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Rattslig grund och beslutsforfarande

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

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

Den rittsliga grunden for beslut som giller driftskompatibilitet fordelar sig
pa dels delegerade akter dels genomforandeakter. Grunden for delegerade
akter utgors av artikeln 5.1. For genomférandeakterna utgors 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 sistnimnda artiklar regleras av artikel 51
samma direktiv varvid 4 § respektive 5 § i forordningen (EU) nr 182/2011
ska tilldimpas.

For beslut om jarnvagssikerhet dr den réttsliga grunden fordelad pa dels
delegerade akter dels genomforandeakter. Grunden for delegerade akter
utgors av artikeln 6 och 7 1 direktiv 2016/798/EU. For genomforandeakterna
utgdrs grunden av artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 1 direktiv 2016/798/EU om
jarnvégssdkerhet. Beslutsforfarandet avseende forstndmnda akter utgors av
artikel 27, och for sistnimnda artiklar regleras detta av artikel 28 samma
direktiv varvid 4 § respektive 5 § 1 forordningen (EU) nr 182/2011 ska
tillimpas.

For beslut géllande fragor kring behorighetsprovning av lokforare dr den
rattsliga grunden artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34, 37 i direktiv
2007/59/EG om behdrighetsprovning av lokforare som framfor lok och tag
pa jarnvagssystemet i gemenskapen. Beslutsforfarandet regleras av artikel
32 i samma direktiv varvid de 6vergangsbestimmelser som regleras 1 artikel
13 i forordning (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

Bakgrund och beredningslage

Den Europeiska Unionens Jarnvéigsbyrd (ERA) utarbetar pa grundval av
bestimmelser i direktiven om driftskompatibilitet och jarnvagssikerhet
bland annat tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) samt

! Europaparlamentets och rddets forordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om
faststéllande av allménna regler och principer for medlemsstaternas kontroll av
kommissionens utdvande av sina genomférandebefogenheter



gemensamma sékerhetsmal (CST), metoder (CSM) och indikatorer (CSI).
Vidare utarbetar ERA, med stod av lokforardirektivet, bestimmelser med
anknytning till behorighetsprovning av lokforare.

ERA har tillsatt sérskilda arbetsgrupper for att utarbeta forslag till saidana
dokument som enligt direktivens bestimmelser ska ha bindande verkan for
medlemsstaterna, och direfter kontinuerligt ta fram forslag till reviderade
sadana réttsakter. I arbetsgrupperna deltar representanter for bl.a.
jarnvégsforetag, infrastrukturforvaltare, tillverkare och nationella sikerhets-
myndigheter. De svenska representanternas insatser i arbetsgrupperna
koordineras av Transportstyrelsen och stims l6pande av med branschen.

Fragor for beslut

Vid detta mote forekommer en (1) beslutspunkt, Gvriga fragor pa agendan
tas enbart upp for information och diskussion.

Agenda for motet

1 Adoption of the agenda
Dokument
- AG95ENO3 - Draft agenda
AG95ENO3 - D
agenda.pdi

Handlingslinje

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

Vad hande

Keir vialkomnar till ett vél fyllt mote. Keir gar igenom agendan, som har en
tyngdpunkt pa TSD-revideringen. Forklarar vidare att GAP-analyserna visar
pa vad som kan uppfattas som kvarvarande arbete. Detta blir ju forsta
formella genomgangen i RISC, och det kommer att fortsitta i flera
omgangar framover.

Agendan godkidndes utan dndringar.

SE fragade om status for arbetet gdllande CSM ASLP. Kommissionen
svarade med att gemensamberedningen (inter service consultation) pa
kommissionen é&r i sin slutfas och man ocksé invantar beddmningen fréan
Legal Service (rittsenheten). Nir detta dr klart kommer den bearbetade



textversionen att vara tillgdnglig infér ndstkommande expertgruppmdéte.
ERA kommer samtidigt att genomfora analyser i samverkan med
arbetsgruppen, Vad géller budget for 2023 ter det sig 1 nuldget som att det
inte &r helt klart att det finns resurser fOr att sétta upp ett IT-system. Denna
brist paverkar dock inte det pagaende regelarbetet. Kommissionen forklarar
att eftersom forordningen, som ir en delegerad akt och som darmed
beslutas/antas av kommissionen sjdlv utan att kommittén rostar, troligen
kommer att antas oaktat att det saknas, tillrdcklig, budget.

FR pépekade att motet borde ha tolkservice. Men denna begéran kom in for
sent inpa motet och kommissionen kunde dirfor inte vidta nagot.

SFR ber om att fa en AOB gillande standardisering av krav, vilket
kommissionen tar upp pd agendan.

Kommissionen tar upp fragan géllande Ukraina. Kommissionen har antagit
en solidaritetslinje som avser bl. a exporten av UAs spannmadl landvégen via
jarnvég. Riktningarna kan komma att gé savél sdderut som nordvést fran
UA. Ett problem &r sparvidden da UA anvénder 1520, och det leder till
problem med omlastning till EU-konform sparvidd, dessutom finns det brist
pa passande lastvagnar for just spannmalstransport. Man har tagit kontakt
med transportorer inom omradet for att I6sa problemet sé ldngt det gar.
Kommissionen ber om eventuellt stod 1 dessa fragor.

ERA har skickat ett brev till alla MS om stdd 1 fragor som kan 16sa problem
1 anslutning till just spannmaélstransporter, t ex vagnar, lokforare och annat
som &r relevant. Byran har utsett en koordinator for UA-fragor som kan ta
emot fragor direkt.

Kommissionen har lagt ett forslag till TEN-T som avses tas upp pa ES
ordforandeskap (2023). Parlamentet kommer med en rapport i slutet av
2022. Detta ska sedan gas igenom i trilogen (Parlamentet-Radet-
kommissionen).

2 Adoption of the minutes of the 94th meeting held
on 9-10 February 2022

Dokument

- PV94ENO2 draft B

PV94ENO02_drafi

Handlingslinje

3. SE kan notera informationen.

Vad hande:

Protokollet godkdndes med inkomna @ndringar, bl. a fran FR.



Documents submitted to the Committee for opinion in the context of
Directives (EU) 2016/797 and 2016/798

3 Commission Implementing Decisions on
derogations - Draft Commission Implementing
Decision accepting a request submitted by the
Romanian Republic pursuant to Directive (EU)
2016/797 of the European Parliament and of the
Council for non application until 31 December 2023
of point 7.4.2.1 of the Annex to Commission
Regulation (EU) 2016/919 for twenty vehicles
LEMA [DV46ENO1]

Dokument
- Item 03.1 - DV46ENOI - Derogation RO - CCS TSI m :
Item 03.1 -
DV46ENOT1 - Der
Bakgrund

Presentation frdn kommissionen av forslag till beslut gdllande Ruméaniens
begiran om undantag fran p. 7.4.2.1 i TSD CCS? for 20 fordon "LEMA”.
Punkt 7.4.2.1 i bilagan till TSD CCS foreskriver att vissa nya fordon ska
utrustas med det europeiska tdgkontrollsystemet ombord ("ETCS”) Baseline
3. Begéran avser 20 nya lok LEMA 6000 kW.

Flottan pa de 20 loken som avses 1 begéran ar avsedd att anvédndas i det
rumanska nitet, dar for narvarande endast 10 % av nétet ar utrustat med
markbaserad ETCS, medan det fortfarande finns ett behov av klass B-
systemet PZB att fungera i Ruménskt nitverk.

Pé grund av effekterna av covid-19-pandemin éar tillverkningsprocessen for
signalsystem forsenad och signalleverantdren forvantar sig inte att ha ETCS
Baseline 3 prototypprojekt klart fore slutet av 2022. De 20 fordonen skulle
behova eftermonteras under 2023, fram till slutet av 2023.

Covid-19-pandemin har paverkat utvecklingen och certifieringsprocessen
for de 20 nya fordon som avses i begéran. Installationen av ETCS Baseline
3 ide 20 lok som hénvisas till 1 begéiran skulle resultera i ytterligare 12
mdnaders forsening for deras tillgénglighet och leverans. Bristen pa tillgang
pa tagen och det senare behovet av att bygga om flottan fran ETCS Baseline

2 Kommissionens forordning (EU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk specifikation
for driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i
jarnvégssystemet i Europeiska unionen, (EUT L 158, 15.6.2016, s. 1)



2 till ETCS Baseline 3 skulle resultera 1 avsevarda ekonomiska
konsekvenser.

Fordonstillverkaren har férbundit sig till en konstruktions- och
installationsplan for att uppgradera de fordon som &r féremal for begdran
med ombordutrustning i den nya ETCS Baseline 3. Enligt de senaste
tidsscheman som tillhandahéllits, forvantas uppgraderingen till ETCS
Baseline 3 bli klar den 31 december 2023.

Godkénnandet av de lok som dr foremal for begdran, fore installationen av
ETCS Baseline 3, kommer endast att vara giltigt under giltighetstiden for
detta beslut om icke-ansokan.

Kommissionen bedomer att forutsittningarna for att medge undantag enligt
artikel 7.1 ¢) i driftskompatibilitetsdirektivet® 4r uppfyllda och anser vidare
att undantag kan medges med villkor att det géller langst till och med den 31
december 2023.

Transportstyrelsen uppfattar att det &ven i Sverige finns foretag som ser
nytta med att under en begréinsad tid installera klass B-system pa grund av
leveransproblem med ETCS/STM eller finansiella omstédndigheter. Det
finns darfor héllbara skal till att stddja den ruménska begéran.

Handlingslinje

4. SE kan stodja forslaget.

Vad hande

Kommissionen gér igenom drendet metodiskt utifrdn det publicerade
beslutsforslaget.

Forslaget, och for SEs vidkommande 1 enlighet med handlingslinjen,
rostades igenom med positivt utslag. Inga emot, BE avstod fran att rosta.

Items for exchange of views

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

3 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/797 av den 11 maj 2016 om
driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom Europeiska unionen, EUT L 138,
26.5.2016, s. 44-101



Dokument
- [tem 04 - ERA for RISC 2022 07 05 n 2
[tem 04 - ERA
RISC 2022 07 05
Bakgrund

Sedvanlig presentation frdn kommissionen och ERA, europeiska
jarnvéigsbyrin, byran, om den senaste utvecklingen pé jarnvigsomradet,
t.ex. information om aktuella regelarbeten samt statistik frin ERA om
arendefloden och handldggningstider.

Handlingslinje

5. SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA gar igenom sin resultatrapport avseende drendehantering och annan
verksamhet (se presentationen for siffror och annan detaljinformation). Vad
avser resurser har byran fatt medel for att anstélla 12 temporary agents
(visstidsanstillningar), vilket dr positivt men inte tillrackligt. Indexeringen
av lonerna paverkar vidare avgifterna som byrén fér ta ut vid handldggning.
Justering kan endast goras i enlighet med avgiftsférordningen, vilket inte
passar in med I6nepaverkan. Déarfor kommer man att dndra kalkylmodellen i
sd motto att det avser att indexera i s& ndra anslutning till publiceringen av
basindex. Hojningarna kommer endast att tillimpas pa nya ansdkningar.

Interoperability

5 TSIs revision package 2022 - update -
presentation by the Commission

Dokument

L

Item 05 - Intro COM
- Item 05 - Intro COM TSIs drafting 2022 revision ' 9rafting 2022 rev

L

ltem 05 - TSI FI-RS
- Item 05 - TSI FI-RS for RISC — COM for RISC - COM.ppix



Item 05 - ERATV Parameters COM non-paper

Annex10 ERATV Parametersl

Item 05 - RINF _Parameters1

Item 05 - RINF-final for RISC - for comments

Item 05 - STIGENOI - ENE TSI COM non-paper

Item 05 - STIGENO2 ENE TSI Master - for comments

Item 05 - STI7ENOI - INF_TSI COM non-paper

Item 05 - STI7TENO2 INF TSI - for comments

Item 05 - STISENOI - LOC&PAS TSI COM non-paper

Item 05 - STI9ENOI - NOI TSI Commission non-paper

Annex5 NOI TSI-final

Item 05 - ST20ENOI - WAG TSI COM non-paper

Item 05 -
ERATV_Paramete

Annex10_ERATV.
meters1.doc

Item 05 -
RINF_Parameters

Iltem 05 - RINF-
for RISC - for co

Item 05 - ST16EI
ENE_TSI_.COM nc

[tem 05 - ST16E
ENE_TSI_Master

Item 05 - ST17EI
INF_TSI_COM no

Item 05 - ST17E
INF_TSI - for con

Item 05 - ST18EI
LOC&PAS_TSI_C(

[tem 05 - ST19E!
NOLTSI_Commis

Annex5_NOIL_TSI
docx

Item 05 - ST20EI
WAG_TSI_.COM r



Annex7 WAG TSl-final

Item 05 - ST22ENOI - CCS TSI - Act - non-paper

Item 05 - ST22ENO1 - CCS TSI Annex - non-paper

Item 05 - CCS TSI 2022 - for comment

Item 05 - CCS TSI v RISC 050722 (2)

Item 05 - CCS TSI v _RISC 050722

Item 05 - ST23ENOI _PRM TSI Act COM non-paper

Item 05 - ST23ENOI _PRM TSI Annex COM non-paper

Annex6 PRM TSI-final

Item 05 - ST24ENO1 - OPE TSI COM non-paper

Item 05 - COM ppt OPE TSI gap analysis

Item 05 - ST24ENOI OPE _COM _RISC95 version for
comments

Annex7_WAG_TS
l.docx

Item 05 - ST22E!
CCSTSI-Act-n

Item 05 - ST22E!
CCS TSI Annex -

Item 05 - CCS
2022 - for commn

L

Item 05 - CC
TSI_v_RISC_0507:

L

Item 05 - CC
TSI_v_RISC_0507:

Item 05 -
ST23ENO1_PRM

Item 05 -
ST23ENO1_PRM

Annex6_PRM_TSI
.docx

Item 05 - ST24EI
OPE TSI _COM_n

L

[tem 05 - COM
OPE TSl_gap an¢

Iltem 05 - ST24E
OPE_COM_RISCS
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= Item 05 - ERA - Revision of the TAF TSI 2022

- Item 05 - TAF TSI ERA 006RECI1128 2022 IA TAF TSI

2022 Revision

- Item 05 - TAF TSI ERA

006RECI1128 2022 Recommendation

- Item 05 - TAF TSI v _RISC Gap_ Analysis 050722

- tem 05 - TAP TSI - COM Gap analysis (2)

- Item 05 - TAP TSI - COM Gap analysis

- 05 -TAP TSI Recommendation results

Bakgrund

Tekniska Specifikationer for Driftskompatibilitet inom unionens

tem 05 - ER£
Revision of the T

Iltem 05 - TAF TS
006REC1128_20z

Iltem 05 - TAF TS
006REC1128_20z

Item 05 - TA
TSIv_RISC_Gap_s

Item 05 - TAP 1
COM Gap analys

Item 05 - TAP 1
COM Gap analys

ltem 05 - TAP
Recommendatio

jarnvagssystem (TSD) ska uppdateras under 2022. Revideringen ska via
okad digitalisering och innovationer bana vigen for ett klimatneutralt EU

genom att 6ka jarnvédgens energieffektivitet och ta bort hinder for

overflyttning av transporter till jarnvag.

Transportstyrelsen deltar tillsammans med andra nationella

sdkerhetsmyndigheter och sektorsorganisationer i arbetsgruppen for
revidering av TSD. Forslag till andringar hanteras av experter i dedikerade

arbetsgrupper s.k. "Topical Working Groups”.
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TSD INF

Férindrings- och tilliggsarbetet avseende denna TSD* har frimst avsett
mindre justeringar, men dven ett tilligg avseende kombinerade transporter.
Det senare tilldgget bestar dels 1 bestimmelser for konstruktionsprofil
(vilket anges 1 avsnitt 4.2.3.1), dels ett kodifieringssystem for anvindning
vid transport av intermodala lastenheter i kombinerad transport.
Kodifieringssystemet kan baseras pa antingen linjens egenskaper och den
exakta positionen for hindren, referensprofilen for konstruktionsprofilen for
den linjen, eller pa en kombination av bdda metoderna. Det innebér att
jarnvégsforetagen kommer att kunna genomfora kontroll av
ruttkompatibilitet &ven for kombinerade transporter pé jarnvag.

ERA har ocksa foreslagit fordndringar i kapitel 7 1 TSD INF, som behandlar
hur den ska tillimpas. Den fordndring som &r av sdrskilt intresse dr den som
ror hur TSD:en ska tillimpas i samband med atgirdskategorin “ombyggnad”
av befintliga anldggningar.

Tidigare har praxisen vid tillimpningen varit att TSD ska tilldmpas for de
fordndrade delarna av anldggningen. Dock har foljande text foreslagits:

“For the upgraded infrastructure subsystem, the application of this TSI shall
be compulsory, and applied fully to the upgraded subsystem within the
geographical coverage of the upgrading. The geographical coverage of the
upgrading shall be defined based on locations and shall result in the
compliance of all basic parameters of the infrastructure subsystem
associated with the tracks that are subject to the upgrading.”

Diskussioner har pagatt i arbetsgrupper ledda av ERA, dér flera
representanter fran nationella sakerhetsmyndigheter och
intresseorganisationer har invént mot skrivningen “applied fully” da det
innebdr att samtliga krav 1 TSD:en ska tillimpas pd alla delar av
anldggningen (inom ett geografiskt definierat omrade) och inte enbart de
krav i TSD som é&r relevanta for den del av anlédggningen som avses att
byggas om. Det vill sdga skrivningen skulle tvinga fram mer omfattande
ombyggnationer som ur infrastrukturforvaltarens synvinkel inte ar
ekonomiskt forsvarbara.

Ifall en TSD ska tillimpas pa hela anldggningen (inte enbart de férdndrade
delarna av den) inom ett geografiskt definierat omrade sa anser
Transportstyrelsen att det i vissa fall kan innebéra:

4 Kommissionens forordning (EU) nr 1299/2014 av den 18 november 2014 om tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet avseende delsystemet Infrastruktur i Europeiska
unionens jarnvagssystem, OJ L 356, 12.12.2014, p. 1-109
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Pétvingad anpassning av infrastruktur som egentligen inte ar foremal for
ombyggnaden, men som fortfarande ligger inom det geografiskt definierade
omrddet, vilket kan leda till ytterligare kostnader for vissa projekt dér
ombyggnad forekommer. Dartill utékade kontroller av anmélt organ, vilket
kan leda till ytterligare kostnader for vissa projekt ddr ombyggnad
forekommer.

Transportstyrelsen anser dessutom att definitionen av “ombyggnad” i artikel
2.14 i driftkompabilitetsdirektivet (EU) 2016/797 (“’sadant storre arbete for
att dndra ett delsystem eller en del av detta...”) antyder att det ska vara
mojligt att bygga om “’del av delsystem”, d.v.s. del av en
infrastrukturanlaggning”.

Kommission har strukit ”fully” frin ERA:s rekommendation. Detta &r
positivt och ér 1 linje med vad Transportstyrelsen vill. Dock ar det
problematiskt med skrivningen “...shall result in the compliance of all basic
parameters of the infrastructure subsystem...” som i sin tur far i princip
samma effekt som “applied fully”, d& man tvingar att samtliga
”grundldggande parametrar” ska vara uppfyllda for delsystemet inom det
geografiskt definierade omradet. For att det ska vara konsekvent och att
borttagandet av ordet ”fully” ska fa avsedd verkan s& bor den andra delen av
kravet (”...shall result in the compliance of all basic parameters of the
infrastructure subsystem...””) ocksa omformuleras pa ett sddant sitt att
ombyggnad av del av delsystem inte i onddan fordyras.

Kommissionen har vidare bett medlemsstaterna om deras syn pé sina
respektive fortsatta behov av specialfall. SE har tvé specialfall, 7.1.16.1 och
7.1.16.2, vilka bada géller tills vidare och behovet av dem kommer enligt
Transportstyrelsen att kvarsta.

TSD ENE/Energi

Det hittills genomforda arbetet avseende TSD ENE? har priiglats av ett
flertal mindre tekniska justeringar, som av TS beddms i sin helhet som
okontroversiella.

> Kommissionens forordning (EU) nr 1301/2014 av den 18 november 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende delsystemet Energi i unionens
jarnvégssystem, EUT L 356, 12.12.2014, s. 179
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I 6vrigt har denna TSD genomgétt samma textforslagsutveckling gillande
tillimpningen vid ombyggnad, d.v.s. krav pa att tillimpningen av TSDen
ska vara obligatorisk och tillimpas fullt ut (apply fully) pa det ombyggda
delsystemet, d.v.s. alla delar av anldggningen dven om bara vissa varit
foremal for ombyggnaden. I den senaste versionens av denna TSD lydelse
har dock ordet fully” tagits bort. Transportstyrelsen har samma synpunkter
pa forslaget i denna del som de om ombyggnad som &r redogjorda for under
rubriken TSD INF ovan.

TSD LOC&PAS/Lok och passagerarfordon

Utover tilldgg och dndringar som &r av teknisk karaktér &r det specifikt ett
forslag som upptagit mest intresse. Det ror en modell for anvindning av
overgangsperioder under vilka befintliga fordon ska anpassas till TSD-krav.

Forslaget ifraga dterfinns i kapitel 7, Annex K, 1 TSD LOC&PAS, som
inkluderar en ny procedur for 6vergangshantering och som baseras pé en
kategoriindelning av de foreslagna dndrade kraven i TSD:en Dessa
kategorier bendmns C1-C3, dir C1 och C2 omfattar krav som endast tréaffar
fordon som nyproduceras eller byggs om och C3 omfattar alla fordon — dven
redan befintliga. Kategorierna har i dagsldget foljande innebord:

C1- Andrade krav dér presumtion om dverensstimmelse med tidigare TSD-
krav (2014-versioner med @ndringar) tillimpas, t.ex. fortydliganden, nya
versioner av standarder utan dndrade krav etc.

C2- Andrade krav som ska vara uppfyllda sju ar efter ikrafttridandet av en
ny TSD.

C3 - Kravet har en sérskilt angiven annan tid for uppfyllelse (nér lok eller
vagnar ska uppfylla kravet i fraga), t.ex. rittning av sékerhetsfel, inférande
av ny teknik, retroaktiva krav som dven géller existerande fordon etc.

Forslaget ersitter tidigare system med fas A och B 1 TSD LOC&PAS och
giller for alla fordon som placeras pa marknaden efter ikrafttridandet av de
nya TSDerna. For fordon som idag befinner sig i fas A eller fas B finns
behov av en 6vergdng mellan ny och gammal regim.

Forslaget infor det nya begreppet "initial assessment framework" (som
motsvarar tidigare fas A) som startar nir NoBo anlitas och slutar nér denna
utfardar intyg. Dessa krav ligger till grund for konstruktion och utveckling
av fordonen.

Det introducerar ocksé begreppet “Certification framework”, som anger
kraven som anvinds vid godkédnnandet och bestar av “initial assessment
framework™ samt alla nya krav som tillkommit pga. d&ndringar av TSD och
som blivit tilldmpliga under tiden fram till intyget utfardats. Hur mycket
som dndras beror pa hur lang tid projektet pagéar. Det ar storre risk for
andringar for langa projekt eftersom fler C2- och C3-krav blir tillimpliga pa
projektet.
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Tidigare begrinsades certifikatens giltighet till 7 ar. I det nya systemet blir
giltighetstiden obegrinsad (dock med héansyn till ev. tillkommande C3-
krav). Obegrinsad giltighet giller dock inte for varianter/versioner baserade
pa intyg utifrin tidigare system med fas A/B. Varianter/versioner av fordon
som baseras pa intyg med tidsbegransningar drver dven tidsbegransningen.

Transportstyrelsen bedomer att intentionen att forenkla och fortydliga
tillampningen av nya eller uppdaterade (fordons-)krav i TSD ér bra.
Diskussionerna har framst kretsat kring definition av kategori C3-krav.
Sektorn har efterlyst tydliga kriterier for kategori C3 och vill att samtliga
C3-krav foregas av en fullstindig konsekvensanalys och en detaljerad
implementeringsplan samt beslutas inom ramen for kommittéférfarande,
vilket dven dr Transportstyrelsens uppfattning.

Transportstyrelsen bedémer att forslaget skapar en tydlig ordning for
ikrafttrddande av nya krav, samtidigt som det mojliggér inférande av nya
krav och funktioner pé ett enhetligt séitt. Det kommer givetvis att uppsta
diskussioner kring anvédndningen av C3-krav, men om forslag till sidana
foregas av en ordentlig konsekvensanalys och en implementeringsplan som
ar forankrad med sektorn samt beslutas inom ramen for kommittéforfarande
bor den foreslagna ordningen kunna fungera.

Denna eller snarlika modeller for hur och nér nya krav ska bli tillimpliga pa
jarnvigsmateriel foreslds inforas i alla fordonsrelaterade TSD samt i de
fordonsrelaterade delarna av TSD PRM, TSD CCS, TSD NOI och TSD
SRT (sdkerhet i tunnlar).

TSD PRM/Tillginglighet for funktionshindrade

Som ndmnts i foregdende punkt foreslas den nya modellen for hur och néir
nya krav 1 TSD ska bli tillimpliga pa jarnvigsmateriel inforas dven i TSD
PRM. Vilka krav som ska hdnforas till modellens olika kravkategorier har
annu inte diskuterats.

Transportstyrelsen som varit medverkande i det fortlopande arbetet
avseende denna TSD, och som haft regelmassigt utbyte med den
referensgrupp bestdende av berérda branschforetridare, bedomer att
forslaget dr balanserat och kan godtas.

Oaktat att forslaget som sadant kan godtas foreligger andé vissa
regleringstekniska detaljfragor. Dessa kan tas upp om tillfalle medger det,
vilket i annat fall kan meddelas skriftligen till arbetsgruppen for PRM.



15

WAG/Godsvagnar

Transportstyrelsen har medverkat i det fortlopande WP-arbetet av TSD
WAGS?. Férslagen till indringar, justeringar och tilligg bedéms som
tillfredsstédllande. De inkluderar bl.a. inférande av den ovan under TSD
LOC&PAS beskrivna modellen for hur och nédr nya krav ska bli tillimpliga
pa befintlig godkind materiel inforas.

Transportstyrelsen har dock identifierat ett par fall for papekande. Det forsta
avser 4.2.2.3 om enhetens integritet. Forslagets text framstar som alltfor
precis och darmed begrénsar den tillimpligheten. Istdllet bor man faststélla
en lydelse som framstiller villkoren mer generellt eftersom kraven pa att
kunna sikra den last som en vagn ér avsedd att framfora géller alla vagnar.

Vidare har det inforts krav pa ursparningsdetektorer m.m. Kravet pa
funktionerna ar dock frivilligt. Funktionerna ar:

1. Preventiv information till féraren om att en ursparning kan ske,
2. Signal till féraren om att ursparning detekterats,
3. Automatisk nddbroms vid detekterad ursparning.

Transportstyrelsen ser inget problem med det, men hittills &r inte de
tekniska kraven kénda eftersom det hinvisas till ett ERA-dokument som
inte finns framtaget till dags dato. Information om vilka kombinationer som
man fér ha finns tillgdngligt. Det dr emellertid inte begripligt varfér den
begrinsningen ska finnas, eftersom den egentligen bara sdger att man inte
far ha en signal till féraren om att man fatt en ursparning om man samtidigt
har ett system som stoppar tdget vid ursparning.

Forslagsvis bor man istéllet kunna ha en text som uttrycker att det &r tillatet
att kombinera dessa funktioner, men utan att nimna nagra kombinationer,
eftersom ingen kombination borde innebéra nagra dkade risker.

TSD CCS/Trafikstyrning och signalering

Utvecklings- och dndringsarbetet har omfattat av ett brett spektrum av
omré&den och frdgor inom TSD CCS’. Bland dessa finns ATO (Automative
Train operation), d.v.s. automatisk tdgdrift dir en driftsdkerhetsforbattrings-
anordning anvands for att automatisera tagdriften. Graden av automatisering
indikeras av Grade of Automation, upp till GoA-nivé 4. Vidare ingar
ERTMS beredskap for 5G-baserad kommunikation (FRMCS), digital
ETCS, ombord-modularitet, dir ERTMS-specifikationer inkluderar
ytterligare specifikationer som tillhandahaller inbyggd modularitet med
fokus pa ett gemensamt Ethernetbaserat system och tillhandahaller

¢ Kommissionens forordning (EU) nr 321/2013 av den 13 mars 2013 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — godsvagnar

i Europeiska unionens jérnvigssystem och om upphivande av kommissionens beslut
2006/861/EG, OJ L 104, 12.4.2013, p. 1-56

7 Kommissionens forordning (EU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk specifikation
for driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i
jarnvégssystemet i Europeiska unionen, OJ L 158, 15.6.2016, p. 1-79
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harmoniserade granssnitt mellan ATO, ETCS, FRMCS-delar och RST-
delsystem samt ytterligare forbéttringar i syfte att optimera kapacitet,
sakerhet/skydd- och minska kostnader.

I den fordonsrelaterade delen av TSD CCS foreslds ocksd den ovan under
TSD LOC&PAS beskrivna modellen for hur och nédr nya krav ska bli
tillimpliga p befintlig godkind materiel inforas.

NOI/Buller

Transportstyrelsen har vid sin granskning av utkastet till nytt innehall av
TSD NOI® inte uppfattat att det finns nigot som direkt berdr Sverige eller
branschen pa nigot nytt stt.

OPE/Drift

De foreslagna dndringarna ér till stor del foranledda av vidareutveckling av
Tillagg A (ERTMS Operativa principer och regler), dir nodvandiga
anpassningar och justeringar dirmed behdvs i vriga delar av TSD Drift’.
Arbetet med att vidareutveckla Tilldgg A har skett i ERA:s arbetsgrupp
ERTMS Operational Harmonisation (OH) working group.

Aven det arbete som skett inom ramen for TWG Combined Transport i syfte
att tydliggora och harmonisera de operationella konsekvenserna kopplat till
ruttkompatibilitet och kodifiering av kombinerade transporter pa jarnviag har
lett fram till de foreslagna dndringarna i TSD Drift (Tillagg D1).

Arbetet har pagatt inom det s.k. TSD Revision-programmet inom Working
Party processen diar TS medverkat fortlopande. Arbetet har pagétt under ca 2
ar. Sammanfattningsvis har foljande element bearbetats: 3 st. AMOCer
(acceptable means of compliance), avseende lastsdkerhet,
passagerarsikerhet respektive tester och kontroller fore avging inkluderande
bromsar; dndring i tilligg A, avseende bl. a harmonisering av ERTMS-
hantering, operativa regler for ATO (Automatic Train Operation), samt dven
operativa regler gillande Level 3 och andra mindre justeringar och tilldgg
till Tillagg A.

8 Kommissionens forordning (EU) nr 1304/2014 av den 26 november 2014 om en teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet "Rullande materiel — buller”,
om dndring av beslut 2008/232/EG och om upphdvande av beslut 2011/229/EU, EUT L
356, 12.12.2014, s. 421-437

® Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2019/773 av den 16 maj 2019 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Drift och trafikledning i
jarnvégssystemet i Europeiska unionen och om upphivande av beslut 2012/757/EU, OJ L
1391, 27.5.2019, p. 5-88
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Det har ocksa tillkommit ett nytt tilldigg D3 med teknisk information om
ERTMS vilken &r relevant for den operativa driften och som
infrastrukturforvaltaren ska tillhandahalla jarnvagsforetaget. Uppgifterna
ska komplettera den kompatibilitetskontroll som jarnvéagsforetaget ska gora
for tagets aktuella rutt.

Tillimpningen av de nya lydelserna i tilldggen (A och C) foreslas gélla fran
och med den31 december 2025.

ERA valde att bibehalla TSI OPE WP, vilken arbetade fram vad som skulle
bli TSD Drift 2019/773, for avstimningar m.m. och som medgav att TS
kunde f6lja och delta i arbetet parallellt med TSIs WP. Detta gav mdjlighet
att den svenska externa referensgruppen som sedan tidigare funnits knuten
till TSI OPE WP {or avstimningar kunde nyttjas dér de gavs mdjlighet att
lamna synpunkter.

Det dr Transportstyrelsens, som ocksa delas av referensgruppen, uppfattning
att resultatet i huvudsak inte leder till kostnadsdrivande &tgarder for svenskt
vidkommande.

Emellertid ger lydelsen av den version som publicerats inféor kommande
mote anledning att stélla négra fragor.

Enligt artikel 2 ska jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare uppdatera
sina SMS (safety management systems) i enlighet med den nya versionen av
TSD Drift inom sex manader efter ikrafttrddandet. Transportstyrelsen, och
branschen, kan inte erinra sig att detta stimts av det med branschen, dé det
inte framgick av det Oppna samradet. Ett sddant krav med en kort tidsgréns
for implementering leder till betungande konsekvenser utover sjélva den
annars okontroversiella uppdateringen. Uppdateringen uppfattas medfora
krav pd jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare att vidta ytterligare
atgarder sdsom planering, informationsinsatser och utbildning av personal.
Det finns skal att frdga kommissionen om motivet bakom det nya kravets
utformning.

Den nya lydelsen i avsnitt 4.2.1.1 punkt 3, dir personal som ger tillstand for
tdgrorelse (tdgklarerare som det hittills kan tolkas betyda) grupperas med
personal som iordningsstéller tdget och de krav pd kompetens och hdlsa som
giller for den gruppen (avsnitt 4.7 och appendix G). Appendix G géller for
personal som sammanstéller tag enligt rubriken sé& det dr svart att se att
personal som ger tillstand for tdgrorelse ska triffas av den. Om det &r sa att
appendix G och 4.7 ska gilla for personal som ger tillstdnd for tdgrorelse sé
bedomer Transportstyrelsen att det dr en dndring 1 forhallande till TSD Drift
1019/773 dér principen om Omsesidigt erkdnnande géller for personal som
ger tillstand for tagrorelse. Att appendix G ska gilla for den som ger
tillstdnd for tagrorelse ar ddrmed inte ldmplig. Enligt Transportstyrelsen ar
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det rimligen andra kompetenskrav f6r den som sammanstiller tdg och den
som ger tillstand for tdgrorelse i en trafikcentral. Bakgrunden till denna
skrivning dr varken klar eller begriplig. Det vore pa sin plats att stélla fragan
till kommissionen hur man ldnkat samman funktioner och kompetenskrav

Den senaste versionen innehaller ett krav pa elektroniskt format fran ett
visst datum vilket &r en nyhet for Transportstyrelsen. Myndigheten &r idag
inte helt sdker, men det finns starka indikationer pa att svenska
jarnvégsforetag redan i stor utstrackning har dokumenten elektroniskt.

Den nya texten i 4.2.1.2.1 andra stycket foranleder fragor. Dér anges att
“national rules and procedures specific to each infrastructure manager
covering areas defined by Appendix I’. Detta blir ndgot sdreget om man
med detta menar att det dr infrastrukturforvaltaren som ger ut dessa
nationella regler och procedurer, eftersom en infrastrukturforvaltare inte har
det mandatet i alla medlemslénder. Transportstyrelsen hade en liknande
diskussion tidigare med ERA om nationella regler for Combined Transports
enligt Appendix I dir ERA ville skriva att det var tillatet med nationella
regler utgivna av infrastrukturforvaltaren men sedan tog bort hanvisningen
till infrastrukturforvaltaren av det skilet att det alla l4nder inte ger
infrastrukturférvaltaren mandatet att ge ut sddana regler.

Slutligen dr en hénvisning till 4.2.1.2.3 i appendix I och punkt ”Combined
Transports” inte begriplig. Avsnitt 4.2.1.2.3 handlar om kdrplaner och
namner inte Combined Transports vad jag kan se. Mojligen ska
hénvisningen vara till 4.2.2.5.1 ddr avsnitt D handlar om Combined
Transports i samband med kontroll av ruttkompatibilitet.

ERATV!'?

Forordningen har genomgatt vissa justeringar och tilldgg varvid
Transportstyrelsen befunnit att dessa 6verensstimmer med vad TSD er
foreskriver samt noterat att man dven infort dels ett nytt kapitel om ATO
(Automatic Train Operation) vilket uppfattas som positivt, dels ett annat
kapitel rorande ursparningsdetektering.

Transportstyrelsen har inga synpunkter m a a forslagsutkastet.

10 Kommissionens genomforandebeslut av den 4 oktober 2011 om det europeiska registret
over godkénda typer av fordon [delgivet med nr K(2011) 6974], EUT L 264, 8.10.2011, s.
32-54
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RINF!!

Denna forordning foljer strikt det innehall som regleras i andra TSD: er. De
forandringar som gjorts dverensstimmer enligt Transportstyrelsen med det
nya eller &ndrade innehall som foreskrivits 1 de andra relevanta TSDerna.

Transportstyrelsen har inga synpunkter m a a forslagsutkastet.

Handlingslinje

6. SE kan gillande tillimpning av TSD INF och TSD ENE i samband med
ombyggnad stodja kommissionen forslag om att ta bort ordet fully”,
men papeka att for att denna dndring ska fa avsedd verkan sa bor den
andra delen av kravet (”...shall result in the compliance of all basic
parameters of the infrastructure subsystem...”) ocksa omformuleras pa
ett sddant sétt att ombyggnad av del av delsystem inte i onddan fordyras.

7. SE kan fraga kommissionen om, nir och hur kravet pa att
jarnvégsforetag och infrastrukturforvaltare ska uppdatera sina SMS
(safety management systems) inom 6 manader efter att TSD Drift trétt i
kraft formedlats till branschen.

8. SE kan fraga hur det dr tidnkt att appendix G ska gilla for den som ger
tillstdnd for tagrorelse da det rimligen dr andra kompetenskrav for den
som sammanstéller tdg och den som ger tillstdnd for tdgrorelse 1 en
trafikcentral.

9. SE kan friga kommissionen hur den avser tillimpa begreppet ’national
rules” i forhallande till infrastrukturforvaltare, eftersom
infrastrukturférvaltare inte har mandat att utfirda sddana regler i SE, och
heller inte 1 alla andra medlemslédnder.

10. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen har lyckats att publicera 33 dokument som samtliga ror de
aktuella regelverken under revidering.

For MS’ lasforstaelse och for att underlétta de vidare analyser som kravs
forklarar kommissionen att de dokument som rubriceras som “final” samt
med ett appendix “for comment” dr den version som utgér kommissionens
forslag. Forslagen som rubricerats med “non-paper” dr dock inte fullstdndigt
sammanstdllda utifrdn rekommendationerna frdn byran samt i ndgot fall
kvarvarande arbeten, t ex TAF och TAP. Det kan noteras att dessa versioner
publicerades efter motet!

' Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2019/777 av den 16 maj 2019 om
gemensamma specifikationer for registret dver jarnvagsinfrastruktur och om upphévande av
genomforandebeslut 2014/880/EU, EUT L 1391, 27.5.2019, s. 312-355
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Kommissionen borjar genomgangen med att visa den arbetsprocessen: ERA
forslag (2022) — kommissionen tog fram sina GAP-analyser baserade pé
ERA-forslaget — ERA fortsatte arbetet i arbetsgrupperna och behandlade
inkomna kommentarer fran public consultation — kommissionen presenterar
sina forslag via s.k. non-paper till RISC95-mdétet tillsammans med GAP-
analyser (som samlar kommissionens avsedda och planerade ytterligare
behovliga atgéirder efter TSD Revision Package 2022).

FR har begirt att MS ska medges mdjlighet att kommentera kommissionens
non-paperversioner inom TSD Revision Package 2022 intill den 9
september med hinvisning till sommarens semesterperiod, NL, DE. AUT,
IT, DK och SE gav sitt stod for denna begéran. Efter dessa flertalet
papekanden frdn MS om behovet av utstrackt kommentarsfrist limnar nu
kommissionen utrymme for att komma in med kommentarer och forslag
frén MS.

Efter motet publicerade kommissionen en deadline-plan for kommentarer
frdn MS per respektive réttsakt:

CCS, OPE, INF & ENE 22/8
WAG, LOC&PAS, NOI, PRM 31/8
ERATYV och RINF 31/8
TAP/TAF — kommentarer pd GAP-analysen 9/9

De dokument som géller som underlag fér MS’ yttrande &r foljande:
- Item 05 - STI7ENO2 INF_TSI - for comments
- Item 05 - LOCPAS_TSI-final for RISC - for comments
- Item 05 - RINF-final for RISC - for comments
- Item 05 - STI6ENO2 ENE TSI Master - for comments
- Item 05 - CCS TSI 2022 - for comment
- Item 05 - ST24ENOI OPE_COM_RISC95 version for comments
- Annex10 ERATV Parametersl
- Annex5 NOI TSI-final
- Annex6 PRM TSI-final
- Annex7 WAG _TSI-final

I friga om MS’ yttranden §ver kommissionens analys dver TAF respektive
TAP ska dessa skickas in till foljande:

Wawrzyniec.PERSCHKE @ec.europa.eu (TAF),

Ana-Maria.FIMIN@ec.europa.eu (TAP),

Michaela.Strohschneider@ec.europa.eu
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MS ombads att anvinda mallen for kommentarer, se nedan.

Dokument
- Item 05 - TSIs package - deadlines for comments n y
ltem 05 - TSI
package - deadl|
- Item 05 - Template TSI Comment m :

Item 05 -
Template_TSI_Cc

FR tackar for tidslinjen, men fragar om inter service consultation. Undrar
nér public consultation/6ppna samradet avses borja. Kommissionen svarar
att ett sdidant samrad ska utlysas nér det anses nddvandigt, men i sé fall blir
det kortare svarstid, d.v.s. inte 12 veckor, utan kortare, da det redan har
genomforts via ERA tidigare. FR fortsdtter med att padpeka att man skulle
vilja ha mer tid att kunna l&mna in kommentarer efter RISC-métet. Fragar
om kommissionen planerat ett extraordinért RISC, och i sé fall redan nu far
reda pa datum.

DE pépekar att det stora antalet non-paper var bra, men de har inte haft
mojlighet att analysera dessa och det gér inte att se vad som arbetats in och
annat. Ber om att MS ska fa mojlighet att skriftligen kommentera till
kommissionen efter RISC95-mdtet. Kommissionen ser positivt pd detta,
trots att de faktiskt inte &r nya 1 sin helhet. Men viss mdjlighet for ytterligare
skriftliga kommentarer ska kunna medges (notera vad som redogérs for
ovan angdende utstrdckt kommentarstid).

DK ir generellt positivt till ERAs arbete. Mycket dr bra. Men det dr mycket
komplext, och tyvérr mitt i semesterperioden. Darfor skulle det vara bra om
man kan komma in med kommentarer till slutet av augusti. DK understryker
1 ett sérskilt pdpekande gillande TSD INF avseende det nya kravet pd "full
compliance” vilket har mycket stor padverkan pa kostnadseffekten pa
branschen redan nu. I den delen kan dirfér DK inte ge stod for forslaget.

Kommissionen fortydligar att det inte ar ldge for stod eller inte stod, utan nu
ar det tillfalle att komma med kommentarer pa detta méte, men dven ta
tillfallet att lamna in skriftliga kommentarer. Datum for ett ytterligare RISC
kan bli pa de datum som tidigare aviserats for expertgruppmaotet i
september. Kommissionen aterkommer om detta senare (se ovan).

CCS

Kommissionen utgar frén sin GAP-analys. ERTMS blir mer och mer moget
som system. Gillande CCS sa behdver man uppdatera TSDen da



22

utvecklingen gatt framat, och nya l6sningar finns pa plats. Darfor behover
man nya funktioner som kan gora att jirnvigen kommer i ett battre
konkurrensldge. Dessutom paverkar ERJU, sérskilt vad som hanteras inom
systempelaren, utvecklingen av ERTMS.

I GAP-analysen framgér att kommissionen avser att accelerera arbetet med
modularitet. Detta forklaras bl. a genom behovet att ha ett fungerande
ERTMS {0r att 1 sin tur kunna inféra ATO. Dessutom krévs forbattrad
harmonisering mellan ERTMS och de operationella reglerna for att uppna
hogre niva pa interoperabilitet. Klass B-systemet maste vidare listas upp i
TSD CCS-bilagorna for att kunna hantera data pa ett korrekt vis.

ERA gar igenom liggande textforslag pd TSD CCS pé detaljniva. Man
understryker sdrskilt &ndringarna i Bilaga B, vilket omhéndertar
Overgangsregimen och som harmoniserar hanteringen mellan ERTMS och
ombordutrustningen pd fordon.

IT pekar pa att definitionerna i de relevanta TSD: er bor harmoniseras, sa att
man undviker missforstand och fel i tillimpningen. Har skickat in skriftliga
kommentarer. IT har tyckt sig se att det saknas en korrekt och fungerande
hantering av Klass-B-system i forhallande till genomforandeplaner, vilket
paverkar IT mycket.

Kommissionen forklarar att anvdnda definitioner utgar frén
driftskompatibilitetsdirektivet, DKD, och ska inte upprepas it ex TSD: er.
Men ett visst fortydligande kan behdvas. Géllande klass-B sé anser
kommissionen att man bor beakta nyttjandet av klass-A 1 sammanhanget sa
att det inte forhindrar Gvergangen.

FR anser att det fortfarande finns innehall som paverkar FR negativt. Just nu
studerar man noggrant forslaget. Har skickat in en lista p4 kommentarer till
kommissionen. Alla forslag som paverkar existerande installationer ar
negativt utifran bl. a kostnadshidnseende. De flexibla 16sningar som fanns
tidigare tillsammans med att “’partial fulfilment” (PF) ska tas bort inger stor
oro for FR.

AUT understryker att OPE inte ska folja CCS, utan att det ska vara tvirtom
(1). Dessutom vill man ha synkroniserad anvindning av GSM-R och
FRMCS som ér olika anvént 1 CCS.

Kommissionen svarar géllande forhéllandet mellan CCS och OPE. Man vill
nu undvika hur det forholl sig med det tidigare ldget avseende ETCS, vilket
bara ledde till oreda och kostnader. Ambitionen ar att fa jirnvigen att
fungera i likhet med t ex luftfarten.

PT sammanslagningen (merger) av baseline 1 och 2. Nu ér det inte helt klart
ar hur subsets kommer att diskuteras, eftersom allt kommer att ingé i
kraven, och nu undrar man hur de olika alternativen ska hanteras och nir det
blir tillgéngliga for diskussion.

DE sé& som de uppfatta det driver férslagen om: error correction/partial
fulfilment/single set of specifications/base line 4 CR 1370/parts of control
och CCS upp stora kostnader f6r branschen, och detta behdver diskuteras
grundligt.
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Kommissionen bjuder in MS att komma in med skriftliga kommentarer.
Man ir forvénad 6ver MS’ reaktioner géllande error correction,
genomforanderegimen (tillimpning) m.m. Man &r besviken over att ha fatt
sa magert med konkreta bevis péd negativa effekter pd forslagen. Gillande
PF sa ar det problematiskt att ha olika nivaer pa t ex ombordutrustningen
som 1 s fall krdver speciallosningar som blir bade inkompatibelt och dyrt.
Samma resonemang kan foras gentemot kritiken mot error corrections. Bl a
leder det till att tillverkarna kommer att behdva justera i ett stort antal
l6sningar i stéllet for inom ett harmoniserat sammanhallet system.

Om klass-B sa har detta diskuterat s i arbetsgruppen, men systemet ombord
som ska anvindas &dr det som foljer av markbaserade systemet. Géllande
referensen till GSM-R respektive FRMCS sé hénfor sig TSD OPE till GSM-
R att det dr det enda systemet som &r i funktion. De avser aterkomma om
den punkten.

Kommissionen understryker att géllande error correction och PF s& har man
en ferm instdllning pd att det ska genomforas, och att man inte fétt
tillrackliga eller hallbara bevis pa de negativa effekterna av genomforandet
av dessa atgirder.

Vad avser stomnitet ser kommissionen fram mot att kravoverens-
stimmelsen géllande ERTMS kommer att vara pé plats vid 2030. Alla
nyproducerade fordon ska vara utrustade med ETCS. De fordon som ér i
designfasen bor kort dédrefter vara i nivd med de nybyggda. Detta ldgger
forutséttningarna for att det 6vriga nétet bli kompatibelt per 2050. Om
nationella genomforandeplaner, NIP, sa bor dessa uppdateras i enlighet med
den reviderade TSD: en, och inom ett ar efter dess ikrafttradande. NIP bor
innehalla nuldges-status, bedomt genomforande, ATO genomforande,
specialfall, m.m.

Bilaga B har foreslagits innehélla avseende modularitet (5.2.2.2) att fristen
for tillimpningen ska sittas till 2 ar for fordon 1 designfasen, samt inom 5 ar
efter att TSDen trétt 1 kraft.

De kortare genomforandefristerna dr enligt kommissionen nodvandiga for
att undvika undantag och &ldre applikationer, vilka hindrar utvecklingen
fram mot ett interoperabelt jirnvagssystem

INF/ENE (rullande materiel)

Kommissionen gar igenom genomfort arbete, se presentation; Iltem 05 - TSI
FI-RS for RISC - COM.

Textforslaget till TSD INF gés igenom per dndring. Ett fortydligande, som
inte publicerats fore motet har lagts till gédllande plattformshdjder (4.2.9.2).
Vad géller forslaget (TSD INF 7.3) till tillaimpningsgenomférande-
regleringen sa dr ambitionen att man vill ha TSDerna genomforda i sin
helhet och att gidllande ombyggnad befarar kommissionen att om inte
projekten ticker alla parametrar att en Gverensstimmelse aldrig kommer att
komma till stand.
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CZ fragar om skillnaden mellan TEN-T och TSD. Kommissionen svarar att
TEN-T sétter mal, och TSD sitter villkoren for att uppnd dessa mal. Bara
for att TEN-T sdger nagot betyder inte att MS maste genomfora detta
omedelbart.

GR fragar utifran 6.5 om NoBos mojligheter att utfirda EC-certifikat efter
det datum som anges. Kommissionen besvarar att det inte &r mojligt, och
har heller inte dndrats 1 den padgaende revideringen.

ES om NIP (7.1 ENE) anser man att det inte dr tydligt vad en saddan plan ska
innehalla, och heller inte hur man ska forhalla sig till att lamna in, m.m.
ERA forklarar att det finns en nyare version, men att texten i princip inte
andrats fran den tidigare lydelsen.

SFR pekar pa om standarder att det saknas vissa standarder att uppdatera,
vilket bekriftas av kommissionen. En uppstddning kommer att genomforas.
Vidare utvecklar man att det forvisso dr battre att ha ett specialfall 4n en
nationell regel.

FR gillande 4.2.4 behovs ett fortydligande géllande dndringen. ERA hade
som syfte att fortydliga om trafikkoder, men inte direkt d&ndra innehallet.

SE — anfor i enlighet med handlingslinje 6. Kommissionen ser skillnad pé
ombyggnad och modernisering och tycker att den lydelse man nu fatt till
innebadr ett proportionerligt krav pé tillampning av TSD vid ombyggnad.
SEs forslag om att fora in t ex ordet “relevant” ér enligt kommissionen
odefinierat och otydligt. SE svarar att detta kan vara en frdga om ordval,
foreslar vidare ’berdrda”/”concerned”. Kommissionen ser vidare pa
lydelsen, &ven om den fatt positiv feedback fran andra MS. SE forklarar att
den svenska branschen uttalat oro inféor kommissionens forslag, varpa
kommissionen bjuder in SE och andra som uppfattar det pd samma vis som
SE att komma in med en faktabeskrivning pa vilket sétt forslaget leder till
negativa konsekvenser. Man upprepar att begransningen som finns i
”geografisk tickning” medger for projektoren ett utrymme att begrénsa sina
kostnader. ERA menar att om ett projekt t ex innebér en dndrad trafikkod, s&
leder arbetena ofta till genomgaende omarbetning, varfor ett uppfyllande av
alla parametrar egentligen och praktiskt sett inte foranleder ”onddiga”
kostnader.

Loc&Pas

Kommissionen tar sig igenom per dndringar i forslaget, vilket avser
axeltryck, kombinerade transporter, Go-everywhere-fordon,
ursparningsdetektorer, m fl. Manga av dndringarna ar foranledda av de
andringar som gjorts i andra TSD: er, fraimst CCS och ENE. For Go-
everywhere, och dvriga fordon, understryks skillnaden till tidigare
forhédllande att Overensstimmelse med tdgdetekteringsutrustning ska
kontrolleras av NoBo da dessa fordon faller in under TSD direkt. Enbart
specialfall kommer dérfor att kontrolleras av DeBo for dessa fordon.
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RINF

Kommissionen understryker att RINF foljer de dndringar som gors i berérda
TSD: er (i princip alla!). RINF ska utgora det centrala referensdataregistret.
En andra arbetsstrom som paborjats avser ruttkompatibiliteten, alltsé
natstatus, m.m.

NOI

Kéarnfrdgorna har avsett dndringar i kap. 4 och kap. 6 samt kap. 7 som binds
samman av samma fragor om friktion. Aven ett testforfarande i bilaga L har
4ndrats. Aven bilaga F gillande bromsblocks akustiska formaga har
bearbetats.

PRM

Inget sérskilt fordes fram.

NL forde fram en generell anmérkning om att konsekvensanalyser maste
folja varje TSD-dndring. SE f6ljde upp med att ge fullt NL stdd for den
uppfattningen. Kommissionen svarar med att kritisera sirskilt branschen,
och MS i 6vrigt for att inte ha kommit in med underlag som visar pa
negativa konsekvenser.

WAG

Behandlades samtidigt med Loc&Pas, och ingenting formedlades specifikt
géllande WAG.

OPE
Kommissionen hédnvisar till sin GAP-analys, se presentation.

IT fragar om hur man avser hantera véxling, vilket besvaras med att véxling
ar en frivillig fraga om tillimpning.

Kommissionen har efter att byrdns rekommendation ldmnats infort en ny
artikel 5a som avser att MS ska ha uppdaterat sina SMS inom 6 manader
frén att TSDen tritt i kraft (detta motsvarar handlingslinje p.7, varfor den
inte kom att foras fram, dd kommissionens dragning forklarade
omstdndigheterna kring forslaget).

FR frdgar om hur kommissionen ténkt sig ikrafttrddandet avseende
bilagorna A och C i den nya lydelsen, och kommissionen forsdkrar att ingen
andring dr avsedd, d.v.s. det dr fortfarande 16 juni 2024.

SE foljer upp med en fraga utifran den nya artikeln 5b géllande uppdatering
av foretagens SMS, om vilka skél som ligger bakom en sadan frist, sdrskilt
med tanke pé att uppdateringen for med sig ytterligare atgirder och var
gransen gar mellan fullstindig och ofullstindig uppdatering. Dessutom
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framstar artikeln som négot onddig dd NSAerna genomfor tillsyn och
overensstimmelse med géllande lydelse ingér i dverensstimmelse-
kontrollen. Kommissionen anser att det dr viktigt att understryka behovet
och att forslaget synliggor att dndringar 1 TSD: er utgor ikrafttrddandet av
tvingande bestimmelser. ES gav stod till SEs fraga och papekande I motets
chat, se avskrift i parentesen: (ES supports SE: 6 months is a very short
period to draft new documents, disseminate them and train staff.) och FR
(Support to SE in the sense that every provision setting reporting (short)
deadlines will be examined when we will get an overview of all the
requirements on all TSIs. It is not because we don't intervene that "we are
happy" with the provisions as COM said already twice. Deadlines have to
be realistic.).

SE fragar vidare i enlighet med handlingslinjens p. 8 och kommissionen och
ERA medger att det kan behdvas dvervigande och eventuellt &ndra pa
skrivningen.

SE stillde en ytterligare fraga i enlighet med handlingslinje p. 9, till vilken
kommissionen ville forklara att det avsdgs med skrivningen att allt som kan
paverka nyttjandet av ett ndt ska omfattas av driver’s rule book.
Kommissionen dterkommer med en tydligare text.

DE menar pa SEs frdga att nationella regler ju dr ndgot som omfattas av det
harmoniserade regelomfanget. Forslaget ar salunda enligt deras mening
onodigt.

TAP

Kommissionen utgar fran sin GAP-analys, se presentation - Iltem 05 - TAP
TSI - COM Gap analysis (2), samt dven en genomgang av de genomforda
justeringar och dndringarna, se presentation - Item 05 - TAP TSI
Recommendation results. Genomgangen halls néstintill ordagrann till
presentationen, inga tilldgg av betydelse. Inga fragor foljde fran MS.

TAF

Kommissionen presenterar 1 enlighet med - Item 05 - ERA - Revision of the
TAF TSI 2022 samt dven utifrdn sin GAP-analys, se - ltem 05 - TAF
TSI v RISC Gap Analysis 050722. Inga fragor foljde fran MS.

6 TSI Implementation - update by the Commission
Dokument
- Item 06 - 20220620 Discussion Paper on the m D

implementation of the TSIs TCs tem 06 - 20221

Discussion Pape
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- ltem 06 - 20220620 Discussion Paper on the m ;

implementation of the TSIs clean tem 06 - 2022(

Discussion Pape

- Item 06 - Discussion Paper on the implementation of the m S
TSIs RISC 94

Item 06 - Discus
Paper on the im

Bakgrund

Tekniska Specifikationerna for Driftskompatibilitet (TSD) faststéller
europeiska krav for jarnvigsinfrastruktur, fordon, signalering och siker
tdgdrift. Kommissionen anser att en enhetlig tillimpning av TSD inom
jarnvégssektorn och av jarnvagsleverantorsindustrin dr nyckeln till att uppna
ett harmoniserat och modernt jarnvédgssystem, vilket kommissionen menar
aven kravs for att uppfylla strategin for ” Hallbar och smart mobilitet” och
malen 1 den ”Grona given”.

TSD-implementeringen tar dock tid eftersom kraven 1 princip bara behdver
tillampas vid nykonstruktion, modernisering eller ombyggnad av
anldggningar, fordon, IT-system osv. I kombination med sérskilda
overgangsregler, undantagsmdjligheter och nationella tolkningar av
regelverket leder detta till att overensstimmelsen med géllande TSD ér lag
sett till hela jairnvagsnétet.

Utifrdn de nya utmaningar och méjligheter jarnvédgen stir infér menar
kommissionen att det dr bradskande att vidta atgérder for att forbéttra
implementering av TSD. I annat fall riskerar jirnvigen att ytterligare
marginaliseras som transportsétt, overtriffad av andra grona
mobilitetslosningar, och ett misslyckande med att minska utsldppen av
vaxthusgaser.

Kommissionen anser darfor att d&ven de markanldggningsrelaterade
TSD:erna (TSD INF och TSD ENE) samt (mark)delar av TSD CCS ska
forses med nya bestimmelser om nér och hur anpassning till kraven i dem
ska vara genomford. En sddan typ av 16sning for TSD-anpassning av
jarnvédgens markanldggningar innebér att ett antal aspekter skulle behdva
specificeras: Overgangsperiodernas ldngd; teknisk omfattning (hela eller del
av TSD; geografisk omfattning (TEN-T stomnaét, det dvergripande nétet
eller hela unionens jarnvagssystem). Pa samma sitt som TEN-T-
forordningen och den Europeiska genomforandeplanen for ERTMS
specificerar konkreta krav och tidsfrister for ERTMS inférande pa TEN-T
ndtet bor alla markanldggningsbaserade TSD: er specificera EU
gemensamma ut- och ombyggnadsplaner for jirnvigens markanldggningar
och tidsfrister for deras genomforande. P4 sd sétt hoppas kommissionen att
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TSD-anpassade “’isolerade 6ar” langs jarnvagslinjerna ska kunna undvikas
och TSD-anpassningen av jarnvigens anldggningar snabbas upp.

Kommissionen har infor forra kommittémotet, 94 1 februari 2022, tagit fram
ett diskussionsunderlag, se bilaga. Underlaget avslutas med foljande
fragestéllningar:

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

— Vilken TSD saknar tillrdackligt tydliga genomforandebestimmelser,
inklusive dvergangssystem?

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

— Finns det omraden dér 6vervakningen och i synnerhet uppfoljningen
av overvakningen bor forbattras?

— Hur l4ngt bor europeiska investeringar begrénsas till projekt som
uppfyller TSD: ens genomférandemal?

I den da bifogade presentationen hade kommissionen sammanstéllt den
feedback de mottagit infor kommittémotet. Efter det kommittémotet gavs
MS mojlighet att fram till mitten av mars ldmna in skriftliga kommentarer
och forslag for att forbéttra tillimpning av TSD. Ett fatal medlemsstater
svarade (BE, DE, EL, ES, FI, FR, NL, SK) och nagra fler fanns tillgingliga
for bilaterala diskussioner (CZ, 1T, LT, PL).

Av kommissionens uppdaterade dokument infor nu aktuellt kommittémdote,
95 1juli 2022, framgér dels en oversikt Gver de slutsatser man dragit
gillande framgéangsfaktorer, dels vilka atgirder, viljeinriktningar och
malsittningar for hur och nir anpassning till TSD ska vara genomford.

Avseende framgangsfaktorer och uppniddda mal talar man om foéljande:
Framsteg har gjorts pd vissa omraden:

* ERA ir nu fordonsgodkidnnandemyndigheten och processen dr
harmoniserad pa EU-niva. "Go everywhere"-vagnar ér en realitet for
godsvagnar och nista TSD-revidering kommer att mgjliggora samma status
for personvagnar.

* Genomforandet av TSD Drift {6ljt av ERA:s utrensning av nationella
regler har forbéttrat potentialen for driftskompatibiliteten for jarnvagsnitet.
Ett betydande antal nationella regler finns dock fortfarande kvar och
kommer att behdva harmoniseras och tas bort.

* Vissa framsteg har gjorts med implementeringen av TSD TAP och TAF,
dér ett antal funktioner implementeras av majoriteten av marknaden. Detta
giller inte alla funktioner som specificeras i dessa TSD: er och det
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genomfors inte helt av mindre jadrnvégsaktorer pa grund av otillrackliga
resurser och mognad.

P4 samma sitt har vissa framsteg uppnatts i TSD CCS bade ombord och
markbaserad. Man maéste notera att endast cirka 50 % av de nya fordonen
har utrustats med ERTMS under de senaste dren, medan utbyggnaden av
ERTMS pa marksidan nadde i september 2021 14 % av linjerna i
stomnétskorridorerna som forvéntas vara utrustade 2030. 2030-madlen ir
fortfarande uppnaeliga, men ambitidsa.

« Situationen dr mest utmanande for TSDerna INF och ENE. Fasta
installationer pa grund av deras mycket langa livscykler och
bestimmelserna i TSD:en i samband med éndringar av INF- och ENE-
delsystemen leder inte till en infrastruktur som &r helt TSD-kompatibel.
Detta ér ocksa svarare eftersom det inte finns nagon enkel mekanism for att
godkdnna TSD-0verensstimmelsen for linjer som byggts tidigare som TSD-
kompatibla, men som inte har tillricklig dokumentation for att intyga det.

Kommissionen konstaterar att den ofullstindiga implementeringen av TSD
har ménga andra mojliga forklaringar.

Vidare formulerar kommissionen sina slutsatser efter inkomna kommentarer
och forslag till foljande:

Man noterar den prioritet som foreslds for CCS och OPE, savil som TAP
och TAF (av f4 medlemsstater); sedan INF och ENE. Kommissionen har en
gemensam forstaelse for dessa prioriteringar och haller med om betydelsen
av TSD:en CCS och OPE for jarnvégsnitets overgripande
driftskompatibilitet.

Vidare uppmérksammas att fér OPE, TAP och TAF kan implementeringen
avsevirt bidra till mer kostnadseffektiv driftskompatibilitet.

INF och ENE maste enligt kommissionen ocksa implementeras effektivare
for att sékerstélla driftskompatibilitet for den rullande materielen. Inte bara
”Go everywhere”-fordonen ska vara mdjligt, utan ocksé att det ska 6ppnas
mojligheter att &ven lok kan uppna en ”Go-everywhere”-status och ddrmed
fa kostnadseffektiva tag.

Kommissionen och byran kommer att ta kontakt med jarnvégsforetag och —
aktorer for att fortsitta att identifiera flaskhalsar i samband med
driftskompatibilitet. Sddana har redan identifierats 1 bilaterala kontakter med
jarnvégsforetag, deras representationsorgan och genom projekt som till
exempel “issues log book”

Kommissionen och byran kommer att analysera ifall andra processer kan
anvindas for att samla in sddan feedback om befintliga
driftskompatibilitetsflaskhalsar (t.ex. ERA-fordonsgodkénnande-process
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och identifiering av specifikt problematiska nationella regler). Man rdknar
fortfarande med att infrastrukturforvaltarna och jarnvagsforetagen
identifierar parametrarna for vissa TSD: er (t.ex. INF och ENE) som dr
overflodiga for att sidkerstilla driftskompatibilitet.

For ett antal TSD: er kommer Oversiktsplaner eller liknande
vigledningsdokument att utarbetas. Revideringen av forordningen om TEN-
T-riktlinjer kommer att tillhandahalla en utgdngspunkt for
genomforandedatum for ERTMS (TSD CCS) markbaserad och for vissa
parametrar i TSD:erna INF och ENE. Den uppdaterade europeiska
utbyggnadsplanen for ERTMS kommer att forklara detaljer om
genomforandet av TSD:en CCS, mestadels markbaserad, medan TSD:en
CCS ska ange 6vergéngsdatumen for ombordutrustningen. TSI OPE ar
direkt tillimplig, darfér behdvs ingen oversiktsplan. For bada TSD:erna for
telematiktillimpningar (TSD TAF och TSD TAP) kommer
jarnvégsintressenter som identifieras i TSD:en att ansvara for utarbetandet
och genomforandet av versiktsplanen for dessa TSD, medan vissa datum
och milstolpar kommer att hdnvisas till i TSD: ens text for béttre
verkstéllbarhet.

Oversynen av kapitel 7 i ett antal TSD: er, nimligen CCS, INF, ENE, TAP
och TAF, bor enligt kommissionen leda till battre tillampning av TSD:erna
och till battre driftskompatibilitet.

Kommissionen tycker sig uppfatta en brist 1 genomforandebestimmelserna i
INF och ENE. Kommissionen avser att fortydliga bestimmelserna i
samband med uppgraderingar av INF- och ENE-delsystem.

Kommissionen noterar vidare att medlemsstaterna ofta begér undantag fran
att tillimpa TSD. Kommissionen tycker sig dock mena att pa grund av
karaktiren hos TSD:erna OPE, TAP/TAF finns det mindre behov och
mindre hallbar motivering for undantagsansokningar. Kommissionen
observerar att forslag fran vissa medlemsstater om att det kan komma fler
begidranden om undantag fran att tillimpa TSD, sdrskilt avseende CCS, INF
och ENE. Kommissionen kommer att framledes pa ett mer noggrant vis
granska och beddma skilen till begéran om undantag, sérskilt utifrdn dess
paverkan pé driftskompatibilitet och den presenterade ekonomiska analysen.

Med utgangspunkt fran antalet jairnvagsaktorer som ska genomfora
tillimpningen av TSD: er for TAP och TAF, och svérigheten att f6lja deras
atgarder, menar kommissionen att det krévs en battre
overvakningsmekanism. Detta kan krdva en anpassning av forvaltningen av
TSD:erna och ett fortydligande av de nationella kontaktpunkternas och
myndigheternas roller. Nér det géller andra TSD: er anser kommissionen att
kontrollen dr pa adekvat niva, dn sa linge.
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Slutligen konstateras att EU-finansierade projekt kraver dverensstimmelse
med TSD. Detta inkluderar &ven mgjligheten att kunna begéra undantag fran
att tillimpa TSD, helt i enlighet med driftkompatibilitetsdirektivet.

Kommissionen avser komma bli mer konsekvent i att begrdnsa mdjligheten
till sddana undantag frén att tillimpa TSD i projekt som &r EU-finansierade.

Transportstyrelsens bedomning

Transportstyrelsen delar kommissionens instéllning att tilldimpning av TSD
pa sikt dr avgorande for att uppfylla EU:s mél om ett driftskompatibelt
jarnvégssystem. Nuvarande TSD-implementering har lett till en oonskad
fragmentering av jairnvagssystemet med t ex isolerade dar av TSD-
kompatibel infrastruktur. Skélet dr att TSD-kraven pa blir successivt
tillimpliga i1 takt med att anléggningar, fordon och IT-applikationer byggs
om eller nyproduceras, vilket sker ganska sillan pa grund av materielens
ofta 1dnga tekniska och ekonomiska livslingd. Kraven i tillampliga TSD har
hittills ocksa éndrats med ganska korta mellanrum, varfér nagon fullstindig
teknisk enhetlighet ofta inte kan uppnas ens pa strackor som projekterats
och anlagts i1 enlighet med krav i (da géllande) TSD.

Transportstyrelsen ser darfor att det kan finnas fordelar med framforallt en
mer planmissig TSD-anpassning av jarnvéigssystemets markanldggningar 1
syfte att i varje fall &stadkomma en mer samhéllsekonomiskt effektiv
driftskompatibel modernisering av jdrnvigssystemets markbaserade
anldggningar.

Det bor dock ske under forutséttning att man fokuserar p4 att 1 forsta hand
astadkomma sammanhéngande TSD-kompatibla strak/linjer och i en takt
som dr ekonomiskt hallbar

Eftersom investeringar i markanldggningar av olika slag ar kostsamma och
langsiktiga &r deras anpassning till vid var tid géllande TSD-krav dock svér
att astadkomma snabbt. En mer planméssig TSD-anpassning, liksom en
eventuellt 6kad TSD-anpassningstakt, maste ta hénsyn till och utga fran MS
olika grundforutsattningar. Fokus bor darfor ligga pa att med utgédngspunkt i
MS investeringsplaner sikta pa en EU-gemensam TSD-anpassning av
jarnvégsanldggningarna pd sammanhingande strickor som &r viktiga for
bedrivandet av internationella jarnvégstransporter, t ex lings med EUs TEN-
T stomnit,

Generellt finns en 1&g ekonomisk bérkraft i jairnvagssystemet, med en hog
kostnadsbild och dalig 16nsamhet. Dértill &r nyttan med 6kad
driftskompatibilitet i huvudsak begrinsad till marknaden for internationella
jarnvégstransporter. De nationella tagtransporterna bedrivs ju i nationella,
huvudsakligen redan fullt driftskompatibla, jarnvdgssystem. Bristen pé
driftskompatibilitet foreligger néstan uteslutande mellan dessa nationella
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jarnvégssystem. Det dr darfor av yttersta vikt att alla forslag till anpassning
av jarnvdgens markanldggningar som ska vara genomforda vid visst datum
foregas av en noggrann kostnads-/nyttoanalys som kan visa att atgérden
leder till samhillsekonomiskt effektiva investeringar med for varje MS
acceptabla kostnadsnivier.

Att infrastrukturen gors mer TSD-kompatibel &r ndmligen i sig ingen garanti
for att de ytterst onskade effekterna i form av nya och effektivare
trafikmonster och 6kande gods- och passagerarvolymer uppstér. Det finns
flera andra hinder utdver optimal driftskompatibilitet som méste undanrdjas
om jarnvagen ska kunna oka sin andel av marknaden for internationella
transporter. T ex oligopolliknande strukturer pé
jarnvégstransportmarknaderna och brist pd dandamalsenlig
infrastrukturkapacitet.

Att forsoka oka jarnvagssystemets markanldggningars TSD-kompatibilitet
nér kapacitetsbrist rdder i manga MS jarnvégsnét kan dartill riskera att
fordyra eller konkurrera med genomforandet av kapacitetshdjande
infrastrukturinvesteringar och ddrmed ocksa minska viljan att investera 1
sadana. Nyttan av den dkade driftskompatibiliteten blir da svér att véxla ut i
Okade tagtransportvolymer. Didrmed blir det ocksa svart att hdvda att den
potentiellt mycket kostsamma atgérden kan bidra positivt till realiserandet
av ”Green Deal”.

Den svenska jarnvagsbranschen anser att TSD 1 sig dr vidlkomna och bidrar
till att forbattra bade fordon och andrahandsmarknaden for fordon, men pé
kort sikt dr de kostnadsdrivande. De anser att det saknas ett helhetsgrepp
over kostnadsbilden, ménga sma dndringar som var for sig endast leder till
relativt sett dverkomliga kostnadsdkningar bidrar som helhet till att driva
upp totalkostnaden. TSD-krav &r dértill sidllan anpassade till en avreglerad
marknad med flera aktorer.

Handlingslinje

11. SE kan, om diskussionsléiget medger framfora att SE delar
kommissionens syn pa att TSD bor bidra till omstéllningen till ett
langsiktigt héllbart transportsystem. Dértill att det &dr 6nskvért att om
mojligt kunna 6ka den samhillsekonomiska effektiviteten for TSD-
anpassning av framforallt jirnvigssystemets markanldggningar. T ex
genom att fokusera pa astadkommandet av TSD-kompatibla strdk av
vikt for de internationella transporterna, men i en for alla MS
ekonomiskt hallbar takt.

12. SE kan ocksé framf6ra att det tyvirr inte finns ndgon garanti for att en
snabbare och jaimfort med idag mer samhéllsekonomiskt effektiv TSD-
anpassning av jarnvagssystemets markanlaggningar 1 sig ar tillrackligt
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for att jarnvdgens gods- och passagerarvolymer ska 6ka i Europa pa kort
eller ens lang sikt. Samma sak géller for en eventuellt snabbare TSD-
anpassning av IT-system och fordon. Det finns ndmligen, utdver
bristande driftskompatibilitet 1 jairnvdgssystemet, ett flertal andra viktiga
orsaker bakom jarnvégens bristande konkurrenskraft pa Europas
transportmarknader. T ex infrastrukturkapacitetsbrist, oligopolliknande
marknadsstrukturer. Hur en snabbare och/eller jamfort med idag mer
samhéllsekonomiskt effektiv EU-gemensam TSD-anpassning av
jarnvégssystemet ensamt eller tillsammans med andra planerade atgarder
kommer att paverka dessa andra orsaker dr for ndrvarande oklart. Det ar
dérfor svart att korrekt bedoma den samhéllsekonomiska nyttan med de
av kommissionen presenterade tankarna om snabbare och jamfort med
idag mer samhéllsekonomiskt effektiv TSD-anpassning av
jarnvégssystemet, vars kostnader & andra sidan riskerar att bli mycket
hdga och ytterst behdva béras av jarnvagsforetagens transportkunder
och/eller MS skattebetalare.

13. SE ska dven framfora att alla forslag till reglering rérande EU-
gemensam TSD-anpassning och sérskilt av jarnvagssystemets
markanldggningar méaste innehalla mekanismer som garanterar att
hénsyn tas till MS olika forutsittningar och suverénitet i budgetfragor.

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

Vad hande

Kommissionen fann utifran dels att motet dragit ut pa tiden dels att punktens
innehall framstod kréva ytterligare mojligheter for MS att komma in med
kommentarer, synpunkter och forslag, att skil fanns for att stryka punkten
frén motet och istdllet lata MS komma in med kommentarer i intill den 15
september 2022. MS’ yttrande ska skickas in till:

Wawrzyniec.PERSCHKE@ec.europa.eu

7 Request for non-application of parts of provisions
4.2.5.1. ‘Radio communications with the train’ and
4.2.8. ‘Key Management’ of the Annex to
Commission Regulation (EU) 2016/919 (TSI CCS)
for the FLIRT3 EMU3 Limburg MS (L-4354)" -
presentation by NL RISC member

Dokument
- Item 07 - 20220705-6 Derogation request FLIRT3 EMU3 E y
Limburg MS ltem 07 - 20220°

Derogation reqt
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Bakgrund

Begédran fran Nederlédnderna att medges undantag fran kraven 1 4.2.5.1 samt
4.2.8 1 TSD CCS gillande tagvarianten FLIRT3 EMU3 Limburg MS (L-
4354). DA tagsittet nyttjas av bade NL och DE kommer respektive skicka in
likalydande begiran till kommissionen.

Handlingslinje
15. SE kan notera informationen.
Vad hande

Inget att kommentera utdver presentationen.

8 Conformity assessment bodies:
8.1 Update on NB-Rail activities — presentation by NB-Rail(P)
Dokument
- Item 08.1 - NB-Rail for RISC95 V1.0 E y
Item 08.1 - NB-
for RISC95_V1.0
Bakgrund

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

Handlingslinje

16. SE kan notera informationen.

Vad hande

NB-Rail visar verksamhetsresultat, fraimst motesaktiviteter och
deltagandestatistik.

Vidare presenterades en genomgéng av RFUer (Recommendations for
Use). Resultatet kommer att publiceras pa NB-Rails webbsida.

En fraga som diskuterats &r om NoBo kan anvénda sig av externa tillfalliga
experter for utredning. En tolkning av en europeisk institution ((European
Accreditation, EA) har dragit slutsatsen att driftskompatibilitetsdirektivet,
DKD, art. 31 INTE medger en sadan 16sning. Diskussionen fortsétter. Det
visar sig att NoBo 1 majoritet anvénder sig av sddana experter. Med
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utgangspunkt fran EA:s utslag sa har dessa fatt backa tillbaka. Detta leder
till att projekt och dven NoBo: er far forseningar och till och med att NoBo:
er méiste stidnga ner. I vissa MS godkénns dock anvdndande av externa
experter. T.o.m. ERA anvénder sig av externa experter som kommer fran
NoBo (!). Ja, tom EA har gjort som ERA (!!).

DE stddjer den flexibla tolkningen, d.v.s. att externa experter kan anvindas
under forutsdttning att de foljer NoBo:ns systematiska styrning.

ERA anser att EA tolkar DKD pa ett extremt begridnsande vis, och att ERAs
hantering egentligen ligger i linje med DKD art. 31.

PT papekar att kravet pa opartiskhet kan leda till en brist i vissa MS, da det
saknas tillgdngliga experter, varfor nyttjandet av externa experter dr en
positiv faktor for att genomfora arbetet till slut.

8.2 Update on the revision of the ERA assessment scheme (NoBo
notification)

Dokument
- Item 08.1 - NB-Rail for RISC95 V1.0 d y
ltem 08.1 - NB-
for RISC95_V1.0
Bakgrund

Uppdatering av revideringen av jarnvagsbyrdns bedomningsmodell (NoBo-
notifiering), se presentation.

Handlingslinje

17. SE kan notera informationen.

Vad hande

Inget att rapportera utdver presentationen.

9 FRMCS deployment & migration plans - update by
the Member States

Dokument
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- Item 09 - Migration to FRMCS E L
Item 09 - Migra
to FRMCS.pp
Bakgrund

Genomgang av medlemsstaternas status avseende genomforande och
migreringsplaner avseende FRMCS (Future Railway Mobile
Communication System). Kommissionen inkluderar i 2022 ars éversyn av
TSD CCS det forsta av tva steg for inférandet av FRMCS:

1:a steget: "FRMCS-beredskap": Specifikation av granssnitt till ETCS/ATO
+ Migrationsprinciper och -villkor.

2:a steget: "Fullstindig FRMCS": fullstindig uppsattning FRMCS-
specifikationer (inklusive dterkoppling av erfarenhet fran forsok).

FRMCS-specifikationerna ska medge anvéndningen av olika
implementeringsscenarier enigt foljande:

- FRMCS-radionétverk som &dgs och drivs av infrastrukturforvaltare,

- Kommunikationstjdnster som avtalats av IM till tredje part (t.ex.
offentliga nétverk);

- Hybridscenario med delvis dedikerade och delvis tredjepartsnitverk.

Inom detta ramverk ska en migrationsstrategi utarbetas till FRMCS.
Specifikationerna for ombordutrustning paverkas dock av den miljo
medlemsstaterna véljer att inféra markbaserad FRMCS och avveckling av
GSM-R.

Byran har strax fore kommittémotet skickat ut en enkat till medlemsstaterna
dér man ber om att fa in uppgifter om till exempel planerat genomforande;
utstrickning av befintliga linjer; introduktion av TCS/ATO och om GPRS
overvigts; berdknad avveckling av GSM-R; vilket scenario som
medlemsstaten avser vilja (dedikerat eller hybrid), m fl.

Svaren avser ERA anvénda vid sin analys om inverkan pa ombordutrustning
(teknisk, timing, ekonomisk) och infor planeringen for det mest lampliga
rittsliga upplagget.

For SEs vidkommande har Trafikverket [dmnat svar i enlighet med enkéten
(2022-06-27) via Transportstyrelsens forsorg.
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Handlingslinje

18. SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Inget att rapportera utdver presentationen.

10 System pillar and Innovation outputs - update by
the Commission

Dokument
- Item 10 - ER JU Sys and Inno_Pillar v RISC 050722 n y
Item 10 -
ER_JU_Sys_and_l
Bakgrund

Uppdatering frdn kommissionen om arbetet med forsknings och
innovationsprogrammet Europe’s Rail.

Europe's Rail ér ett partnerskap som bygger vidare pé resultaten fran
forskningsprogrammet Shift2Rail. Det &r ett av flera europeiska partnerskap
inom programmet Horisont Europa som alla delar malet att uppna ett
klimatneutralt och digitalt Europa. Genom att stirka effekten av forskning
och innovation vill EU ta sig an de globala utmaningarna och nd FN:s
héllbarhetsmal.

Europe's Rail fokuserar pé digital innovation och automatisering for att
uppna den radikala omvandlingen av jdrnvéigssystemet som krévs for att
uppné den europeiska grona given. Genom 6kad konkurrenskraft kommer
det dven att stddja europeiskt tekniskt ledarskap inom jarnvag.

Arbetet dr indelat 1 tva delar. Innovationspelaren dr mera traditionell FOI pa
samma sétt som i Shift2Rail. Innovationspelaren bestar av sd kallade
“flaggskepp”’, numer kallade ”Destinationer”, dess innehdll och férvintade

resultat som processats mellan EU-kommissionen, parter inom Shift2Rail,
jarnvégsbranschen m.fl. De hittills aktuella ’destinationerna” dterspeglar de
hogprioriterade omrdden som dr avgorande for att nd visionen, och ar
fordelade pé foljande:

- Kapacitetsplanering och Trafikledning.
- Digital och automatiserad och/eller autonom tégdrift (ATO).
- Intelligent och integrerad tillgdngsforvaltning (Assets Management).
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- Ett hallbart och gront jarnvagssystem (EUs Green Deal).

- Konkurrenskraftig, gron och digital godstrafik pd jarnvig (Gods).

- Regionala och innovativa jérnvigstjinster for lagtrafikerade banor.

- Nya framvixande transportsystem och sokande forskning.

- TT: Tvérfunktionella omraden som digitalisering, socioekonomi osv.

Systempelaren &r tinkt att utveckla och driva pa digitaliseringen av
jarnvédgen 1 Europa genom att utveckla, standardisera, implementera
delfinansiera och lagstifta funktioner. Systempelaren avser leverera ett
enhetligt operativt koncept och en funktionell, séker och siker
systemarkitektur, som beaktar cybersdkerhetsaspekter for det europeiska
jarnvégsnitet som faller under direktiv 2016/797. Vidare ska man uppnd en
integrerad europeisk jarnvégens trafikledning, kontroll och signalsystem,
samt dven omfatta fragan om automatiserad tagdrift. Pelaren ska sédkerstélla
att forskning och innovation inriktas pa gemensamt dverenskomna och
delade kundkrav samt operativa behov.

Medan Shift2Rail dominerades av jairnvagsindustrin si bestar Europe’s Rail
1 hogre grad av infrastrukturforvaltare och jarnvigsforetag.

Trafikverket medverkar i arbetet och satsar ca 300 Mkr av FOI-medel under
2022-2027, under samma period far de del av ca 25M€ frdn EU-budgeten,
vilket i slutdnden blir att man har tillgéng till ca 600 Mkr. Trafikverket har
satt samman en intern styrgrupp i syfte att genomfora flaggskepps-/numer:
Destinationsuppgifterna. Under hosten 2022 ska de aktuella projekten
paborja arbetet. I sin roll och funktion som deltagande medlem i Europe’s
Rail erbjuder verket vidare foljande aktiviteter:

- Som samtalspartner/Kontaktperson

- Som referens(-grupp)

- Ta fram och férmedla faktaunderlag

- Genomfora analyser av mojligheter/forutsattningar, samt

- Inférandeanalyser (inkl. kostnad-/nyttoanalyser, KPI...)

- Tillhandahilla fordonstillgdnglighet, samt

- Provkorningar (enstaka, kortare tid), och

- Demonstratorer (storre skala, ldngre tid)

- Ge stod med/utan erséttning (fordon, utrustning, verkstdder, lokaler,
..2)

- Agera som projektpartner (aktivt engagemang), och

- Projektmedlem (betalande).

Handlingslinje

19. SE kan notera informationen.
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Vad hande

P& grund av uppkopplingsproblem kunde inget avlyssnas. Punkten avsag
dock endast ren information om ERJU och dess planerade verksamhet. Inget
att rapportera utover presentationen.

11 European DAC Delivery Programme (EDDP) -
presentation by the Commission
Dokument
- Item 11 - DAC-RISC ﬂ ;
tem 11 -
DAC-RISC.pp
- DAC220429 ﬂ ;
DAC220429.p|
- DAC 220601
DAC 220601.¢
Bakgrund

DAC, digital automatisk koppling, dr en teknisk 16sning som utgdr foremal
for det europeiska DAC-programmet — EDDP -, som ér ett utvecklings-
program. Programmets olika mal ar att ticka tekniska bedomningar for
tillgédngliga 16sningar, testning och demonstrationer, definition av
migreringsplaner, bedomning av granssnitt med andra program, affarsplaner
och —strategier samt kommunikation och informationsspridning, som syftar
till att underlitta genomférandet av DAC i Europa. Detta arbete paborjades
inom Shift2Rail och utfors for att sékerstilla teknik och inom en
overblickbar framtid ett oberoende. Jarnvagsforetagen menas ha en viktig
roll och position i sin egenskap av framtida anvdndare av de operativa
fordndringar som kommer att inforas, genom att tillforsékra att systemet
moter kundens forvantningar. Det europeiska DAC-programmet kommer
fokusera pa

* Val av en Oppen, fullt fungerande, funktionstestad, sdker och héllbar
europeisk DAC modell redo for tillverkning och marknadsplacering.

* Leverera en slutlig 6ppen design till den utvalda modellen som ska
inarbetas i driftskompatibilitets- och sékerhetskraven inom TSD, Gréna
given (Green Deal) och digitaliseringspaket 2022.
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* [dentifiera dels migrations- och affarsplaner som ocksa ar kompatibla 6ver
hela Europa dels de nodvéndiga resurser som krévs for att matcha dem.

Kommissionen ser vissa problem i samband med genomforandet, hittills
angett till 2025, eftersom det inte dr effektivt att ha tva olika system. Detta
kan komma att leda till ett sérskilt upplagg for genomforandet av DAC.
Forslaget kommer att berdra ett mycket stort antal vagnar, upp till en halv
miljon vagnar.

Handlingslinje

20. SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA beskriver processen och forutséttningarna for det padgaende arbetet
gillande DAC. En studie om migreringen har paborjats, tidslinjen dr inte
helt faststilld, men man ser cirka 5 ar framat innan ett resultat kan
presenteras. En avgorande faktor &r att man syftar till att nd en harmoniserad
16sning som kan tillimpas i hela Europa, for att undvika olika 16sningar,
vilket endast skulle leda till barridrer och hinder. En kostnads-nytta-analys
ska tas fram infor genomforandet och bytet fran gédllande kopplingslésning
till DAC. De ekonomiska villkoren &r 6verhdngande. Analysen utgar fran
Makroekonomiska forutséttningar. Vidare har man identifierat direkt nytta
och direkt kostnad. Problemet &r att dra linjen mellan det som é&r direkt foljd
av DAC och andra omsténdigheter. Analysen appliceras pa olika
transportformer; utvecklingsarbetet har delats in 1 4 tech packages som i
respektive niva faststiller villkor och malséttningar. For att se vilka
kostnader och nyttor arbetet hittills identifierat hinvisas till presentationens
s. 7. Vidare omfattas dven exempel pa finansiering och medel, se s. 9 1
presentationen. Vissa investeringslosningar har ocksa, fast pa en mycket
oversiktlig niva, tagits fram, vilka hittills omfattar CEF, SPV (Special
Purpose Vehicle) och @&ven DAC Deployment manager (som ska likna hur
man gor SESAR — motsvarande ERJU inom luftfart och som har som
uppgift att modernisera flygledningen i EU), se gérna s. 12 i presentationen.

CZ pekar pa att det forvisso ar positiv utveckling men att det ocksa ar
pafallande dyrt och kan belasta foretagen negativt. Darfor vill de girna se ett
stegvis genomforande. Kommissionen motsitter sig detta, och hénvisar till
att vagnslasttrafiken beror av en vagnpool dir vagnarna ér tillgéingliga 6ver
hela Europa. Det blir enligt kommissionen ohallbart att ha tva (2) system
under en lingre tid.

Safety issues
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12 Hyperloop - update by the Commission
Dokument
- Item 19 - Hyperloop Presentation RISC n y
Item 19 - Hyper
Presentation_RIS
Bakgrund

Kommissionen dr aktiv inom ett pagéende arbete med att ta fram ett legalt
ramverk for Hyperloop, HL. Kommissionen samarbetar med olika aktorer/
promoters, dven utanfor EU. Det pagar utveckling av funktionell definition
av HL och dven sdkerhet dr viktigt. Kommissionen har i mars 2022 mottagit
en studie om ett legalt ramverk ddr man har analyserat existerande
standarder och sett ut vad de kan ta med sig fran jarnvig, flyg och rymd. Ett
antal forsknings- och standardiseringsarbeten pagér bl.a. Hypernex som
ingér 1 Shift2Rail. HL ingér i &tgédrd 47 1 strategin for smart och héllbar
mobilitet, och dven atgird 48 dédr man sétter upp en ny grupp for nya
tekniker. Syftet dr att stodja driftskompatibla 16sningar och undvika
utveckling pa olika héll i olika riktningar. Ambitionen &r att skapa
harmoniserade produkter, frimst inom EU, men helst globalt. Det har tagits
fram egenskaper och principer for ett legalt ramverk. Kommissionen vill
skapa tydlighet gillande villkor for utveckling, testning och validering och
betonade att forutséttningar for finansieringslosningar tér tydliga fran borjan
av processen.

HL ses som ett nytt transportslag, inte ett tilligg till jarnvég eller flyg. Man
vill ldra frdn andra transportslag, mest kopplat till jirnvdg, men dven flyg
diar EASA ér inblandade i diskussionerna.

Kommissionen avser att starta med en konsekvensanalys under nésta ar.
Diskussioner med MS, andra regleringsorgan (ERA/EASA) och
standardiseringsprocessen har startat. Det finns en indikativ tidsplan med
milstenar. Man ser en mojlig start efter 2030 och vill darfor ha ett legalt
ramverk pa plats till 2025. Eftersom utvecklingen pagér sa dr milstenar och
deadlines flexibla och kommer att fordndras.

Det finns stora oklarheter i hur tekniken kommer att utvecklas och hur man
ska uppné driftskompatibilitet. Tidsramarna for ett ramverk ar beroende av
utfallet av forhandlingar. Hur villiga MS ér att investera i HL &r
fundamental for framdriften.
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Handlingslinje

21. SE kan notera informationen.

Vad hande

Inget kom fram utdver presentationens innehall.

13 Revision of the Train Drivers Directive (Directive
2007 /59/EC) - update by the Commission

Dokument
- Item 13 - Presentation TDD-updates RISC 5 6 July 2022 E y
tem 13 -
Presentation TDI
Bakgrund

Presentation frén kommissionen om det pagaende arbetet med revidering av
lokforardirektivet (2007/59/EG). Kommissionen har nu publicerat ett
offentligt samrad, 6ppet till och med den 1 september. Genom samradet vill
kommissionen ge berdrda parter mojlighet att framfora synpunkter pa de
huvudsakliga inslagen i den konsekvensbeskrivning som publicerades i
januari 2022, samt samla in erfarenheter och synpunkter pd potentiella
effekter av de olika atgérder som overvags i konsekvensbeskrivningen.

De fragor som stills 1 samradet ror exempelvis hur attraktiviteten for yrket
kan okas for i synnerhet kvinnor och ungdomar, nivén pa nuvarande krav
som stdlls for att erhélla de tva behorighetshandlingarna, fordelning av
uppgifter 1 behorighetsprovningsramen, pa vilken niva och inom vilka
omriden utbildningskrav bor harmoniseras och om ett eventuellt gemensamt
register pa nationell eller europeisk niva. Aven mer specifika fragor lyfts,
som exempelvis sprakkrav, verktyg for att béttre kontrollera forares
arbetstider, vilka atgérder som ska kunna vidtas vid storre storningar i
jarnvégstrafiken ddr omledning via andra medlemsstater kan bli nédvéndig
samt om kommissionen bor overviga att foresld lagstiftning om ett system
for behorighetsprovning for 6vrig ombordpersonal som utfor
sdkerhetskritiska arbetsuppgifter.

Kommissionen tar dnnu inte stéllning till vilket av de policyalternativ som
presenterades i konsekvensbeskrivningen man avser gé vidare med. Den
problembeskrivning som kommissionen utfort bedéms som overgripande
svag. Det ér svart att se hur de angivna problemen har relevans for
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realiserandet av Green Deal. Vidare ar det inte tydligt hur 16sandet av
problemen som anges i problembeskrivningen leder till 6kad efterfrigan pé
jarnvégstransporter. Det kan noteras att manga av forslagen pekar mot 6kad
europeisk reglering och dverstatlig inblandning, exempelvis genom att
uppgifter som idag ligger pa de behoriga myndigheterna, jarnvagsforetagen
eller utbildningsanordnarna skulle kunna utfoéras pd EU-nivéa, samt att infora
system for behorighetsprovning for ytterligare en personalkategori. Nir det
giller dtgirder vid trafikstdrningar och omledning via andra lander fragas i
och for sig endast om vilka atgérder som anses lampliga. Transportstyrelsen
noterar dock att dessa ténkta 10sningar, som verkar vara himtade fran UIC:s
“contingency handbook,” skulle kriva regeléndringar. Atgirderna skulle
innebdra tillfdlliga sainkningar av befintliga krav pd exempelvis
linjekdnnedom och sprakkunskaper, vilket rimligtvis innebér risker. Det
framgér dock inte hur dessa risker skulle omhéndertas. Transportstyrelsen
anser att det finns skél att efterfraga hur kommissionen avser mota dessa
risker.

Det har i det underlag som hittills publicerats av kommissionen inte
framkommit ndgot om att vissa av de policyalternativ som beskrivs
rimligtvis ocksa kommer fa ekonomiska konsekvenser i form av dndrad
finansiering, 6kade kostnader eller kostnader inom andra omréden dn
nuvarande certifieringssystem. Transportstyrelsen har darfor tidigare patalat
att det bor vara av hogsta vikt att kostnaden inte overstiger den faktiska
nyttan med en gemensam behdrighetsprovning. Harmonisering i sig bor
rimligtvis inte vara mélet, om det inte klart framgar pa vilket sitt det skulle
stirka jarnvagens forméaga och konkurrenskraft. Transportstyrelsen ser
dérfor anledning att begéra svar hur kommissionen avser né en 16sning med
proportionerliga effekter avseende kostnad-nytta med beaktande av
jarnvégens konkurrensférmaga.

Handlingslinje

22. SE kan be kommissionen visa pa vilket sdtt de angivna problemen i
kommissionens problembeskrivning har relevans for realiserandet av
Green Deal.

23. SE kan, vid en eventuell diskussion om alternativ med dkad Gverstatlig
inblandning, efterfraga information om faktisk nytta och mer konkret pa
vilket sétt detta starker jairnvdgens formaga och konkurrenskraft.

24. SE kan vid diskussion om atgarder vid trafikstorningar och omledning
via andra ldander efterfrdga hur riskerna med sinkta krav avses bli
omhéndertagna.

25. SE kan papeka att det saknas visad relevans att 16sningar som
kommissionens valt leder till 6kad efterfrdgan pé jarnvégstransporter.

26. SE kan 1 6vrigt notera informationen.
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Vad hande
Kommissionen gar igenom presentationen

Vissa MS har begirt forlangningen till att komma in med svar, vilket nu
medges till den 25 juli 2022. Det kommer att bli fler tillféllen till samrad.

IT forstar inte riktigt vad en mixed option innebdr. Kommissionen menar att
mixed menas att det finns olika procedurer for t ex certifiering i olika MS.
Den slutliga 16sningen kommer att striva mot det kommissionen anser vara
den mest ldmpliga (?). Kommissionen vill gdrna ha svar fran alla olika
aktorer, d.v.s. foretag, myndigheter, ministerier m fl.

DE ar osédker pé vilken form slutresultatet kommer att {4, direktiv eller
forordning. DE foredrar ett direktiv. Kommissionen har dnnu inte valt, men
forordning &r att foredra, men konsekvensanalysen far utvisa den
lampligaste formen.

AUT fragar hur alla initiativ; enkit, work shops och samrdd kommer att
behandlas infor utredningen. Kommissionen menar att samtlig inkommen
information ska beaktas, oavsett varifran den kommer.

FR stodjer revideringen. I likhet med DE sa foredrar FR ett direktiv dé det
medger nddvéndig flexibilitet. Ber om forklaring om utredningen dven
kommer att berora arbetstid.

Kommissionen forklarar géllande arbetstid att frdgan dr komplicerad och ror
egentligen arbetsritten priméart, men maste dndd beaktas 1 nagon form.

SEs handlingslinje/fragor skickades in skriftligen beroende péd délig
uppkoppling.

14 Presentation of the latest (2022) report on
assessment of achievement of safety targets —
presentation by the Agency

Dokument
- Item 14 - Assessment of CSTs in 2022 n y
Item 14 - Assess
of CSTs in 2022.
- Item 14 - CSM CST Report 2022 - public

ltem 14 - CSM
Report 2022 - pi
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Bakgrund

Presentation frdn byran om analys av inrapporterade data for gemensamma
sakerhetsmal (Common Safety Targets, CST), se bilaga.

Bedomningen omfattar de 26 av EUs medlemsstaterna som har ett
jarnvégssystem samt Norge och baseras pa Eurostat och byrans uppgifter for
aren 2016-2020.

Resultaten indikerar en mdjlig forsdmring av sdkerhetsprestanda for vissa
kategorier i1 vissa medlemsstater (CZ, DE, ES, FR, NL, PT, SL) bland annat
SE, men indikerar samtidigt att sdkerhetsnivan pd EU-niva forblir
acceptabel for alla kategorier av jarnvdgsanvindare.

Berorda MS dir sékerhetsmélen inte uppnatts ska skicka en forklaring till
kommissionen med de sannolika orsakerna till de uppnadda resultaten.

Utifrén det faktum att Sverige for tredje aret i rad &r 2020 hade tva anstillda
som forolyckades pé sin arbetsplats sa lever SE inte upp till malet (NRV)
om hdgst 0,5 avlidna (en avliden vartannat r alternativt fem allvarligt
skadade per ar).

Sverige far dirmed en korrekt beddmning utifrin den vedertagna metoden
som anvénds. I kategorin “anstéllda inklusive entreprendrer” erhélls
bedomningen “mdjlig forsdmring av sékerheten”.

ERA hérleder uppnadda sidkerhetsmal fran en berdkning av nationellt
referensvirde (NRV, national reference value) per riskkategori och en
berdkning av gemensamma sidkerhetsmal (CST, common safety target).
Bégge berdkningarna genomfors enligt en metod som beskrivs i
Kommissionens beslut (2009/460/EG) av den 5 juni 2009 om antagande av
en gemensam sékerhetsmetod for bedomning av uppnaendet av
sdkerhetsmél.

Gemensamma sdkerhetsmaél for anstillda (inklusive entreprendrer) i
jarnvégen utgdr fran utfallet per medlemsstat Gver antal omkomna och
allvarligt skadade 1 samma grupp for en referensperiod 2004-2009. Under
referensperioden omkom endast tva (2) anstéllda. Jamfort med perioderna
fore och efter referensperioden kan det noteras att malvardet dr satt utifran
en referensperiod med ovanligt fa omkomna. ERA rekommenderar i sin
rapport "Assessment of achievement of safety targets — 2022", punkt 8
Conclusions att ”In order to resolve issues related to outdated NRVs
(particularly concerning the category ‘Others’) the Agency recommends a
revision of the NRVs”. Se anledning nedan i punkt 7.3.1 Data limitations,
7.3.2 Method limitations.
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7.3.1 Data limitations

The second set of NRVs was established using 2004-2009 safety data. The accuracy of the data from that
period is lower than that of more recent years. Notably, for years 2004 and 2005 the safety data in some
categories were not fully harmonised and there have been cases of underreporting in the category ‘Others’.

Itis also noted that railway safety data available in Eurobase was used in the assessments for the years until
2015. Csl data is used for the years as of 2016. Whilst the differences in data from these sources are generally
small, an effect on the results has been observed, notably on the number of deteriorations under the
category ‘Others’,

3.2 Method limitations

The 2022 assessment confirms that negative results are more likely to be obtained when the FWSI has a low
value (e.g. in the category of ‘staff’ or ‘others’). This points to a particular limitation of the method, which
would become more pertinent if a new set of NRVs (using more recent and generally lower FWS| values)

were to be used.

En analys av de dodsolyckor som skett visar inte pa nagra tydliga
gemensamma orsaker till att olyckorna skett — de héndelser som resulterat i
dodsfall och omstédndigheterna kring dessa héndelser ar sinsemellan
olikartade. Transportstyrelsen ser inte heller att det dr ndgon trend i att
allvarliga olyckor for anstillda okar - mdjligen kan man konstatera att
konsekvensen for den som varit inblandad i en olycka forvirrats dd SE har
en nagot hogre andel avlidna. Dock &r talen sa sma vilket gor att det ar svart
att uttala sig om trender eller dra slutsatser.

2020 omkom tva anstillda; en inom vaxling och en 1 arbete i spar. Bada
dessa omraden dr prioriterade omraden for tillsyn under 2022.

Byran har nyligen utfort en utvéirdering av de gemensamma sékerhetsmalen
dér de identifierat ett antal styrkor och svagheter med metoden.
Utvérderingen utgar fran ett fem beddmningskriterier.

— Relevansen (relevance”) paverkas negativt av bristande
revideringar av nationella referensvérden (NRV) och gemensamma
sdakerhetsmal (CST). CST minskar inte variation i sédkerhetsnivier.

— Effekten (“effectiveness”) dr begransad pd grund av den laga
efterlevnaden av atgirder och avsaknaden av en effektiv interaktion
med MS om sédkerhetsforbéttringar.

— Metodens effektivitet (efficiency’’)bedoms vara hog eftersom fa
krav stills pa intressenter och fordelarna uppvager kostnaderna.

— Samstimmigheten (’coherence”) mellan CSM CST och andra
sakerhetskrav inom EU dr hog och metoden kompletterar ofta ocksa
nationella insatser.

— Det finns ett mervirde inom EU ("EU added value”) eftersom CSM
CST ofta dr den enda kéllan till kvantitativa sdkerhetsmél i MS och
bidrar dven (om &n indirekt) till sdkerhetsforbattringsatgirder.

Utifrén utvéarderingen forslas foljande rekommendationer:
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1) Uppdatering av nationella referensviarden och sékerhetsmal
2) Snabbare publicering

3) Anvindning av enbart CSI-data

4) Automtisk uppdatering av NRV

5) Tillse att atgirder tillimpas

6) Revidera CST-konceptet

7) Justering av den statistiska metoden

Transportstyrelsen var en av de sidkerhetsmyndigheter som svarade pé
utvirderingen, dér vi ansag att de flesta forslagen &r rimliga. Vad som
poéngterades var att de mer langsiktiga forslagen 3-7 behdver synkas med
kommande CSM ASLP.

Denna redogorelse infor det nu kommande kommittémotet ér i linje med
vad Transportstyrelsen avgett som svar i sin rapport som sandes till
kommissionen med anledning av myndighetens beddmning for 2019.

Handlingslinje
27. SE kan notera informationen.

Vad hande

DE och IT pekar pé att det finns olika metoder som anvinds och kan ge
olika resultat, vilket ERA bekriftar sig vara uppmaérksam pa.

15 ECM compliance with Regulation (EU) 2019/779 -
Commission/Agency’s presentation and update by
RISC members

Dokument
- Item 15 - ECM state — RISC E ;
Item 15 - ECM s
RISC.pptx
Bakgrund

Genomgang av status pa medlemsstaternas genomforande av ECM-
forordningen.

Fran 16 juni 2022 skall ECM, Entity in Charge of Maintenance, eller
underhallsansvarig enhet, vara certifierade for underhall for alla fordon som
finns 1 fordonsregistret. Bara i specifika undantag kan kravet pa certifiering
undantas. Kommissionen och ERA har identifierat en stor differens
betriffande registreringar av ECM 1 fordonsregistret, och registrerade
certifierade ECM enligt ERADIS. Ndr ERA kontrollerade i fordonsregistret
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nyss kunde man konstatera att det fanns 3600 olika ECM registrerade pa
fordon, men det finns endast 750 certifierade ECM registrerade i ERADIS-
registret.

ERA och Kommissionen dr bekymrade 6ver den i6gonfallande bristen pa
overensstimmelse som finns mellan de tva registren och har i brev till de
nationella sdkerhetsmyndigheterna (2022-06-13) vddjat om att snarast
kontrollera att registren &r korrekta.

Kommissionen kommer att f6lja upp detta vid nésta RISC méte 5-6 juli
2022.

Transportstyrelsen dr av uppfattningen att felen i vért fordonsregister ar fa.
Myndigheten kontrollerar noga att de ECM som ldggs in i systemet &r
certifierade. Transportstyrelsen har under ett ars tid informerat och
kommunicerat till jarnvagsforetagen om detta, bdde brevledes och vid
anordnade branschmdten. Transportstyrelsen har noterat att foretagen byter
ECM pé fordon i registret. Slutsatsen &r att det inte bedoms vara nagot reellt
problem. ECM kontrolleras dven vid tillsyn.

Handlingslinje

28. SE kan notera informationen.

Vad hande

PL har genomfort en kontrollatgérd som innebér att bAde ECM och
jarnvégsforetag kontrollerats i forhéllande till fordon i registret.

GR redogor att deras NSA dr medveten om problemet och vidtagit atgarder
for att nd overensstimmelse med villkoren. Vissa foretag har ldmnat in
ansOkan for att registreras pa korrekt sétt.

DE ér medvetna om léget, och har informerat branschen under det gangna
aret. NSA ska vidta atgérder for 6verensstammelse till slutet av aret 1
samband med den sedvanliga tillsynen. DE har analyserat varfor fordon kan
ha missat att bli korrekt registrerade da de egentligen &r fordon for andra
syften, eller att man dubbelregistret pga. stavningsfel (!?) samt att ECM
glomt (!) att registrera under sin verksamhet.

PT tycker sig se att man kan ha registrerat ECM (ERADIS), men glomt gora
deti EVR.

ERA understryker att ECM har en (1) vecka pa sig att registrera sig i
ERADIS om villkoren har éndrats.

SE framstillde i korthet laget i SE, vilket noterades av kommissionen.
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16 Cleaning-up of national rules in the field of safety,
operations and fixed installations: state of play -
presentation by the Commission and the Agency

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 16 - NRs Presentation intro+safety RISC July d y
ltem 16 - NR
Presentation intr
Bakgrund

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

Transportstyrelsen har anmilt regler som géllde fore fjarde jarnvagspaketet
(fore 1 juni 2022), dessa beslutade regler gér att finna i SRD. Eventuellt
behdver myndigheten anmaila nagon eller nagra av de regler som borjade
gélla 1 juni. Vissa atgéarder kan ddrmed étersta att vidta.

Handlingslinje

29. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen gar igenom principerna for hur nationella regler kan antas
samt grunderna for en giltig sddan. Processen forklaras ndrmare i enlighet
med driftskompatibilitetsdirektivet, DKD. Vad giller databasen for fordon
sé ska RDD vara den unika databasen. Det sagda géller dven for fasta
installationer. SRD é&r nu tillgéinglig for fasta installationer och man kan
alltsa registrera redan nu.

FR fragar nar det giller nationella sdkerhetsregler om det 4r ERA som ska
kontaktas?

ERA fortydligar att man kan skicka in direkt till ERA med en Excel-fil, eller
sé kan en MS registrera direkt i SRD.

Kommissionen uttalar i avslutningen av punktens genomgang att dven
foretagsbestimmelser som binder andra ska anses utgora nationella regler i
direktivets mening. Detta uttalande kom oférhappandes, och ingen MS hann
formulera en fréga, inte SE heller da uttalandet kom utan egentligt samband
och i det absoluta slutet av punktens genomgang.
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17 ERA evaluation: key findings from the stakeholder
consultation - presentation by RICARDO

Dokument
- tem 17 - ED15407 Evaluation of ERA — RISC d y
ltem 17 - ED15
Evaluation of ER.
Bakgrund

Aterkoppling med utvirdering frin jarnviigsbyran utifrin
utvirderingsenkédten géllande byrans verksamhetsresultat och -formagor.

Handlingslinje

30. SE kan notera informationen.

Vad hande

Konsulten som genomfort utviarderingsenkdten gir igenom det nu
tillgidngliga resultatet, vilket redovisas i1 presentationen. Nista steg blir att
analysera och identifiera informationsbrister, formulera ytterligare fragor,
formulera svar pa fragor inom enkiten, jimfora utfallen och darefter ta fram
rekommendationer och ta fram ett forslag till resultat i slutet av september
varpd den slutliga rapporten kan levereras i slutet av 2022.

IT reagerar pa kostnadsresultatet och handldggningstiden géllande
sdkerhetsintyg.

18 Cross-border agreements — update by the
Commission

Dokument
- Item 18 - Cross border agreements Note m :
Item 18 - Cro
border agreeme
Bakgrund

Enligt sikerhetsdirektivet (2016/798) ska ett jarnvéagsforetags sdakerhetsintyg
omfatta alla MS de avser att trafikera. Undantag ges dock for trafik till
forsta grénsstation, d.v.s. inget utdkat tillstind krédvs om berérda NSA/MS
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har ett avtal, alternativt att det 16ses ad-hoc i samband med
tillstandsgivningen.

Ett motsvarande undantag fran att utoka ett jarnvégsfordons omréde for
anvindning finns 1 driftskompatibilitetsdirektivet (2016/797) for fordon som
endast anvénds till forsta grénsstation.

Skillnader i implementering hos medlemsstaterna av lokforardirektivet
(2007/59) bl.a. géllande sprakkrav kan ocksé skapa barridrer for
gransoverskridande trafik.

Avsaknad av avtal och oklarheter véllar problem bl.a. for NSA, ERA och
s0kanden vid tillstandsgivning och fordonsgodkénnanden. Gamla historiska
avtal bor dérfor uppdateras till att gélla enligt de nya direktiven.

Mellan SE och FI finns en gammal dverenskommelse frén 1920-talet om
trafik mellan Finland och Sverige. Avtalet har praktiskt hanterats av
respektive lands infrastrukturforvaltare. Diskussioner om att fornya avtalet
med FI géllande gransdvergangen Haparanda-Torned har aktualiserats efter
att FI har utryckt ambition om att bygga ny infrastruktur med finsk sparvidd
(1524 mm) in till Haparanda.

Négot avtal med NO ér inte aktuellt. Sdkerhetsmyndigheterna dr 6verens om
att forekommande fall av trafik till gransstationer kan hanteras ad-hoc 1
samband med ansdkan (vilket redan gjorts for ett fordon som endast skulle
gé fran NO fram till Storlien). Alternativt far sokande ansdka om ett omrade
for verksamheten/omréade for anvdndning (“area of operation”/”area of use”)
som omfattar bade NO och SE. Inga avtalsdiskussioner har hittills forts med
DK, eftersom trafik till grinsstation i DK troligen inte ar aktuellt.

Kommissionen har tagit fram ett diskussionsunderlag dér de beskriver
forutséttningarna for gransoverskridande avtal mellan MS, se bilaga.

TS anser att underlaget ger en réttvisande bild av rattsldget och
Overensstimmer vil med TS’ tidigare bedomningar.
Handlingslinje

31. TS kan vid behov redogora for hantering i SE.

32. SE kan notera informationen.

Vad hande

Punkten stroks med anledning av tidsnod.
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19 Presentation of the 2022 Biennial report on safety
and interoperability - presentation by the Agency

Dokument
- Item 18 - 2022 Biennial report on safety and E y
interoperability tem 18 - 20;
Biennial report c
Bakgrund

Byrans presentation av biennalrapporten 2022 om sédkerhet och
driftskompatibilitet. Rapporten publicerades tidigare i juni 2022, och kan
nds via:

Report on Railway Safety and Interoperability in the EU - 2022 (europa.eu)

Handlingslinje

33. SE kan notera informationen.

Vad hande

Motet forcerades pga. tidsbrist, och ERA drog igenom presentationen enbart
1 dessa principiella innehall, inga fragor stélldes.

20 Cooperation with international organisations(0O):

20.1 OTIF latest developments - presentation by OTIF
representative and the Commission(O)

Dokument
- Item 20.1 - OTIF Developments n y
ltem 20.1 - O
Developments.|
Bakgrund

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

Handlingslinje

34. SE kan notera informationen.
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Vad hande

Pga. av tidsbrist togs inte denna punkt upp.

20.2 0SJD latest developments - presentation by the Commission(0)

Dokument

- Inget dokument tillgdingligt

Bakgrund

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

Handlingslinje

35. SE kan notera informationen.

Vad hande

Pga. av tidsbrist togs inte denna punkt upp.

Other issues

21 AOB new request for temporary non-application of
point 7.4.2.3, par. 3, lett. b) of CCS TSI (Applicant:
Leonardo AnsaldoBreda; RU: Trenitalia) -
information by IT RISC member

Denna punkt géllande presentationen fran IT tillsammans med forslaget frén

SFR att kommissionen sasom en ovrigt-punkt skulle redovisa om standarder

utgick med anledning av tidsbrist.

22 Next RISC meeting: 22-23 november 2022.

Handlingslinje

36. SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen holl en informell och inte faststélld diskussion om den i
tiden ndrmaste arbetsgangen fram till att det tidigare avsedda
expertgruppmaotet i september 2022 mojligen istillet blir ett extrainkallat
kommitté-mote. Kommissionen dterkommer i fragan.
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Oavsett formen kommer nédsta mote att hallas den 27-28 september 2022.
Troligen blir dven det motet ett distans/video-mote.

Till det motet ska kommissionen ha slutgiltiga versioner av bl. a TSDerna. I
strax anslutning till det mdtet avser kommissionen starta det oppna
samréadet/public consultation.

Items for information only (see documents on CIRCABC)

Dokument

- Implementation of TSIs - list of non-applications m :
(derogations) DVO3ENIS RISC95 - July2022 m .
plementatior

TSIs - list of non-

e Indicative Work Programme of the Committee [16/797 —
DVO02ENI18]

e Implementation of TSIs: list of derogations [16/797 — DVO3EN18]

e State of play of the acts submitted for opinion in the last Committee
sessions [16/797 — DVO4EN16]

e List of TSI deficiencies



