
Dokument
- Motesanteckningar Expertgruppsméte v. 1.0
Adobe Acrobat
- Item 02 - OPE TSI v6 (pid
Powe,\r/ll;gli'si-o;:esent
Bakgrund

Aterkoppling frdn kommissionen frin expertgruppsmétet den 27 januari.
Fragor pa agendan var

— implementering av TSD Drift och trafikledning,
— avtal om trafik till gransstation,
— CSM ASLP.

Se bifogade motesanteckningar fran motet.

Handlingslinje

32. SE kan notera informationen.

Vad héande

Kommissionen gjorde en snabbare genomgang av presentationen fran
Expertgruppsmoétet gillande TSD OPE. Den innehéller bla. datum for
tillimpning, tillimpningsomrade, Oversikt av innehdllet, forutsittningar for
att ha nationella regler och framtida &ndringar etc., se presentation och
anteckningar fran expertgruppsmote.

En stor MS undrade vad som avsags med att infrastrukturférvaltaren “within
a reasonable period of time” ska uppdatera data om infrastrukturen i
jarnvagsinfrastrukturregistret (RINF). Géllande DAC (”Digital Automatic
Coupler”) har ERA tidigare sagt att DAC inte medfoér nagra operativa krav,
men nu sdger ni att regler for DAC kommer att inkluderas i TSD OPE.

Ordférande svarade att arbete med DAC pagéar i EDDP (European DAC
Delivery Programme). For viss typ av drift med DAC kommer det krdvas
regler, t.ex. vid rangering finns idag inga regler. For att DAC ska bli
anviandbart krdvs dven nya regler for att hantera den nya tekniken, och
troligen omfatta omrdden som idag inte tdcks av TSD OPE. Tidsplanen ar
beroende pé arbetet med DAC, i TSD2022 kommer man inte att inkludera
fullstindiga specifikationer, eftersom de troligen inte ar klara. Det dr mera
troligt att de tillkommer ndr det finns mera klarhet, sannolikt en revidering i
efterhand nir man fardigstdllt DAC-specifikationerna.
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Kommissionen menade att artikel 5 1 RINF-forordningen 2019/777 kréver
direkt uppdatering av information i RINF utav infrastrukturfoérvaltarna. Det
arredan ett krav for alla parametrar i RINF. Vad som inte &r tydligt &r
gillande alla parametrar i *Tilligg D2’ till TSD OPE som ér nodviandiga for
linjeboken. For de delar som inte finns i RINF far man fortsatt anvinda
andra verktyg. For "Tilligg D2’ anvdnds andra sitt att delge information till
RU. Men for ruttkompatibilitetskontrollen tillits inte detta lingre eftersom
alla parametrar i D1 nu stods av RINF, s& informationen ska darfor ga via
RINF.

ERA inflikade att det tar ca 1-2h for uppladdning av en stor XML-fil till
RINF, sa det 4r inte live, men dnda ratt sa omedelbart.

Ordftrande betonade att det bor vara sé nira realtid som majligt.
Infrastrukturforvaltarna maste dnda hitta sétt att informera RU, da helst via
en somlos process.

Gillande ovriga fragor fran expertgruppsmotet, griansavtal och ASLP, sa
behdver inte dessa diskuteras ytterligare vid métet. Uppdaterade dokument
kommer att liggas ut pA CIRCABC. For ASLP kommer det finnas
ytterligare mojlighet till diskussion, efter input fran kommissionens jurister
och for att kunna svara pd feedback fran MS.

16 Cooperation with international organisations(0O):

16.1 OTIF latest developments - presentation by OTIF
representative and the Commission(0)

Dokument

- Item 15.1 - OTIF Developments

Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering om senaste utvecklingen mom OTIF
(Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail), se
presentation.

Handlingslinje

33. SE kan notera informationen.

Vad hande

Eftersom OTIF’s representant fortfarande aterhimtade sig frdn Covid
presenterade kommissionen senaste utvecklingen i OTIF, se presentation.
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16.2 0OSID latestdevelopments- presentation by the Commission(0)

Dokument

- Ingetdokument tillgdngligt

Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering frin kommissionen om status i
forhandlingsarbetet med OSJD (Organisation for Co-Operation between
Railways).

Handlingslinje

34. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen hade inget att rapportera.

16.3 Transport Community Treaty (TCT) and Western Balkans -
presentation by the Commission (P)

Dokument

- Item15.3-MOVE C3 - Update TCT WB

Bakgrund

Presentation fran kommissionen om “Transport Community Treaty” (TCT)
som dr fordrag som syftar till att skapa en transportgemenskap mellan EU
och sex linderna pé vistra Balkan. Fordraget ar tillimplig pa vég-,
jarnvégs-, inre vattenviagar och sjotransporter och sorjer for en progressiv
integration av transportmarknader och transportnit utifran relevant EU-
lagstiftning, se presentation.

Handlingslinje

35. SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation 1 enlighet med bakgrundsbeskrivningen, se presentation.
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17 RISC Rules of Procedure - requested by Sweden
Dokument

- Item 17 - Rules of Procedure SE position EN [p
Bakgrund

Medlemsstaterna har tilldelats mandat att granska och kontrollera
kommissionens utdvande av sina befogenheter. Denna kontroll genomfors
bla. via kommittéer, dir genomforandeakter antas i viss ordning.
Kommitténs arbetsordning anger villkor for delgivande av utkast till
rattsakter och annan dokumentation av betydelse for rattsaktens bedomning.

Vid kommittémoten rostar medlemsstaterna pa forslag till
genomforandetakter. Sddana réttsakter har omedelbar bindande verkan i
egenskap av lag.

Skilet till att kommissionen tagit upp detta &mne ar att SE vid ett flertal
tillfdllen pépekat att handlingarna inte skickats ut i tid i enlighet med
arbetsordningen (”Rules of Procedure”, RoP). Sddana sena utskick har
avsett savil infor expertgruppméten som méten i kommittén.

Av RoP artikel 3 framgar att:

- Kommissionen ska skicka utkastet till genomférandeakt till
ledamoterna 1 god tid fore motet, med beaktande av hur bradskande
och komplext drendet &r.

- Fristen giller senast 14 kalenderdagar fore métesdagen.

- Fristen kan forlingas upp till en manad fore motet nir det giller
langa och komplexa forslag.

- I vdlmotiverade fall far kommissionen forkorta tidsfristen for
utskick.

- Andra dokument med anknytning till métet, sdrskilt dokument som
atfoljer utkastet till genomforandeakt, ska dér det &r mojligt skickas
ut inom den tillimpliga tidsfristen.

Att notera dr att samma villkor géller i det fall kommissionen valt att
rostning ska ske genom skriftligt forfarande.

Med anledning av att de réttsakter som &r foremal for rostning far verkan
som lag 1 Sverige forutsitts att den konstitutionellt bestdmda
forankringsprocessen iakttas. Forankringsprocessen mnebér att samrad
ska sokas dels pd departementsnivd — gemensamberedning — samt att
forslaget samratts med intressenter fran den berérda sektorn och

slutligen att de utsedda sakmyndigheterna fatt tillfille att analysera och
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forankra standpunkter, t.ex. nu Transportstyrelsen. For att detta ska
kunna genomftras forutsitts rimligt med tid. Kommitténs arbetsordning
medger ocksd sadant tidsutrymme.

Detta géller dven underlag som avser planerade rittsakter, men som inte
ska rostas pa kommande kommittémdote, och som ocksa ska forankras i
god tid infor det slutliga stillningstagandet.

SEs instdllning &r att det inte finns anledning till &ndring av villkoren i
arbetsordningen. Det &r snarast dr nodvandigt att kommissionen
tillimpar dem utan fortsatta avsteg. Sddana forsenade utskick forsvarar
eller till och med omdjliggér ett korrekt genomférande av den
foreskrivna medlemsstatskontrollen av kommissionens utévande av sina
befogenheter att besluta om genomforandeakter och delegerade akter.

Handlingslinje

36. SE kan framfora att kommissionen utan avsteg ska tillimpa de
foreskrivna fristerna géllande utskick av utkast och underlag géllande
rattsakter som ska rostas vid kommande kommittémote.

37. SE kan (vid behov) beskriva bakgrund och forutséttningar for att
medlemsstaterna ska kunna utfora kontrollen av kommissionens
utdvande av sina befogenheter.

38. SE kan 1 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordftrande konstaterade att arbetsordningen for RISC utgér ifrdn en
standardarbetsordning for kommittéer, det ar dirfor inte sékert att vi enkelt
kan dndra i den. Men det borde inte hindra oss fran att ha diskussioner om
arbetsordningen.

SE presenterade problem med kommissionens sena leveranser av underlag
nfor kommittéméten. SE menade 1 forsta hand att kommissionen méste
hélla sig till stipulerade tidsramar, men foreslog dven att dndra 1
arbetsordningen fran kalenderdagar till arbetsdagar, se presentation. SE fick
stod av flera MS.

Ordférande betonade att enny akt aldrig presenteras en vecka innan ett
mote, alla vdsentliga forslag foregas normal av diskussioner under flera
moten, oftast finns ett utkast motet innan den ska rostas. Géllande

forankring med sektor etc. anser kommissionen att MS har mycket tid pa oss
for detta. Aven kommissionen har tunga interna processer pd samma sitt
som MS. De héller med om att de inte alltid hittar ritt balans, men generellt
bor MS ha tillrdcklig tid att forbereda oss. Det dr inte heller kommitténs
uppgift att producera den slutliga texten, sjilvklart kan MS vara hjilpsamma
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att ritta fel och liknande, men i slutindan ar det kommissionens ansvar. Vad
giller skriftliga forfaranden sé tillimpas det oftast for undantag fran TSD.
Dessa presenteras innan vid kommittémdten, men oftast dr undantaget inte
av intresse for andra dn berérd MS, ERA och kommissionen. Ordférande
intygade att de ska gora sitt basta for att halla tider.

En stor MS noterade att kommitténs plan for kommande méten ("RISC
Rolling Plan”) anger att ERAs rekommendation for TSD-revideringen ska
presenteras vid julimétet och rostas redan vid efterfoljande kommittémote i
november Det verkar saknas ett mote for att presentera kommissionens
forslag.

Ordforande konstaterade att det kommer att kravs diskussioner i RISC under
sommaren, det kommer troligtvis ocksa att hallas ett antal
expertgruppsmoten, kanske ett extra RISC-mote for att sdkerstilla
diskussionerna. Kommissionen kommer att skicka ut forslag pa datum.

Ordforande ser att flera vill @ndra till arbetsdagar istdllet for kalenderdagar,
han tror att inte det 4r mojligt. De ska forsoka hélla tiderna.

SE betonade att det vore bra om kommissionen kan forsoka halla sig sé& nira
deadlines i arbetsordningen som mdjligt. SE tror att det vore mgjligt att
andra till arbetsdagar, men under tiden forsok att hilla tiderna.

Ordférande menade att de oftast respekterar 14-dagarsregeln.

18 AOB
18.1 The European Railway Summit — update by the Commission
Dokument

- Ingetdokument tillgdngligt

Bakgrund

Handlingslinje

39. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen informerade att European Railway Summit genomfors 21
februari 1 samarbete med det franska ordférandeskapet. Métet dr en
summering och officiellt avslut av det europeiska jarnvagsaret 2021.


https://www.irits.org/irs11/
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https://europa.eu/year-of-rail/events/e uropean-railway-summit-and-c los ing-
european-year-rail en

18.2 The list of representative bodies: changes - update by the
Commission

Dokument

- Ingetdokument tillgdngligt

Bakgrund

Enligt artikel 38.4 i ERA-forordningen (2016/796) far byran inrétta ett
ndtverk av representativa organ fran jarnvagssektorn imom EU,
forteckningen Gver dessa organ skall definieras av kommissionen.

Presentation frin kommissionen om &ndringar 1 listan Gver representativa
organ.
Handlingslinje

40. SE kan notera informationen.

Vad héande

Kommissionen informerade att EPTOLA (”European Passenger Train &
Traction Operating Lessors' Association”) upphor, de tas diarfor bort fran
listan Gver representativa organ.

19 Next RISC meeting: 5-6 July 2022.

Handlingslinje

41. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen &terkommer med forslag pa nya datum for expertgrupp och
ev. extra RISC-méte. Nésta planerade moéte dr 5-6 juli 2022.

SE Robert Hellstrom meddelade att detta var hans sista kommittémote och
tackade for ett gott samarbete under aren.

Items for information only

Dokument

- Item forinfo - RISC94 Rolling plan =

Microsoft Word
97-2003-dokument


https://europa.eu/year-of-rail/events/european-railway-summit-and-closing-european-year-rail_en
https://europa.eu/year-of-rail/events/european-railway-summit-and-closing-european-year-rail_en

Item for info - Implementation of TSIs - list of non-
applications (derogations) DVO3ENIS RISC94 - February
2022

Item for info - DVO4ENI6 - State of play of the acts voted -
RISC 94

Microsoft
Word-dokument

Microsoft
Word-dokument
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