W TRANSPORT

}A

STY R E LS E N Motesanteckning

Datum Dnr/Beteckning
2022-02-01 TSJ 2021-5560
Handlaggare

Sten-Olov Sodergard
Juridik
Juridik spartrafik

Commission Expert Group on the technical pillar of the 4"
railway package, 20" meeting

Tid/Plats: 27 januari 09:30-1300, 14:00-16:30
Webex-mote (distansméte)
Svenska representanter: Sten-Olov Sodergard, Transportstyrelsen

Robert Hellstrom, Transportstyrelsen

I detta dokument aterfinns agendan, bakgrundsupplysningar,
Transportstyrelsens inriktning infor motet samt motesanteckningar.
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Agenda for motet

1 Opening of the meeting and adoption of the agenda
Dokument
- 20 Exp Gr - Draft Agenda - 27 January 2022
AgzgnE(;; G ;7-J2;a\f;r)
Handlingslinje

1. TS kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordforande hélsade alla vilkomna. Mycket forberedande arbeten dr pd gang
bade vad géller revidering av TSDer som den nu aktuella CSM ASLP och vi
kan nog se fram mot fler expertgruppsmoten p.g.a. av det.

M.a.a. &mnenas karaktér, sdrskilt TSD Drift har kommissionen bjudit in
dven andra dn MS och experter, t.ex. ERAs specialister. Darfor kommer det
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att finnas begrinsat utrymme for kommentarer om alla ska fa tillfélle att
yttra sig.

Under punkten 6vrigt, AOB — anmélde kommissionen en uppdatering om
arbete gillande lokforardirektivet, dels anmélde CER att de vill framfora en
presentation avseende ett uppslag till hur man kan optimera genomforandet
av TSDer, boosting TSI implementation, samt slutligen bad UNIFE
kommissionen om en uppdatering avseende genomforandeakten om
klassificering av nationella regler.

Agendan godtogs 1 6vrigt utan dndringar.

2 OPE TSI:
- Implementation of Art. 23 IOP
- D1 Route compatibility and IT tool
- D2 Route Book

Dokument
- Item 02 - OPE TSI v6 v
Powe’\rﬁl’igzﬁ:—opf:esent
- Item 02 - EC Expert Group ERA IT tool 2
PoweArAPi(c)li?:%f;-ZOOS
Bakgrund

Presentation frdn kommissionen om TSD drift och trafikledning (TSD
OPE)!, bl.a. om datum fér tillimpning, tillimpningsomrade, &versikt av
innehallet, forutsittningar for att ha nationella regler etc. Det &r inte helt
uppenbart vilket som dr syftet med agendapunkten, &ven om presentationen
avslutas med en frdga till verksamhetsutovare hur de implementerar
innehallet 1 Tilldgg DI och Tilldgg D2 i sitt sdkerhetsstyrningssystem.

Tilldgg DI innehaller parametrar géllande fordonets och tagets
kompatibilitet med den rutt som avses att trafikeras. 7illdgg D2 innehaller

! Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2019/773 av den 16 maj 2019 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Drift och trafikledning i

jarnvéagssystemet i Europeiska unionen och om upphévande av beslut 2012/757/EU
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de uppgifter som infrastrukturforvaltaren maste tillhandahalla till
jarnvégsforetaget for linjeboken.

ERA arbetar sedan en tid tillbaka med ett IT-verktyg (https://data-
interop.era.europa.eu/) for att automatisera kontrollen mot
jarnvégsinfrastrukturregistret (RINF), men det dr &nnu inte helt fardigt.
Kraven pa ruttkompatibilitetskontroll 1 TSD OPE giller dock fullt ut for
operatorerna, mojligen dr det detta kommissionen vill belysa.

Gillande dndringar i TSD OPE sa arbetar arbetsgruppen for harmonisering
av driftsregler for ERMTS/ETCS (”Operational harmonization working
group”, OH) fraimst med T7illdgg A, men arbetet leder dven till foljdeftekter
for ovriga tilldgg. Bl.a. diskuteras ytterligare parametrar i Tilldgg D1 samt
ett nytt 7illdgg D3 med ytterligare information om den befintliga ERTMS-
infrastrukturen som infrastrukturférvaltaren ska gora tillgdnglig for
jarnvégsforetagen.

Artikel 6 i RINF-férordningen? anger ocks4 att byran senast den 16 januari
2022, med beaktande av resultaten frdn en kostnads-nyttoanalys, ska
uppdatera RINF-applikationen for att mojliggdra insamling och inférande
av den information som kravs for den linjebok som avses 1 Tilldgg D2.

Handlingslinje

2. TS kan notera informationen.

Vad hande

Implementation and further development

Utgangspunkten dr att rensa bort nationella regler och fa till ett harmoniserat
regelverk, vilket befordrar en fungerande europeisk jarnvig. I den nira
framtiden ska man skapa en digitaliserad jarnvédg. Detta forutsétter att hinder
i form av nationella regler, NR, som blockerar funktionaliteten och
effektiviteten tas bort.

2 Kommissionens genomforandefdrordning (EU) 2019/777 av den 16 maj 2019 om
gemensamma specifikationer for registret dver jarnvagsinfrastruktur och om upphévande av
genomforandebeslut 2014/880/EU
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Kommissionen gér sedan igenom presentationen varvid man pekar pé att
TSD:n nu ar fullt tilldmplig. Syftet gas igenom, och man hinvisar till
direktivets annex II 2.5. TSD:ns syftesupprakning gas igenom punkt for
punkt, t ex de vdsentliga kraven. Sérskilt pekas pd 2.2 1 annexet dér det
anges att TSD:n riktar sig pa granssnittet mellan jarnvégsforetag, JF, och
infrastrukturforvaltare, IF. Géllande nationella regler fortydligas deras
beréttigande som begransas av att inte dubbelreglera det som redan omfattas
av TSD. Vad giller regler som omhéndertar kunskap och erfarenheter fran
dldre reglering och som anses kunna pa ett ”godtagbart sétt att uppfylla
kraven ”’(”Acceptable Means of Compliance”, AMOC) sa har ERA tagit
fram sddan inom bl. a omrddena sdkerhet for last, sdkerhet for passagerare,
kontroll och provning fore avgang, inklusive bromsar och kontroller under
drift.

Inom sdkerhet ska gillande NR medlemsstaterna, MS, notifiera dessa enligt
art. 25 1 ERA-férordningen.

Om den framtida TSDen.

Denna genomgér just nu en revidering. En ny bilaga, D3 gidllande ERTMS,
ska inforas. En viktig ny fraga &r DAC (”Digital Automatic Coupling”).
Sadana ska tillimpas som en operationell regel och omfattas av TSD Drift.

AT framforde att de delar vad kommissionen sagt hittills. Daremot skiljer
det sig pd detaljniva, sirskilt avseende de nationella reglerna (NR). NR
behandlar viktiga delar inom deras jarnvéag, och ar direkt riktade for
sakerhet. Att ta bort en regel innebar att ett system, sdsom for ett korthus,
faller ihop. Néra diskussioner med ERA krivs for att komma fram till ett
fungerande system. NR &r ofta framtagna efter att en olycka skett, och &r till
for att forebygga vidare incidenter och olyckor. AT ror sig nu fran ett
regelbaserat system till ett riskhanteringsbaserat system. Overgingen kriver
ett pedagogiskt inslag inom AT.

Kommissionen begriper dilemmat. TSD:n dr konstruerad utifran att
behandla risken och att undvika att bygga upp ett system av regler som &r
framtagna utifran en reaktion, det brister alltsa 1 systematiken. Men NR ska
and4 granskas. I de fall dir det finns utrymme utifrdn TSD:n, kan AMOCer
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bli aktuella, som kan utga frdn en NR. Understryker vidare att TSD:n alltid
har foretrdde, och NR kan endast medges dér det saknas reglering.

BE pekar pa att NR finns, det finns dven andra regler som inte &r NR och en
tredje typ som dr framtagna av IM, séledes utifran granssnittet
infrastrukturen och JF’s verksamhet pd densamma. Till dessa regler finns
handledningar och tillkommande information som fortydligar tillimpningen.

DK beskriver att deras NR utgar frin att fordelas mellan JF och IF. Det ér
viktigt att dessa regler ér specifikt riktade mot dessa aktorer, eftersom det
forenklar tillimpningen. AMOCerna ir alldeles for diffusa, och JF vander
sig hellre till sina sdkerhetsstyrningssystem for att kunna l16sa
regelsituationen.

Kommissionen forstar dilemmat med AMOCerna.

FI anger att de tillampar TSD:n fullt ut, de har inga NR, men JF och IF har
en pagaende dialog utifran sina sidkerhetsstyrningssystem.

FR genomfort nu ett storre arbete riktat mot NR, nationella AMOCer finns
baserade pd nationella lagstiftning, men grundar sig pa de vésentliga kraven
och som NSA tagit fram tillsammans med aktorerna.

DE anmdler att det &r svart for sektorn, sérskilt mellan och sma foretagen.
Det finns sddan NR som reglera interna forhdllanden, granssnittet mellan JF
och IF och andra omréden. Ett ytterligare problem ér tillsynen av
tilldimpningen.

EL pépekar att deras NSA é&r ansvarig for att ta fram NR. Utrensningen av
sikerhetsNR pagar fortfarande, dock under vissa svarigheter.

IE deras JF och IF (det finns egentligen bara en av var pa Irland) for en
kontinuerlig dialog om tillimpningen av TSDen, och for in hanteringen 1
respektive SMS.

IT erfar svarigheter. NR tas bort i stort omfang, AMOCerna tilldmpas i
mycket begrdnsad omfattning. Ser fram mot att samverka med ERA
framover.
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Kommissionen menade att systempelaren i Europe’s Rail dr mycket viktigt
for det kommande arbetet. Syftet dr inte enkom sékerhet, men systematiken
ar det daremot. Forstds ska TSD:ns brister tas omhand.

LV meddelar att m.a.a. deras omsténdigheter utifran sin sparvidd, ér deras
omréde vil harmoniserat.

LT redovisar att ett rensningsarbete pagdr i nira samverkan med ERA, vissa
NR ér dock fortfarande behdvliga, men i vissa fall dr det osdkert om det
finns tillrackligt med réttsligt stod for dem, vilket utreds nu.

NL tycker att tillimpningen gar mycket bra, vissa frdgor kan 16sas med
tekniska medel. Griansovergangsfrdgor dr dock inte 16sta an, sarskilt 1
forhallande till DE. En frdga dock avser regeln géllande huvudstrémbrytare
som fér stor (negativ) paverkan pa trafiken, och som anvinds i neutralldge
(?...inte riktigt séker pa att jag horde korrekt da ljudet svajade beténkligt da
och da...). Omkopplaren resulterar 1 hog ?negativ? paverkan pa den rullande
materielens elektriska system. Darmed uppstir hoga underhallskostnader
och lagre tillforlitlighet.

PT ndmner att deras JF och IF tillampar TSD:n fullt ut, vid utfardandet av
sdkerhetsintyget granskas detta sérskilt, NR-utrensningen stéller till med
vissa problem, dialog med ERA, de erfar samma besvér med att ga frén ett
regelbaserat system till ett riskbaserat, det ar tydligt att aktorerna maste fa
tid pa sig att fora in AMOC 1 sina SMS.

SL sédger att utrensningen pagér fortfarande i samverkan med ERA, och att
de har en liknande situation som AUT avseende regelldget, dvs dvergdngen
fran regelbaserat till riskbaserat.

ES forklarar att de gér igenom sina NR 1 forhéllande till TSD. Hittills har de
inte uppfattat ndgon kollision med TSDen.

SE visade pa att arbetet genomfors i enlighet med den tidigare
genomforandeplanen men med anpassning till TSDens
ikrafttradandebestimmelser. Avseende NR har utrensningen skett 1
enhetlighet med TSD. AMOC beddms i startliget som godtagbara, men det
forutstts att man genomfor en utvérdering.
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CH uppger att utrensningen pagar, att den dr nagot tungt eftersom CH har en
stor mingd sadana regler. Arbete sker i samrdd med ERA. AMOCen om
test&kontroll, &r lite problematisk att genomfora helt, da trafikuppliagget ar
ndgot speciellt p.g.a. deras unika omstindigheter.

Kommissionen forstar de specifika AMOC-problemen, men det finns god
marginal for fortsatt utveckling.

NO ir snart klara med inforlivandet, fordragsavtalet mellan NO och EU dr
pa gang, och utrensningsarbetet dr pagiaende.

ERA uppfattar att det finns goda forutsdttning for att fora arbetet framat,
men dr nadgot forvanad over papekanden om ytterligare dvergangsfrister,
eftersom allt detta har varit kdnt sedan 2006...

Kommissionen sédger sig ha erfarit att vissa MS gett IF befogenhet att ta
fram AMOCer och liknande, detta kan bli lite problematiskt ur ett
regelperspektiv, avser dterkomma till detta under arbetets gang. Arbetet
inom systempelaren kan inte omfatta alla frigor som nu diskuterats, det
finns alltsd fortfarande medel att arbeta pa nivdn med kommissionen och
ERA.

Appendix D1

Kommissionen gar igenom presentationen s. 16och framat. samt fran en inte
forran motet borjade publicerad presentation om RINF.

CER onskar att verktyget inte ska vara tvingande, det finns andra system
som skapats mellan de berérda aktorerna, JF har funktionen i sina SMS,
men inte tvunget RINF, RINF dr dnnu inte tillrackligt utvecklat och darmed
inkomplett. Samma sak géiller om ERATV. I nuldget ér inte data tillforlitlig.
RINF éar ett langsiktigt mal, en mellanlésning skulle kunna vara RINF
Microlevel. Ett ytterligare problem é&r registren, som maste goras klar och
fullstdndiga for anvdndning.

Kommissionen uppger sig bli forvanad att man uppfattar RINF som
inkomplett, da reglerna for detta ticker samtliga berdrda omraden.

EIM &r ndgot mer positiva till RINF. I 6vrigt hdller de med vad CER ndmnt.



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning

2022-02-01 TSJ 2021-5560

UITP uppskattar att for existerande fordon sa fungerar processen, dock
uppstar problem for nya. Mycket av trafiken dr inte sa fast knuten till en
rutt, utan ar snarast ad-hoc-lik, alltsd beroende péd behov och lage, vilket
leder till omfattande arbete och dir uppstér vissa problem vid
ruttbeskrivningen. Understryker att det finns en svaghet nér det géller nir
man ska uppdatera den tidigare ruttbeskrivningskontrollen (géller JF).
Eftersom dndringar kan ske nér som helst dr det betungande for JF.

Kommissionen forklarar att systemet méste uppdateras i direkt anslutning
till att nagot &ndrats, t ex tidtabeller. Det papekas att uppdateringen ir en
uppgift for IF, dir har inte ERA eller kommissionen ndgot ansvar. Pa en
frdga i1 chatten om tillgdngligheten fortydligades det att tillgédng till RINF
medges alla. Vid forandringar &r det i alla fall IF’s skyldighet att underritta
JF om genomforda dndringar som berdr JF ifrdga. Datakvaliteten beror
fradmst pad hur IF genomfor sina skyldigheter.

Kommissionen avslutade den hér delen av punkten med att bjuda in MS att
komma in med skriftliga kommentarer och forslag till forbattringar av D1.
Dessa bor ha kommit in om 2 veckor.

Appendix D2

Kommissionen refererar direkt till presentationen (s. 22 och framat). Kortare
diskussion om single routebook, en pilot om linjeboken ska genomftras
under 2022 och pagé aret ut. Projektets innehill i vissa delar,
analysmomentet t ex, presenteras, det vill sdga vilka komponenter som ska
granskas ndrmare. Om man kommer fram till att det behdvs ytterligare
parametrar i Appendix D2, s kommer detta att krdva en dndringsbegédran,
change request - CR -, som sedan Working Party for TSD-revidering
kommer att ta hand om. An s linge har man inte identifierat detta.

Kommissionen bjuder in till att komma in med skriftliga forslag pé
dndringar, CR, for det fall att man ser behov av att utveckla RINF. Dessa
bor ha kommit in om 2 veckor.

Fortsatt arbete pagér hos ERA, t ex analysera av parametrarna.
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3 Cross-border agreements and related issues
Train Driver Directive; Article 10(9) RSD; Article
21(8) IOD
Dokument
= Item 03 - Cross border agreements note to EG 2022 01 27 o=
Womi—ggizfntwent
- Item 03 - FR Comments_COM reply - Cross border o=
agreements note to EG 2022 01 27 Word-dokument
Bakgrund

Enligt sdakerhetsdirektivet (2016/798) ska ett jarnvigsforetags sdkerhetsintyg
omfatta alla MS de avser att trafikera. Undantag ges dock for trafik till
forsta grénsstation, d.v.s. inget utdkat tillstdnd krdvs om berérda NSA/MS
har ett avtal, alternativt att det 16ses ad-hoc i samband med
tillstdndsgivningen.

Ett motsvarande undantag fran att utoka ett jarnvégsfordons omrade for
anvandning finns 1 driftskompatibilitetsdirektivet (2016/797) for fordon som
endast anvands 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
sokanden vid tillstindsgivning och fordonsgodkénnanden. Gamla historiska
avtal bor darfor 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.
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Négot avtal med NO é&r 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 ans6ka om ett omrade
for verksamheten/omrade f6r anvandning (“area of operation”/”area of use”)
som omfattar bdde NO och SE. Inga avtalsdiskussioner har hittills forts med
DK, eftersom trafik till grinsstation i DK troligen inte dr aktuellt.

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

TS anser att underlaget ger en rittvisande bild av réttsldget och
overensstimmer vdl med TS’ tidigare beddmningar.

Handlingslinje
3. TS kan vid behov redogora for hantering 1 SE.
4. TS Kkan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen forklarar att situationen ar komplicerad och inte
tillfredsstédllande f6r ndgon av de inblandade, dédrav att man nu bjuder in till
diskussion om erfarenhet av ldget och uppfattningar med idéer for 16sningar.

Kommissionens foretrddare ldser konsekvent igenom samtliga punkter 1
presentation (!) utan ytterligare utvecklande. Man forklara dock att
angransande station inte nodvandigtvis begrédnsas till den ndrmaste!

ES har tagit initiativ till att forenkla processen s langt det gar. Vad giller
lokforare sa har man dragit slutsatsen att den som kan hantera dessa fragor
ar framst (endast) IF.

BE anser att enligt art. 21.8 sa ska 6verenskommelse ingés mellan nationella
sakerhetsmyndigheter. Det finns mycket oklarheter och dessa borde hanteras
genom reglering pa EU-niva. Dérefter kan 6verenskommelser hanteras pé
ett harmoniserat vis. Vidare anser BE att NSA inte har befogenhet att inte
tillimpa sina NR sasom direktivet anger gillande godkdnnande av fordon.

DE frégar sig utifrdn p. 6 géllande 6verensstimmelse med NR — vem som
ska granska, DeBo? Tycker vidare att publiceringskravet inte bor innebéra
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att man publicerar hela avtalet, utan att det racker med att informera ATT
man har en 6verenskommelse.

FR har lamnat in kommentarer géllande tredje land-gransoverenskommelser
(UK i deras fall). FR anser att det inte dr tydligt behandlat i métets not.

Kommissionen fortydligar att art. 21.8 avser godk@nnandefragor. Avtalet
kan omfatta andra parametrar géllande andra omstiandigheter, t ex lokforare,
med det foljer inte av driftskompatibilitetsdirektivet. Avtalet kan alltsa
definiera omradet och vilka stationer som ska anses motsvara kravet pa vad
som &r stationer beldgna ndra gransen. Om BEs frdga géllande NR sa anser
kommissionen att avtalet bor inrymma hur man hanterar 6verensstimmelse-
godtagbarhet gillande NR hos den "besokta” MS. Det finns enligt
kommissionen utrymme for detta inom artikel 21.

SE framforde en tolkningsidé, m.a.a. BEs frdga om eventuellt otillrackligt
mandat for NSA, att det med stor sannolikhet forhéller sig som s NSAerna
ipso facto/"genom sjélva sakforhallandet" erhallit mandat att inga
overenskommelser ned varandra, dé direktivet antagits av MS och att MS
dérigenom accepterat uppstillningen som anges i art. 21 p. 8.
Kommissionen delade SEs tolkning.

4 Consultation on Delegated Acts: Proposal for a
Commission Delegated Regulation (EU)
establishing common safety methods for assessing
the safety level and the safety performance of
railway operators at national and Union level

Dokument
- Item 04 - CSM ASLP draft 4RP Exp Gr 27 JAN 22 clean o=
Womi—ggizfr;ent
- Item 04 - CSM ASLP draft 4RP Exp Gr 27 JAN 22 TCs WE
Womi—ggizfr;ent
Bakgrund

En fOrsta diskussion i expertgruppen av kommissions forslag till
gemensamma sikerhetsmetoder for bedomning av jarnvégsoperatorers
sikerhetsniva och sidkerhetsprestanda pa nationell niva och pa unionsniva
("Common Safety Methods for Assessing the Safety Level and the Safety
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Performance of Railway Operators at National and Union level”, CSM
ASLP). Kommissionens forslag utgér fran den rekommendation byran
overldmnade till kommissionen i maj 2021. Kommissionen har dock infort

en rad dndringar, flera av redaktionell karaktér, men dven vissa materiella
andringar (dndringar framgar av bilagan med sparade éndringar). Eftersom
dokumentet skickade ut kort infér moétet har TS dnnu inte hunnit analysera
dndringarna 1 forslaget. TS bor dérfor efterfrdga tidpunkt for att skicka in
skriftliga kommentarer. TS tidigare analys av ERAs rekommendation
framgar nedan.

Det dvergripande syftet med forslaget dr att ge jarnvégsforetag och
infrastrukturforvaltare stod for att forbattra sin sédkerhetsstyrning och
kontinuerligt forbéttra sdkerheten. Forslaget faststdller harmoniserade
metoder for bedomning av sdkerhetsnivén, sikerhetsprestanda och en
process for att hjdlpa jairnvagsoperatorer, nationella sdkerhetsmyndigheter
och byran att kvalitativt och kvantitativt lira sig om orsaker till olyckor och
tillbud samt konsekvenser i form av skadade och dodade.

I stora drag gar forslaget ut pa att rapporter om olyckor och tillbud och
vidtagna riskkontrollatgérder (”Risk Control Measures”, RCM) samlas in
via ett [T-verktyg som bendmns “Information Sharing System” (ISS).
Héndelserapporterna ligger sedan till grund f6r bedomning sdkerhetsnivan
("Safety Level”, SL). For jarnvigsoperatorerna finns ett rapporteringstvang,
men dven andra aktorer, inkl. privatpersoner, ska i teorin kunna rapportera
hiandelser frivilligt till ISS. Ett antal analysgrupper med experter, "Group of
Analysts” (GoA), kommer att analysera informationen och ge ut
rekommendationer till sakerhetsforbéttringar. Go4 ansvarar dven for vidare
utveckling av regelverket, 1 synnerhet de moduler som kommer introduceras
1 senare faser, men dven taxonomi m.m. Dagens arbete i Joint Network
Secretariat (JNS) for att hitta harmoniserade rekommendationer efter
tillbud/olyckor kommer ocksa att arbetas in i GoA. Via en sjdlvvdrdering av
mognadsnivéan hos operatdrerna ska man dven kunna bedéma
sdkerhetsprestanda (”’Safety Performance”, SP).

Forslaget innehéller efter onskemal frdn NSA och sektorn en stegvis
implementering i faser. I fas 1 sker rapporteringen via en “omedelbart
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tillgénglig IKT-10sning”, t.ex. en arbetsyta paA ERAs Extranet. Fas 2 inleds
efter att en forsta version av ISS finns tillganglig samt att ERA utfardat en
rekommendation med beaktande av den tekniska och vetenskapliga
utvecklingen och de forslag som mottagits frdn GoA for att se over eller
komplettera forordningen.

I fas 1 och 2 &r rapporteringen begransad till handelser med allvarlig
konsekvens (’serious consequence event”) vilket motsvarar ca 30-40
hindelser per ar i Sverige. Rapporteringen sker som enkel
héndelserapportering (”Simple Reporting”, SR) och innehallet i en enkel
rapport motsvarar 1 princip vad som idag rapporteras in till
Transportstyrelsens hdndelserapportering. En enkel rapport innehaller i
stort: tid, plats, typ av hdndelse (enligt taxonomi), kausala faktorer (enligt
taxonomi), grov skattning av konsekvens och fritextbeskrivning (pa valfritt
europeiskt sprak).

Utover dessa enkla rapporter kommer foretagen att behova lamna
detaljerade-/scenario rapporter ("Detailed reporting”, DR och "Reporting
of the Occurrence Scenario” ROS) for Sverige ca 3-4 hdandelser arligen (alla
dddsolyckor och olyckor 6ver 2ME€ i materiell skada, som inte ar
person/plankorsningsolyckor). Utdver informationen i en enkel rapport
innehaller en detaljerad rapport dven en detaljerad beskrivning av
skada/konsekvens, beskrivning av platstyp, beskrivning av fordons
rorelseform/hastighet, tignummer samt véder- och ljusforhdllanden.
Scenariorapporteringen innebir att man bygger upp en logisk modell
(och/eller-grindar) av definierade byggblock for att beskriva
héndelseforlopp och bidragande orsaker. Dessa dr tillkommande moment
som innebir ytterligare arbete och kostnader, dock 1 begransad omfattning
p.g.a. fatalet hindelser per ar.

Fas 3 &r den slutliga fasen som intréder efter en rekommendation fran ERA
(motsvarande den i fas 2) samt att full funktionalitet finns tillgénglig i /SS.
Forst 1 den sista fasen blir resterande delar av forordningen tillamplig
(sjdlvvdrdering och utokad omfattning for rapporteringskraven).
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Sektorsorganisationerna har uttryckt tveksamheter till att anvdnda en
16sning liknande Extranet 1 fas 1 eftersom méangden information som ska
behandlas inte dr hanterbar utan ett anpassat IT-verktyg. Aven ERA ser att
anvindning av Extranet skulle bli extremt svart och resurskravande. ERA
undersoker darfor mojligheten att utgd ifran ECCAIRS 2, “European Co-
ordination Center for Accident and Incident Reporting Systems”, som &r ett
héndelserapporteringssystem som EASA anvénder for flyget. ERA 6nskar
ga direkt mot en anpassning av ECCAIRS for att implementera fas 1, vilket
de anser &r den klokaste och minst kostsamma tillfélliga [6sningen.
ECCAIRS innehaller den grundfunktionaliteten som krdvs for ISS, men
kraver anpassning till jirnvag samt att modulen for scenariorapportering
maéste utvecklas for att stadkomma full funktionalitet i ZSS. ERA har &nnu
inte sékrat resurser och finansiering eller fatt tillgang till en testplattform for
ECCAIRS, vilket gor att de inte kan bedoma tidsatgangen for dessa
anpassningar. I nuléget finns dérfor inget forslag pé ikrafttradandedatum for
fas 1 1 artikel 11.3a.

Transportstyrelsen har under arbetets gang bl.a. patalat att
kostnad/nyttoanalysen inte korrekt avspeglar de extra bordorna (tid och
kostnad) och konsekvenserna for jairnvégens aktorer i forhéllande till
eventuella fordelar. Det senaste forslaget innehaller dock flera forbéttringar,
bl.a. har texten forenklats i flera avseenden, indelningen i faser &r tydligare,
dér start av nésta fas ska foregds av en rekommendation.

Gillande hdndelserapportering framgar av texten ovan att de tva forsta
faserna inte innebér nagra storre kostnadsokningar for sektorn. Kostnaderna
for sektorn beror till stor del pa till vilken grad dubbelrapportering kan
undvikas eftersom sdkerhetsmyndigheterna &nda maste ha in viss
information for sin riskbaserade tillsyn. Om foretagen kan rapportera till ISS
via ett nationellt rapporteringssystem, en s.k. indirekt rapporteringskanal,
tillkommer 1 princip inga ytterligare kostnader for sektorn for enkel
rapportering. Denna mdjlighet kriaver dock att Transportstyrelsens system
for hindelserapportering anpassas till /SS.

Transportstyrelsens foreskrifter 7SFS 2011:86 om olycks- och
sdkerhetsrapportering for jarnvdg méste darfor anpassas till de nya
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forutséttningarna. Foreskriftsarbetet siktar mot att den nationella
rapporteringen ska vara tillracklig for att utgora en indirekt kanal for
rapportering av olyckor och tillbud, med undantag fran
scenariorapportering. Om det dr mojligt att skapa ett regelverk/system som
ar likt det som finns inom luftfarten, s att jirnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare mer eller mindre automatiskt kan skicka 6ver data
fran sina interna system till Transportstyrelsen for vidareformedling till ISS
blir kostnaderna relativt 1dga for sektorn®. I annat fall kan det kriivas att
vissa hindelser maste rapporteras bade nationellt och till ISS, vilket ger
merkostnader for dubbelrapportering. Forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor stéller dock krav pa att rapportering av vissa typer
av olyckor och tillbud ska ske muntligen till tillsynsmyndigheten (de fall
som ska vidarerapporteras till Statens Haverikommission), vilket begransar
Transportstyrelsens mojligheter till att fullt ut automatisera och samla in
data elektroniskt.

Aven om forordningen tilliter mojligheten till indirekt rapportering via
nationella system dr kommissionens uttalade ambition att /SS pa sikt dr mera
komplett 4n dagens nationella system och att dessa pé sikt darfor ar
overflodiga. Kommissionen ser de nationella system som ett mellansteg
under en 6vergangsperiod. I bilaga till ERAs rekommendation star att
nationella regler for hiindelserapportering ska tillatas under
overgangsperioden.

Forslaget om sjdlvvdrdering for att utvirdera sdkerhetsprestanda ar dock
mera kostsamt i sin nuvarande utformning. Det &r dessutom oklart hur
resultatet ska anvindas och vara jdmforbart mellan operatorer. En
konservativ uppskattning ar att det atgar ca 4 veckors arbete per aktor for
forankring och datainsamling, metodinldsning etc. Utifrén att ca 150
svenska aktorer som behdver ldsa och forstd metoden och varje r fylla i

3 Transportstyrelsen har redan etablerade grinssnitt mot ECCAIRS inom flygomradet,

https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/e-tjanster-och-blanketter/e-tjanster-inom-

luftfart/luftfartstjanster/rapportera-luftfartshandelse/rapportera-luftfartshandelse/

15 (22)



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum Dnr/Beteckning 16 (22)

2022-02-01 TSJ 2021-5560

vérderingen sa motsvarar detta ca 12 heltidstjénster for sektorn som helhet
arligen. Detta &r en grov skattning av Transportstyrelsens experter, inte de
officiella virdena i konsekvensanalysen.

Arbetet 1 arbetsgruppen har tidvis varit vildigt forcerat, ibland med flera
moten per vecka. Det dr darfor positivt att forslaget innehéller skrivningar
om att varje ny fas foregas av en rekommendation med forslag till

dndringar. Detta ger ytterligare tid for de olika arbetsgrupperna for Group of
Analysts att diskutera detaljer och ta fram ldmpliga 16sningar.

Transportstyrelsen kommer fortsatt behdva delta i arbetet i GoA for att
sakerstdlla

— att dubbelrapportering undviks,

— utveckling av systemoberoende SR-/DR-taxonomi/standard, med
inspiration frdn TSD TAF/TAP och ECCAIRS,

— integration med RINF, EVR, ”Train Running Information” och
andra system for att minska manuell handpédldggning,

— meningsfulla metoder for sjalvvardering,

— korrekta statistiska metoder for SL/SP-bedomning.

Eftersom det utifrdn GoAs rekommendationer kommer att ske édndringar,
framforallt 1 bilagorna, dr det svart att i nuldget uttala sig om de exakta
konsekvenserna forslaget som helhet. Transportstyrelsen har tidigare
efterlyst att ERAs rekommendationer atfoljs av en uppdaterad
konsekvensanalys, vilket SE fortsatt bor krava.

Transportstyrelsen har fatt gehor for flera av sina tidigare synpunkter, dock
kvarstod i ERAs rekommendation bl.a. att krav som blir tillampliga forst i
senare faser dndé finns med i texten; att andra aktorer (“natural persons”)
kan rapportera hdndelser; samt att efterfragade forenklingar av definitioner
och begreppsapparat inte genomforts.

I och med revideringen av ERAs avgiftsforordning (2018/764) kommer
ERA under 2022 att {4 full kostnadstickning for den avgiftsfinansierade
verksamheten. Daremot har ERA fatt en sdnkning i anslaget for den
anslagsfinansierade verksamheten under 2022. For att undvika
korssubventionering mellan anslags- och avgiftsfinansierad verksamhet
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méste ERA och kommissionen sdkerstilla att finansiering av CSM ASLP
sékras innan den delegerade akten beslutas.

Handlingslinje

5. TS Kkan efterlysa kommissionens tidplan for CSM ASLP och till nér de
vill ha kommentarer pa det reviderade utkastet.

6. TS kan efterlysa ett fortydligande vad som avses med ’en omedelbart
tillgédnglig och forenklad IKT-16sning” mot bakgrund av att det annu
inte finns budget for att genomf6ra den IT-10sning som forslaget
forutsitter.

7. TS Kkan aterigen framfora vikten av att sdkra byrans resurser och
finansiering for utveckling och underhdll av ZSS innan akten beslutas.

8. TS kan 1 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen beskriver mycket kortfattat det gdngna arbetet och héller
sedan en presentation i direkt anslutning till powerpointen och utkasten till
rittsakt och annex. Texten gés igenom artikel for artikel. Annex gas igenom
1 mén av tid.

EIM framfor betdnkligheter 1 forhéllande till definitionerna géllande
kategorierna A-C, ddr de ser fordelen i att hinvisa till sdkerhetsdirektivet
2016/798 vad géller B och C. Kommissionen menar att det framgar av
sammanhanget, men kan forvisso tinka sig att lagga till det i respektive
definitioner.

CER var kritisk i1 forhallande till de nya ordvalen i artikel 4.4 a och b.
Tycker att det dr stora skillnader frén tidigare text, vilket kommissionen inte
delar uppfattningen alls! Avseende punkt a), dir man dndrat fran “reference
to supporting evidence” to ”provide supporting evidence”, menade
kommissionen inte dndrade pa forhallandena utan snarare skapade ett mer
hallbart sammanhang, for punkt bymenade kommissionen att tilligget med
”planned”, dr att man inte vill ha en statisk referens bakat, utan att istillet
beaktar vad som ska hanteras framover, d.v.s. 4r dynamisk och proaktiv.

IT ansdg om artikel 4, att artikeln leder till problem vid NSAernas planering
av tillsynen. Kommissionen ddaremot sag inte alls ndgon sddan koppling
ASLP syftar till rapportering och tillsynen &r ett helt annat avseende.
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DE pekade mot art. 3; och att 1 den texten sa anvédnds inte de gingse
definitionerna. Art. 6 behdver en textgenomgang utifran begrepp och
definitionerna.

FR instdimmer inte med den nya skrivningen dir man tar in ECM, utan detta
istdllet kan hanteras via RU. Pa sa sétt uppréatthiller man
verksamhetslogiken och minskar pa aktérerna inom ASLP. Att vidare
behandla dem som “’railway operator”, som det stér 1 artikeln nu , blir oklart
huruvida samtliga bestimmelser riktade mot “railway operator” ocksa ska
tilldmpas pd ECM.

EIM stddde FR, och menade att det blir oklart vad som blir konsekvensen
for ECM 1 och med att de jadmstélls med “railway operator”.

Kommissionen motiverade att skrivningen fortydligade att den dven avsag
in-houseECM sa att forordningen géller for dem som for “railway operator”.
Ar ECM fristdende sa reglerar man dem i detta moment ocksa.
Kommissionen kan komma att 6vervéga en ytterligare dndring.

CER befarar att artikeln om ECM leder till dubbelrapportering av uppgifter.

SE foreslog att ldgga till en ny mening i slutet pa art. 9.5: “Any proposal
shall consider the context of the stakeholders affected” i syfte att GoA tar 1
beaktande aktorernas omstdndigheter och att forhindra oonskade kostnader
vi sina analyser och slutsatser.

DE ondgor sig over att ERA kan delegera till annan aktor att leda
arbetsgrupper.

Kommissionen besvarade DEs fraga med att avsikten ar att underlétta och
effektivisera. Géllande SEs propa, tillsammans med andra fragor gillande
GoAs mojligheter att fa tillgang till uppgifter och information i samband
med sina beddmningar, sa ska detta ska f6ljas upp i det vidare arbetet.

SE frédgade vidare vad kommissionen dels avsag med ”en omedelbart
tillgidnglig och forenklad IKT-16sning”, d.v.s. vad den skulle besté 1, dels
hur man tinkt sig utveckla denna med sérskild tanke pa budgetliget.
Avslutningsvis understrok SE att kommissionen maste forsikra ERA
resurser och finansiering for utveckling och underhéll av ISS innan akten
beslutas, annars forfelas syftet med att tillimpa réttsakten.

Kommissionen forsdkrade om att den var inférstddd med omstdndigheterna
och hinvisade till att arbetet med att sammanstilla en forenklad IT-16sning
var under arbete, men att i nuldget inga ytterligare detaljer kunde redovisas.
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Kommissionen forklarade sig vara pa det klara med nodvandigheten av det
omedelbara forhdllandet mellan resurser, ISS och tillimpning av
forordningen vid fas 3’s ikrafttrddande.

ES fragade hur man ska hantera rapporter som kommer frén individer
respektive foretag. Kommissionen och ERA bevarade ES med att nér det
géller rapport fran en individ sé géller sekretess och foretaget kommer aldrig
at fa reda pad vem som rapporterat. Foretaget har dock rétt att fa del av
innehéllet som ror dem, vilket ocksa ISS medger samtidigt som person
uppgifter inte formedlas.

En 6vrig fraga om hur man hanterar rapportering fran foretagssystem istillet
for direkt 1 ISS, anger kommissionen bl.a. att beroende pa att det &r
synnerligen kostnadsdrivande kan man inte beakta detta i nuldget

DE ber om ett klargérande om hur rapportuppgifter enligt art. 11 &r
skyddade, alltsa inte bara personuppgifter (se appendix D). ERA bekriftade
att sddant skydd finns och ska genomforas systematiskt.

CER bedomer att det inte dr genomforbart utan storre atgirder avseende
information, inldsning och utbildning. Dérfor foreslar de att ikrafttradandet
sker tidigast 9 manader fran beslut. Pa det sittet kan fortydliganden och
klargéranden genomf6ras innan man borjar tillimpa regelverket. Detta
giller framst Fas 1.

Kommissionen forstar inneborden av fragan och medger behov av
ytterligare textarbete och menade att vi bor forbereda oss pé att halla nagot
mer mote, ett eller fler, i expertgruppen. Eftersom det dr en delegerad akt sa
ska det beredas efter beslut, vilket ger ytterligare tid innan forordningen blir
’skarp”.

Interservice consultation/offentligt samrad ar planerad. Efter detta kommer
kommissionen tillbaka for en genomgang 1 expertgruppen.

Avslutningsvis bjuder kommissionen in MS att lamna skriftliga forslag och
kommentarer, inom 2 veckor.

5 AOB

Dokument
- Inga dokument tillgingligt
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Handlingslinje

9. TS kan notera informationen.

Vad hande

5.1 Lokforardirektivet:

Forsta delen &r publicerad vilken innehaller listan pa alternativ pa l6sningar
och problem, se link nedan. Upphandling ska pabdrjas inom kort. En
interservice consultation/offentligt samrad kommer att utlysas, mars-22.
Diérefter paborjas arbetet med Impact assessment(1A)/
konsekvensutredningen.

Kontakt kan tas med ana.feu-basilio@ec.europa.eu och
maria.fimin(@ec.europa.cu

Lank till listan pé alternativ pé 16sningar:

https://ecconf.webex.com/ecconft-
sw/url.php?frompanel=false&gourl=https%3A%2F%2Fec.curopa.cu%2Finf
0%2Flaw%2Fbetter-regulation%2Fhave-your-say%2Finitiatives%2F13169-
Train-drivers-improved-EU-certification-scheme en

5.2 CER - boosting TSI implementation

CER presenterade sitt idéuppligg for att forbittra och effektivisera
regeltillimpningen, dé fradmst TSD.

Flaggskepp och tidslinje

Utveckling av boosters (i brist pd béttre begrepp) av driftskompatibilitet 1
det framtida TSD-paket, alltsa efter 2022, och inom ramen for 2028+
flerériga finansiella ramverket (2028+ Multiannual Financial Framework,
MFF).

Utbyggnadsmal

Realistiska och sunda mal 6verenskomna mellan kommissionen,
medlemsstaterna och sektorn. (man nimnde hér forkortningar som jag inte
ar bekant med: ROC och RSI). Detta forutsitter bland annat:

— politiskt stod
— ekonomiskt stod
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— utgd fran faktum att MS har olika utgdngspunkter samt medge
existensen av foraldrade system

— fokus i forsta hand pa krav som villkorar/hindrar gransdverskridande
trafik

— Kompatibilitet i nuvarande trafik

Boosters av driftskompatibiliteten
Mal
— Sékra och forbéttra den hoga sékerhetsnivan,
— Stdd kommissionens ambition att gora jarnvégstransporter mer
motstdndskraftiga, hillbara och kostnadseffektiva,
— Framja gransoverskridande trafik,
— Stddja harmonisering och standardisering av TSD-tilldmpningen,
samt
— taibeaktande de relevanta ekonomiska och affdrsmissiga
effekterna.

Overgdngsregim

— bero6r alla TSD:er,

— ikrafttridandebestdammelser och deras frister samt
overgangsbestimmelser,

— syfta till att gé i linje med genomf6randet av TEN-T och

— utgé frén att projektens genomforbarhet.

Detta forutsitter vidare:

— stabila regelverk for att forverkliga malsystemet

— utveckla politiska, juridiska och ekonomiska planer for att bemota
och l6sa bristen pa resurser och hantera 6verflyttning till andra
transportslag,

— finansiering,

— expertis,
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— kapacitet eller resurser, d.v.s. tdgldgen, rullande materiel, etc.

Revideringen av och den péafdljande tillampningen av TSD utgor ett
"atagande 1 en levande organism"; den maste vara kompatibel med den
pagaende verksamheten och undvika hinder och trosklar.

5.3 UNIFE - asking for an update implementation act on
classification of national rules:

Kommissionen frokarade att man inte avser anta ndgon akt &n 1 nértid,

eftersom kommissionen forst vill vara klar med revideringen av NR.

UNIFE fragar utifran intresset av att veta vilka NR som ar kvar, och dérfor
komma att bli material vid “korsaccepptans”.

6 Conclusions, next steps and date of the next
meeting
Handlingslinje

10. TS kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen planerar ett antal expertgruppmoten om bl.a. ASLP, men
ocksa TAF och TAP. Méjligen 1 mars/april, och sedan dvriga framover.
Inga datum kan kommuniceras an.
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