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1 Syfte och omfattning

Detta dokument ska ge svar pad vart det samlade svenska deltagandet inom
Europeiska Jairnvagsbyrins arbete (ERA-arbetet) bor leda pa lang sikt samt hur
personer, som deltar i nagon av ERA:s arbetsgrupper, bor agera pa kort- och
medellang sikt for att paverka inriktningen pa arbetet inom Europa at det héll Sverige
vill.

Mer specifikt ska strategin for svensk medverkan i ERA-samarbetet:

e e vigledning till experter och andra intressenter i det I16pande arbetet inom
ERA:s olika arbetsgrupper,

e oora Sveriges rost starkare i internationellt samarbete,

e gc kunskap om var de viktiga besluten fattas och nir/var det finns chans att
paverka besluten,

e informera alla intressenter om vilket ERA-samarbete som dr pd gang inom
Europeiska unionen,

e skapa Okad insikt for jirnvagsforetag, infrastrukturforvaltare, jarnvigsindustri
fordonsinnehavare m.fl. om ERA-arbetets paverkan pa investeringsbeslut
och utovad verksambhet.

5

Malgrupp fér dokumentet ar darfor jirnvigsforetag, infrastrukturférvaltare,
fordonsinnehavare, tillverkare, Jairnvagsstyrelsens och Niringsdepartementets
anstillda, underhillsféretag/-verkstider, anmilda organ, andra myndigheter som
direkt eller indirekt berérs av TSD:er, Jernhusen, kommuner m.fl.

Strategin avgrinsar sig frimst till det arbete som bedrivs av ERA, men dven det
standardiseringsarbete som bedrivs av standardiseringsorganisationer (sisom CEN,
CENELEC, ETSI) tas med da detta ar relevant inom ramen for svensk lagstiftning.

For att uppna en positiv inverkan pa arbetet i ERA:s arbetsgrupper behéver Sverige
tydliggbra vad Sverige vill uppna (i form av tekniska specifikationer, gemensamma
sikerhetsmal, specialfall etc.). Med utgangspunkt i Sveriges transportpolitiska mal (se
Bilaga 2: Langsiktiga mal for Sverige) har darfér ambitionen varit att, fOr resp.
arbetsgrupp inom ERA, peka ut de specifika omraden som Sverige bor bevaka och
driva pa kort sikt fOr att nd dessa mal pa lang sikt.

Detta strategidokument tydligedr darfor kopplingen mellan ett langsiktigt mal och
motsvarande arbete pa kort sikt for att na det malet. Kopplingen aterges i form av en
siffra samt en bokstav, t.ex. 2c, som anknyter till initiativen som listas i bilaga 2.

Genom att uppritta denna strategi stodjs de langsiktiga delmalen 1d och 6b.

1.1 Forkortningar och uttydningar

AEIF European Association for Railway Interoperability (europeisk organisation
med ansvar for att uppritta TSD:er innan ERA tog 6ver).

COTIF, Convention concerning International Carriage by Rail. (Ett mellanstatligt
avtal mellan linder anslutna till OTIF, ca 40 linder 1 Europa, Asien och norra
Afrika).
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DKS Kommittén for Driftkompatibilitet och Sikerhet.

EN European Norm (europeisk standard).

EU Europeiska unionen.

ERA European Railway Agency, dvs. Europeiska jirnvagsbyran.

IF Infrastrukturforvaltare (t.ex. Banverket, Inlandsbanan AB, Arlandabanan).
JF Jarnvigsforetag (t.ex. S] AB, Tagkompaniet, Green Cargo).

JVS Jarnvigsstyrelsen.

ND Niringsdepartementet

RRS Register of Rolling Stock (register f6r rullande materiel).

STM Specific Transmission Module (6versittningsmodul mellan nationellt och
europeiskt tigovervakningssystem).

TEN Transeuropeiska jarnvagsnitet (Trans European Network).

TSD Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet.

1.2 Revisionsinformation

p0.7 2007-02-01  Remissutgiva
1 2007-08-28 Forsta utgavan efter att remissynpunkter
inarbetats.

1.1 2007-09-17  Faststilld utgava, fatal editoriella f6rbittringar.
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2 Bakgrund

Driftkompatibilitet inom jarnvigssektorn behovs for att 6ka jarnvigens
konkurrenskraft i jimforelse med andra transportslag. Sverige arbetar dirfér mot
detta mal, och vigen dit beskrivs av denna strategi.

Efter en ling tid av nationell reglering av jarnvigssektorn har EU nu i princip tagit
over denna roll. Syftet ér att effektivisera jirnvigen sa att den kan ta marknadsandelar
fran andra transportslag. Jirnvigens 6kade marknadsandelar kommer att bidra till en
torbattrad milj6 1 Europa.

Genom att skapa en enhetlig teknisk standard f6r Europa kommer kostnaderna for
anskaffning av jarnvigsmateriel initialt att 6ka, men pa sikt kommer de att minska
genom storre serier och ett Oppnande av en andrahandsmarknad f6r jarnvigsmateriel
inom hela Europa.

2.1 Arliget

Arbetet med att genomfora ett tekniskt driftskompatibelt Europa har pagatt under en
lingre tid inom EU. Redan 1996 kom direktivet for hoghastighet och 2001 kom det
konventionella direktivet. Under h6ghastighetsdirektivet har ett antal tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) utgivits, forst i en utgava fran 2002, och
darefter 1 ytterligare en utgava fran 2007. Vidare finns flera TSD:er under det
konventionella direktivet som tridde i kraft ar 2006, samt flertalet TSD:er som ir
under utarbetande just nu.

De f6rsta TSD:erna utarbetades under ledning av AEIF, en organisation som satts
samman av olika akt6rer inom den europeiska jarnvigsindustrin. Relativt tidigt insdg
davarande Jarnvigsinspektionen som representerade Sverige 1 art. 21-kommittén
(sedermera DKS-kommittén) att jairnvigssektorn i Sverige borde fa en nagot bittre
bild av hur arbetet fortskred i arbetsgrupperna. Den inrittade da det s.k. TSD-
sekretariatet, dit man bjod in jarnvigsforetag, infrastrukturforvaltare, industrins
foretridare samt andra myndigheter som direkt eller indirekt berérdes av TSD.

Ett problem var hela tiden att berérda inte kunde fa en tidig inblick i hur arbetet
bedrevs, utan forslag kom till sekretariatet nir férslagen var relativt fardiga. Detta
ledde inte séllan till viss frustration bland inblandade parter som ansig att man
kommit med 1 processen for sent och att resultatet dirfor var mindre lyckat.

Jarnvagsstyrelsen (JVS) har utékat kompetensomradet for sekretariatet genom att forutom
driftskompatibilitetsfragor ocksa behandla sikerhetsfrigor enligt EU-direktiv 2004/49. P
sa satt ticker TSD-sekretariatet alla ERA:s arbetsgrupper (och kallas numera f6r ERA-
sekretariatet). En erfarenhet som tidigare arbete givit 4r att om man vill paverka maste
man tidigt vara med i arbetet med att utforma reglerna. Vidare bor alla berérda i Sverige
vara vl informerade och ges moijlighet att ge synpunkter pa arbetets bedrivande. Pa detta
sitt kan Sveriges intressen bast tas tillvara och forstaelsen for olika beslut och édtgirder
bland den svenska jarnvigsindustrin kommer att oka.
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2.2 Bor-laget

Detta kapitel beskriver borldget, tillika en strategi f6r hur den svenska paverkan pa
ERA-samarbetet kan bli battre och darigenom hur vi nar malet — ett driftkompatibelt
jarnvigssystem och en konkurrenskraftig jarnvag.

Det rader idag okunskap om var den svenska staindpunkten bereds infor en
omrostning av en TSD eller annan ERA-leverans i kommittén f6r driftkompatibilitet
och siakerhet (DKS). Hela kedjan av framtagningen, omfattande t.ex. kommissionen,
ERA, ERA-sekretariatet och DKS-kommittén behodver darfor beskrivas. Denna
beskrivning har upprittats och aterfinns i bilaga 1.

De moment dd Sverige har mdéijlighet att paverka innehallet i en TSD eller annan
ERA-leverans (som t.ex. gemensamma sikerhetsmetoder) ér:

1. genom att ha en representation i nigon av ERA:s arbetsgrupper.
2. 1ikommittén for driftskompatibilitet och sikerhet (DKS-kommittén).
3. 1 ERA:s styrelse och i nitverket f6r nationella sikerhetsmyndigheter.

Den enskilt mest effektiva strategin for att paverka innehéllet i en TSD eller annan
ERA-leverans, och dirmed utformningen av framtidens jarnvag i Sverige och
Europa, dr dirfor att delta aktivt i dessa grupper och att férbereda deltagandet
genom samordning pd hemmaplan.

Slutsats 1: Svenska representanter maste delta aktivt i ERA:s arbetsgrupper.

En representant ska vara sakkunnig och ha en bred férankring i sektorn. En bred
torankring fis genom att representanten skapar ett natverk med ber6rda aktorer i
branschen.

Jarnvigsbranschens aktorer, frimst jarnvigsforetag, infrastrukturférvaltare och
tillverkare, har méjlighet att paverka innehallet i en TSD eller annan ERA-leverans
genom sin branschorganisation. Dirutover kan de aktivt delta i Jarnvagsstyrelsens
ERA-sekretariat. En viktig konsekvens av slutsats 1 blir darfor att samordningen pa
hemmaplan av dessa bada mojligheter dr viktig for att uppna maximal effekt med
Sveriges paverkansmoijligheter.

Slutsats 2: ERA-sekretariatets roll behover forklaras bittre, da det dr forumet
f6r samordning, informationséverféring samt beredande av svenska
standpunkter.

Jarnvigsbranschens aktorer, frimst jarnvigsforetag, infrastrukturférvaltare och
tillverkare, bor var fOr sig uppritta en egen strategi som tar vid dir denna strategi
slutar. Med det menas att vatje foretag/myndighet som skickar en eller flera
representanter till ERA-sekretatiatet, sd att han/hon kan:

e avrapportera/dterfora relevant information till ERA-sekretariat, t.ex. ang.
internationellt arbete som bedrivs inom foretaget genom en
branschorganisation

e avrapportera/dterfora relevant information till ERA-sekretariat ang.
eventuella problemomraden som medarbetare inom organisationen vill fa
behandlade i en kommande TSD/annan ERA-leverans.
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e aterfora relevant information fran ERA-sekretariatet till sitt fOretag pa sa
sadant satt att det far stor spridning och nytta inom féretaget, bade i dess
nationella och internationella engagemang.

Slutsats 3: Varje foretag/myndighet bor uppritta en egen intern strategi som
tar vid dir denna strategi slutar, for att fi maximal paverkansmojlighet nir det
giller ERA-samarbetet.

3 ERA-sekretariatet

ERA-sekretariatet anordnas av Jarnvigsstyrelsen och dr ett svenskt forum for att
aterfora och sprida information kring arbetet i ERA:s arbetsgrupper till
infrastrukturforvaltare, jairnvagsforetag, tillverkare, underhéllsforetag,
fordonsinnehavare, anmalda organ m.fl. ERA-sekretariatet sammantrider 3-5 gor per
ar och planeras utifran métena inom Kommittén for driftkompatibilitet och sikerhet

(DKS).
Den relativt vida kravbilden medfor dven att myndigheter utanfor jarnvigssektorn
berors. For nirvarande dr Haverikommissionen, Arbetsmiljéverket, Boverket,

Elsdkerhetsverket, Naturvardverket, Raddningsverket och Styrelsen for ackreditering
och teknisk kontroll (SWEDAC) berorda.

3.1 Ett viktigt forum for samordning och informationsspridning

ERA-sekretariatet dr ett viktigt forum for att férankra asikter och ge vigledning till
de svenska experter som deltar i ERA:s olika arbetsgrupper. ERA-sekretariatet spelar
ocksa en vasentlig roll i samordningen och informationsspridningen mellan olika
intressenter inom Sverige.

ERA
sekretariat

D, myndig-
heter m.fl.

Jarnvags- @
foretag

Bild 2: ERA-sekretariatet anordnas i Jarnvagsstyrelsens regi och ar éppet for alla intressenter.

nfrastruktur:
forvaltare

Pa motena inom ERA-sekretariatet dterges och diskuteras vad som sades pa ”det
senaste” motet inom DKS-kommittén samt inom ERA:s respektive arbetsgrupper.
Dessutom informeras/diskuteras det som star pa dagordningen for kommande
moten inom kommittén resp. ERA:s arbetsgrupper. Det innebir en kontinuerlig
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statusitergivning av det pagiende arbetet inom ERA. Aven riktlinjer fér innu ej
paborjat arbete inom ERA diskuteras (ERA:s arbetsprogram).

Vidare utformar Jarnvigsstyrelsen ett underlag till en instruktion at
Niringsdepartementet, baserat pa slutsatserna frain ERA-sekretariatet. Det betyder att
motesdeltagarna pa ERA-sekretariatet gemensamt foreslar huruvida Sverige ska rosta
ja eller nej till en ERA-leverans (t.ex. en TSD eller gemensamma sidkerhetsmetoder)
eller om det finns behov av ett specialfall (se nedan). Instruktionen faststills sedan av
Niringsdepartementet, som skickar representanter till DKS-kommittén for
genomforande av omrostningen.

3.2 Hantering av specialfall

Om en avvikelse har identifierats inom en arbetsgrupp, t.ex. mellan en blivande
teknisk specifikation for driftkompatibilitet (TSD) och befintligt svenskt regelverk,
skall Sveriges representant informera och radgéra med ERA-sekretariatet huruvida
ett svenskt specialfall bor introduceras eller inte.

Under sarskilda omstandigheter kan ett specialfall vara motiverat, antingen som en
tidsbegransad 16sning, eller i extremfallet t.o.m som en permanent 16sning. Exempel
pé en sadan omstindighet ar att f6ljden av att f6lja ett TSD-krav skulle bli sinkt
kapacitet 1 jarnvdgssystemet. Ett specialfall skall dock alltid betraktas som ett
misslyckande nir det giller samarbetet inom Europa, och olika 16sningsalternativ ska
noga utredas.

Som minimum skall en kostnads-/nyttakalkyl genomf6ras, dir kostnaderna for
berérda parter (sasom infrastrukturforvaltare, jarnvigsforetag, tillverkare och
fordonsinnehavare) ska uppskattas 1 forhallande till nyttan for
reseniren/godskunden. Alternativet att anpassa sig till den blivande TSD:n ska stillas
mot alternativet att behalla Sveriges sirart. Naturligtvis skall en sadan kalkyl ta hinsyn
till hela livscykeln, t.ex. paverkan pd dokumentation, férmagan att fa tag pa
reservdelar, formagan att uppritthélla kompetens etc.

Om det blir aktuellt att infora ett specialfall, utformar Jarnvigsstyrelsen ett forslag till
en instruktion 4t Néringsdepartementet med hjilp av den information som ERA-
sekretariatet har samritt kring. Instruktionen faststills av Naringsdepartementet, som
skickar representanter till DKS-kommittén for att framfora Sveriges krav pa ett
specialfall.
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4 Specifika omraden Sverige bor bevaka kopplat till
mal

I detta kapitel listas specifika omriden som Sverige bor bevaka och aktivt vara med
och paverka (strategi pa kort sikt 1 form av inramad text). Siffrorna i borjan av varje
underkapitel anger vilket langsiktigt mal enligt bilaga 2 som bevakningspunkten
stodjer, 1 syfte att knyta det arbete som sker 1 ndrtid (ca 1-2 ar) till ett lingsiktigt mal
(5-15 ar).

Kapitelindelningen ar gjord efter de arbetsgrupper som finns inom ERA, eftersom
varje arbetsgrupp jobbar med ett specifikt omrade. Det tydliggor for lisaren det
ERA-samarbete som ir pa gang, samtidigt som riktad information kan ges till de
svenska representanter som deltar i1 respektive arbetsgrupp.

Kapitlet formedlar ocksa en prioritetsordning mellan omradena, for att uttrycka vad
Sverige anser vara viktigast att ERA har framging med'. Detta ir en harfin
avvigning, da arbetet inom samtliga arbetsgrupper ir lika betydelsefullt f6r malet (att
starka jarnvigens konkurrenskraft). Arbetsgruppernas arbete dr dessutom starkt
beroende av varandra for att uppna avsedd effekt. Det som har varit mattstocken ar
att arbetsgruppens arbete ska vara till nytta for jarnvigssektorn, dvs. jirnvagsforetag,
infrastrukturférvaltare och industrin m.fl. Ibland har flera arbetsgrupper getts samma
prioritet, for att indikera att de ar lika viktiga sinsemellan.

Kapitlet kommer att beh6va uppdateras regelbundet, helst efter varje ERA-
sekretariatsmote dock minst 1 ging/ar. Ansvaret for att sd sker avilar
Jarnvigsstyrelsen.

4.1 Styrning och stod for ERA:s arbete

4.1.1 ERA:s styrelse
Arbetet i denna grupp stodjer foljande langsiktiga delmal: 4c, 4.1, 4e.

I styrelsen for ERA sitter representanter frin medlemsstaterna. Aven
branschorganisationer finns representerade (men de har inte rostritt). Ulf Lundin
fran Jarnvigsstyrelsen foretrider Sverige pa uppdrag av Naringsdepartementet.

Syftet dr att utova styrning av ERA:s uppdrag utifran befintliga direktiv och
torordningar, att driva pa ERA:s arbete och att bidra till att ERA lyckas med sitt
uppdrag. Styrelsen godkinner bl.a. verksamhetsplan och budget f6r ERA.

Hur Sverige ska forhalla sig i olika fragestallningar bestims utifran en avrapportering
fran personer som deltar i ERA:s arbetsgrupper. Punkter som Sverige ska driva:

e Att ERA:s verksamhetsplan har den inriktning och det innehall som ar
forenligt med svenska transportpolitiska mal.

Ovningen att inbordes prioritera pdgdende arbete inom ERA ir foranledd av en forfrigan fran tyska
delegater inom nitverket av nationella sikerhetsmyndigheter.

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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e Att ERA:s ledning driver verksamheten effektivt och i enlighet med uppgjord
verksamhetsplan.

4.1.2 Natverk av nationella sikerhetsmyndigheter

ERA:s mest naturliga samarbetspartner ar de nationella sikerhetsmyndigheterna,
eftersom ERA inte har nagon direktkontakt med medlemsstaterna. Darfér har det
bildats ett nitverk av nationella sikerhetsmyndigheter, med uppdrag att informera
om och stimma av ERA:s arbete i de olika arbetsgrupperna. Svensk representant ar
Ulf Lundin fran Jarnvigsstyrelsen. Natverket stodjer foljande lingsiktiga delmal: 4.1a.

Syftet dr att informera de nationella sikerhetsmyndigheterna om framstegen i ERA:s
olika arbetsgrupper och att utbyta information sikerhetsmyndigheterna emellan. Det
ar ddremot inte natverkets uppgift att godkdnna underlag som utarbetats av ERA:s
arbetsgrupper. Natverket har kvartalsvisa méten och ett nira samarbete med
nitverket av utredningsmyndigheter.

Hur Jarnvagsstyrelsen ska forhélla sig i olika fragestallningar bestims utifran en
avstimning med de experter som deltar i ndgon av ERA:s arbetsgrupper.

Punkter som Sverige ska driva:

e att ERA-arbetsgruppernas forslag har den inriktning och det innehall som ar
torenligt med svenska transportpolitiska mal och med gillande mal och
principer inom EU.

4.1.3 Natverk av nationella utredningsinstanser
Nitverket av nationella utredningsinstanser stodjer det langsiktiga delmalet 4.1d.

Syftet med detta nitverk ér att utforma gemensamma metoder for att utreda olyckor,
att uppratta gemensamma principer for att f6lja upp forslag till sdkerhetsférbittrande
atgarder, att utbyta gemensam information om olycksutredningsaktivteter och att
dela lirdomar man fatt till f6ljd av olyckor. Natverket stodjer ERA:s arbete nar det
giller insamling av statistik. Statens haverikommission deltar i nitverket, som har
moten 2-3 gor/ar. En samordning sker dven med de nordiska haverikommissionerna.

Nitverket leds av ERA:s enhet for sikerhet som, baserat pa information frin
nitverket, kommer att ge ut en rapport med en rekommendation angiende en
gemensam metod for utredningar. Vidare kommer en databas 6ver olyckor att byggas

upp.

Punkter som Sverige ska driva:

e Att utredningsrapporten innehaller rekommendationer om férebyggande
atgirder mot olyckor och tillbud.

e [ analysarbetet skall fokus vara att faststilla bakomliggande orsaker till en
olycka (och inte att fastna i den direkta orsaken t.ex. en felhandling av en
manniska).
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4.2 Prio 1: Ekonomiska kostnads/nytta-kalkyler
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 2b.

Syftet dr att utarbeta en overgripande metodhandbok f6r hur CBA-kalkyler ska
utforas inom respektive ERA-arbetsgrupp. Pa sikt skall dven utférda CBA-kalkyler
toljas upp av arbetsgruppen. Svensk representant ar Nils Enberg fran
Jarnvigsstyrelsen.

Kostnads-nyttakalkyler ska bade ta hiansyn till féretagsekonomiska och
samhillsekonomiska aspekter.

Punkter som Sverige ska driva:

e Att metoderna som utvecklas har fokus pa kostnadseffektivitet och pa storsta
samhillsnytta.

e Att kostnads-nytta-kalkyler beaktar kommersiella férutsittningar f6r
jarnvagsdriften.

e Att tillimpade kostnads-nytta-kalkyler accepteras av medlemsstaterna och
den svenska jarnvigsmarknaden.

4.3 Prio 2: Gemensamma sdkerhetsmetoder
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1c, 4.1a, 4.1b.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for sikerhet dr att skapa
gemensamma metoder for att pa ett enhetligt sitt identifiera risker och att genomféra
riskreducerande dtgirder. Behovet har uppstatt 1 takt med att jairnvigsmarknaden
avregleras och det blir fler aktorer frian alla EU-linder. Sikerheten far inte férsdmras!

Den metod som foreslas kommer att valjas utifran att den ska vara accepterad av de
flesta samt mest anvind idag. Metoden skall anvindas vid nybyggnation, vid nya
rutiner/regler samt vid visentliga ombyggnader eller visentliga dndringar i
rutiner/regler. En definition av “visentliga” pigar just nu i arbetsgruppen.

Svensk representant dr Anders Sjoberg fran Jarnvigsstyrelsen.

Punkter som Sverige ska driva:

e Att de metoder som foreslas beskrivs pa ett Overgripande sitt och med
tydliga mal men dnda limnar ett utrymme fOr alternativa 16sningsforslag. En
alltfor detaljrik beskrivning riskerar att teknikkonservera befintliga metoder.

e Att de metoder som foreslds stimmer 6verens med befintliga metoder f6r
riskhantering i Sverige.

e Att on6dig byrakrati undviks.

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17



14

4.4 Prio 3: TSD Infrastruktur (konventionella nit)

Denna arbetsgrupps arbete stodjer f6ljande langsiktiga delmal: 1b, 2c, 3a, 3b, 3e, 4b,
4c, 4d, 4e, 4g, 4.1a, 4.1¢, 5b.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet 4r att skapa
en TSD for infrastruktur under konventionella direktivet. TSD:n kommer att ange
tekniska krav t.ex. pa sparvidd och lastprofil, kurvradie och lutning, rilsprofiler,
ralslutning, konicitet, plattformars hojd, lingd o avstand fran spar m.m. Likasa
kommer TSD:n att ange krav pa data som ska inga i det kommande
infrastrukturregistret.

En representant fran Jarnvigsstyrelsen saknas. Reijo Rosendahl (JVS) f6ljer arbetet
pa hemmaplan genom att lasa in sig pa de dokument som produceras i gruppen.
Banverket och Branschféreningen Tagoperatorerna deltar 1 arbetet genom sina
respektive branschorganisationer (EIM resp. CER).

Arbetet har startat med en kategorisering for att kunna tillimpa grundparametrarna
(t.ex. profil, storsta axellast, storsta hastighet, taglingd). Numreringen av kategorier
borjar med IV (en fortsittning pa kategorierna I till III 1 motsvarande TSD under
hoéghastighetsdirektivet). Kategoriseringen tar hinsyn till trafiktyp och struktur, bade
péa nybygeda och uppgraderade banor med speciell hinsyn till befintliga banor.

Kategorierna IV och V ingar i kirnlinjerna i TEN-nitet, medan kategorierna VI och
VII ingar i 6vriga TEN-linjer. Uppdelningen pa de olika TEN-varianterna ska
beslutas av vatje medlemsstat. For vatje grundparameter utfors en kostnads/nytta-
kalkyl.

Man diskuterar ocksa val av driftkompatibilitetskomponenter (DKK). Valet ska ta
hinsyn till ett antal kriteria som listas i TSD, ett viktigt ekonomiskt kriterium ér att
DKK ir utbytbara. Foljande DKK:er diskuteras: riler, sliprar, rilsbefdstningar och
sparvaxlar.

De svenska 6nskemalen till kommissionen angaende att inféra 27,5 och 30 tons
axellast och svenska fordonsprofiler (SEA och SEC) i TSD:n har diskuterats i
arbetsgruppen. Diskussionen har utmynnat i ett f6rslag om en skrivning i TSD:n som
siager att TSD:erna inte ska vara ett hinder f6r medlemsstater att besluta om atgarder
som inte ticks av TSD. Darfor ér det tillatet att bygga med storre profiler, hogre
axellaster, hogre hastigheter och lingre tig dn vad som specificeras 1 TSD.

Punkter som Sverige ska driva:

e Att TSD Infrastruktur dven medger svenska plattformslingder (kortare
jamfort med Europa).

e Att TSD Infrastruktur beaktar risker for solkurvor, risker i samband med tjile
och vid svetsning i kyla.

e Sparstandardkrav skall mojliggora snabb resandetagstrafik samtidigt med tung
godstagstrafik.

e Att detektorer f6r varmgang kan ldsa av bade ett inre (885-935 mm) och ett
yttre matomrade (1070-1120 mm) pa lagerboxen.

e Att infrastrukturregistret kommer att innehélla data om var och nir det finns
risk for vinter.
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e Att kraven pa data till infrastrukturregistret stimmer 6verens med
Jarnviagsstyrelsens befintliga regelverk avseende vilka data man begir in 1
samband med godkinnande av infrastruktur.

e Attinte detaljreglera for mycket (bara sant som krévs for
driftkompatibiliteten).

4.4.1 Infrastrukturregister
Tillkomsten av ett infrastrukturregister stodjer foljande langsiktiga delmal: 2d, 4c.

Genom konventionella direktivet 2001/16 samt uppdateringsdirektivet 2004 /50
finns en 6verenskommelse inom unionen om att ett infrastrukturregister skall byggas
upp. ERA-arbetet genomfors i en undergrupp till arbetsgruppen som arbetar med
TSD Infrastruktur f6r konventionella banor. Svensk representant dr Anna-Lena
Kallstrom fran Jarnvigsstyrelsen.

Syftet med infrastrukturregistret ar att det, tillsammans med fordonsregistret, skall
kunna anvindas i samband med planeringen av tilltride till infrastruktur inom
unionen. Genom att matcha dessa tva register skall ett jirnvigsforetag resp. en
infrastrukturforvaltare kunna fa klart for sig huruvida ett visst fordon dr kompatibelt
med en viss infrastruktur eller inte. Dessutom skall infrastrukturregistret visa status
tor TEN-nitets driftkompatibilitet. Registret skall dven utgéra den strategiska basen
tor hur jarnvigsnitet utvecklas. Registret ska fokusera pa avvikelser for att halla nere
komplexiteten.

Arbetet med infrastrukturregistret kriver samarbete mellan flera ERA-arbetsgrupper
eftersom registret ber6r flera delsystem. Det kriver dven samarbete med
arbetsgruppen for fordonsregister.

Infrastrukturregistret ska innehalla information om vilket virde som galler for en viss
stricka i de fall da TSD:n innehaller olika val, vilka krav som galler i de fall da TSD:n
har 6ppna punkter (t.ex. en referens till nationella regler), specialfall om sidana
tillimpas, godkidnda undantag fran krav i TSD:n om sddana finns.

Infrastrukturregistret ska kunna administreras av de nationella
sikerhetsmyndigheterna. Det skall goras tillgangligt for alla ber6rda parter och
uppdateras minst arligen.

Punkter som Sverige ska driva:

e Infrastrukturforvaltare ska inte behova skicka data till tva eller flera system
(savida det inte dr helt nédvindigt).

e Den tekniska l6sningen bor stodja att befintliga register kan prenumerera eller
inhdmta data fran infrastrukturregistret.

e Att registren ser likadana ut i olika medlemsstater, sa att det dr enkelt att kinna
igen data dd man soker i nagon annan medlemsstats databas.

e Attde nya registren ar latt tillgéngliga via ett webbgranssnitt.
e Att data i registren dr statiska.

e Att kraven pa de nya registren stimmer 6verens med Jarnvagsstyrelsens I'T-
policy (speciellt avseende upphandling av databas).

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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4.5 Prio 4: TSD Energi (konventionella nat)

Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1b, 2c, 3a, 3e, 4c, 4d,
4e, 4g, 4.1a, 4.1¢, 5b.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet 4r att skapa
en TSD fo6r energiforsorjning under konventionella direktivet. Huvudomridena i
TSD Energitorsorjning som syftar pa driftskompatibilitet dr: kraftsystemets
prestanda, kontaktledningsgeometri och stréomavtagningens (stromoverféringens)
kvalitet, faser och sektioneringar i systemet.

Grundliggande matningsspanning har satts till 25 kV och 50 Hz, men dven 15 kV
och 16,7 Hz som vi har i Sverige ir tillitet. Europastromavtagaren ar satt till 1600
mm, men den kan inte goras till enhetlig standard eftersom manga linjer (inkl.
Sverige) har kontaktledningsgeometrier som kriver bredare stromavtagare
(1950/1800 mm). Ombyggnader av befintliga kraftmatningssystem ér inte
ekonomiskt férsvarbara.

Just nu ensar man upp strukturen i TSD:n sa att man far en koppling till
linjekategoriseringen som definieras i TSD Infrastruktur. Vidare genomfors
kostnads-/nyttakalkyler for att utreda ekonomisk paverkan av valda grundparametrar.
Man diskuterar ocksa egenskaper hos dessa grundparametrar. Slutligen har man gjort
en preliminir definition av f6ljande DKK:er: kontaktledningstyp, kontakttrad,
sektionsisolator, linjeisolator, stromavtagare, kontaktskena.

En representant fran Jarnvigsstyrelsen saknas. Reijo Rosendahl (JVS) foljer arbetet
pa hemmaplan genom att ldsa in sig pa de dokument som produceras i gruppen.
Banverket deltar i arbetet genom sin branschorganisation EIM.

Sverige har (jamfért med Europas norm enligt motsvarande TSD for
héghastighetsdirektivet) en avvikande geometri f6r det fria rummet f6r strémavtagare
(i Norden ir det fria rummet storre dn i Europa).

Free space for pantograph
1og T T T T T T T

Height covrer comtacterire height (mm)

1 1 1 1 1
300 625 750 875 1000 1125 1250 1373 1500

x
Distance fromm the cerdre from)
= Bamnverket, Saeden
= Jernbaneverket, Horway
EBanforraltningscentralen, Finland
— Banestyrelsern, Danmark
Europantograph

Figur 1 Fritt utrymme f6r strémavtagare.
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Punkter som Sverige ska driva:

e Att paverka ERA i elmitarfragan - jirnvigens konkurrenskraft och méjlighet
att gynna miljon frimjas av mojligheten att mita elférbrukningen och anpassa
korningen av tig med hinsyn till elférbrukning och elkostnader.

e Att TSD Energi beaktar hog markresistivitet (som Sverige har), vilket paverkar
jordnings- och stromaterféringsprinciper.

e Att infrastrukturregistret anger kraftforsorjningssystemets begransningar
avseende fordonets maximala effektuttag och belastningsegenskaper.

e Att kraven pa data till infrastrukturregistret stimmer 6verens med
Jarnvagsstyrelsens befintliga regelverk avseende vilka data man begir in 1
samband med godkinnande av energiférsérjningssystem.

e Attinte detaljreglera f6r mycket (bara sant som kréivs for
driftkompatibiliteten).

4.6 Prio 5: TSD Lok och motorvagnar

Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 2b, 2c, 3a, 3c, 3d, 3e,
4c, 4d, 4e, 4.1a, 4.1e.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet f6r driftkompatibilitet dr att skapa
en TSD for lok och motorvagnar. Svensk representant ar Stefan Sollander fran
Jarnvagsstyrelsen.

TSD:n kommer att ange tekniska krav t.ex. minimigrinser for bromsegenskaper,
maximala sparkrafter, maximal taglingd, axellast, fordonets lastprofil, maximala
tryckskillnader 1 tunnlar, maximala stigningar och lutningar, elektriska och mekaniska
grinsvirden, gransvirden for buller, grinsvirden for elektromagnetisk interferens,
grinsvirden for luftkonditionering och anpassningar for funktionshindrade personer.

Punkter som Sverige ska driva:

e Tillse att TSD:n ska ta hansyn till drift i nordiskt vinterklimat, t.ex. extrem
kyla och sn6r6k. Vid godkinnande enligt korsacceptans av befintliga fordon
far Sverige, enligt en bilateral 6verenskommelse med kommissionen den 5
juni 2007, granska dessa fordons egenskaper 1 vinterfore. For att klara detta
behovs en nationell regel och pa sikt en europastandard (EN).

e Att svenska regler for fordonsgodkidnnande kommer att kunna fungera i
praktiken (frimst avseende SS-EN 50126, SS-EN 50129 men édven krav pa
klimattalighet, ergonomi och manualer).

e Att kraven 1 TSD inte i onddan ska innebira stora kostnader for
jarnvigsforetag, fordonsinnehavare eller tillverkare.

e Jarnvagsstyrelsen arbetar for att fa in kravet att tolererbar riskniva for
nodbromsen (THR, Tolerable Hazard Rate) skall vara mindre an 10-8 fel/h.

e Att verka for att en EU-standard utvecklas angaende ett system fOr att mata
sparkrafter.

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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e Att tinka pa att Sverige kinnetecknas av manga kurviga spar med sma radier,
vilket medfor sirskilda behov av ’sparvinliga fordon” (berdr framfor allt
boogies).

e Huruvida TSD:n ska omfatta specialfordon, t.ex. vixlingslok?

e Att sdtta upp en tydlig standard sa att kraven f6r funktionshindrade
tillmotesgas 1 motorvagnar. T.ex. att sittplatsnummer markeras med upphéjda
siffror istallet f6r med metallskyltar med svart text, att det finns en enhetlig
placering av platsmarkeringen (sa att den inte ibland dr pa stolen, ibland pa
hatthyllan och ibland vid fonstret), att man enkelt ska kunna urskilja olika
delar i en passagerarvagn sisom gang, siten, vaggar och gardiner (det
torutsitter bra kontraster), att gardiner behovs for att hantera motsol (sd att
den inte blindar och f6rstor en ev. kvarvarande synrest), att dorrar i glas
mellan olika sektioner/vagnar undviks (eftersom synskadade kan ga in i dem).

e Att tunga fordon som anvinds i Sverige (storsta axellast 27,5 och 30 ton) blir
inskriven i TSD:n, eller dtminstone tillats for trafik i norden.

e Att den breda fordonsprofil som anvinds i Sverige (se prEN 15273 for
svenska profiler) blir inskriven i TSD:n som ett specialfall, eller atminstone
tillats for trafik i norden (avser t.ex. Regina och stora boxar).

e Att ett tidsbegrinsat specialfall f6r varmgangsdetektorer infors i TSD:n
(eftersom de befintliga detektorerna i Sverige inte 6vervakar den yta som
anges i prEN 15437-1). Det dr ocksa viktigt att TSD:n inte laser fast sig vid
en specifik teknisk 16sning for varmgangsdetektering.

o Attett (tidsbegrinsat) specialfall infors 1 TSD:n som férhindrar fordon med
virvelstromsbromsar att komma till Sverige.

e Anpassning av krav avseende nédstoppsignal vid ursparning.

e Attverka for funktionella krav pa utformning av signalkontakter och
databussar, och motverka detaljerade krav.

e Motverka krav pa flinssmérjning och sandning.
e Attett krav avseende backspeglar inférs 1 TSD:n.

e Att EMC-krav enligt Banverkets standard (BVS) 543.19300 inf6rs 1 TSD:n.

e Att krav pa att uppritta insatskort for riddningstjanstens behov infors i
TSD:n.

4.7 Prio 6: TSD Personvagnar

Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 2b, 2c, 3d, 3e, 4c, 4d,
4e, 4.1a, 4.1e.

Syftet dr att skapa en TSD f6r personvagnar. Robert Bylander fran Jarnvigsstyrelsen
foljer arbetet pa distans. Vidare har Stefan Sollander (JVS) en god inblick 1 arbetet
genom sitt deltagande i arbetsgruppen f6r TSD Lok och motorvagnar. Kraven i
denna TSD kommer sannolikt att ateranvindas som en delmingd av kraven i TSD:n
tor lok och motorvagnar.
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Punkter som Sverige ska driva:

e Tillse att TSD:n ska ta hdnsyn till drift i nordiskt vinterklimat, t.ex. extrem
kyla och snorok. Vid godkinnande enligt korsacceptans av befintliga fordon
far Sverige, enligt en bilateral 6verenskommelse med kommissionen den 5
juni 2007, granska dessa fordons egenskaper 1 vinterfore. For att klara detta
behovs en nationell regel och pa sikt en europastandard (EN).

e Att svenska regler f6r fordonsgodkinnande kommer att kunna fungera i
praktiken (frimst avseende SS-EN 50126, SS-EN 50129 men édven krav pa
klimattalighet, ergonomi och manualer).

e Att kraven 1 TSD inte i onddan ska innebara stora kostnader for
jarnvigsforetag, fordonsinnehavare eller tillverkare.

e Att sitta upp en tydlig standard sa att kraven f6r funktionshindrade
tillmotesgas 1 personvagnar.

e Att tinka pa att Sverige kidnnetecknas av manga kurviga spar med sma radier,
vilket medfor sirskilda behov av ’sparvinliga fordon” (berdr framfor allt
boogies).

e Tidsbegrinsat specialfall for varmgangsdetektorer (eftersom de befintliga
detektorerna i Sverige inte Overvakar den yta som anges som
europastandard).

e Attett krav pa att uppritta insatskort for riddningstjanstens behov inkluderas
1 TSD:n.

4.8 Prio 7: Sdkerhetsintyg respektive sakerhetstillstand
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1c, 4c, 4.1a, 4.1c.

Arbetet dr initierat genom sikerhetsdirektivet 2004/49, och syftet med denna
arbetsgrupp inom ERA:s enhet for sikerhet dr att skapa forutsattningar for en siker
jarnvig med en gynnsam marknadsutveckling genom att férenkla ansékan om
sikerhetsintyg for jarnvigsforetagen respektive ansékan om sikerhetstillstind f6r
infrastrukturforvaltare. Svensk representant ar Ulrik Bergman fran Jarnvagsstyrelsen.

Intyget bestar av tva delar, en del som mojliggor ett 6msesidigt erkinnande av ett
JF:s sikerhetsstyrning mellan nationella sikerhetsmyndigheter inom unionen (del A),
och en del for sidant som dr linjespecifikt och kriver ett tillstind per
medlemsstat/linjestrickning (del B). Arbetet dr for ndrvarande inriktat pd att utreda
vad som skall provas i sakerhetsstyrningssystemet (del A) enligt sikerhetsdirektivet.
Nista steg innebir en utredning kring hur olika parametrar skall kontrolleras.

Arbetsgruppen har arbetat fram en unionsgemensam blankett f6r ansékan om
siakerhetsintyg/-tillstind avseende del A i ett forsta steg. Pa lang sikt dr tanken att det
ska finnas ez europatillstind, som bara behéver sékas 1 ursprungslandet och skall
gilla inom hela unionen. Giltighetstiden for ett sikerhetsintyg/-tillstaind ir enligt
sakerhetsdirektivet 5 ar.

ERA:s arbetsgrupp hiller pa att utarbeta en vagledning samt kriterier for
medlemsstaternas granskning av jarnvigsforetagen inklusive system for
sikerhetsstyrning ”Safety Management Systems”.

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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Punkter som Sverige ska driva:

e Attden vigledning som utarbetas for sikerhetsmyndigheters handliggning av
en ansokan om sikerhetsintyg/-tillstind ar tydlig och konkret.

e Att synsitt vad giller prévning av del A-intyg blir sd likartat som mojligt
inom EES-staterna (EU, EFTA) och Schweiz sd att den svenska
jarnvagsmarknadens konkurrenskraft vidmakthalls.

e Attlyfta fram problem och forslag pa l6sningar som jarnvagsmarknaden
upplever inom dmnesomradet (t.ex. skillnader 1 tolkningen av
sakerhetsdirektivet).

e Att onddiga administrativa bordor pa JF resp. IF ska undvikas savida de inte
kan motiveras for sikerheten eller konkurrensneutraliteten.

e Attdelta i arbetet, som ar pa vig att startas upp av standardiseringsorganet
CEN/CENELEC, med att uppritta en ny informativ standard som beskriver
metoder for att utvirdera jirnvigsforetags sikerhetsstyrning.

4.9 Prio 8: ERTMS

Detta arbete stédjer foljande langsiktiga delmal: 1b, 3e, 4b, 4c, 4d, 4e, 4.1a, 4.1c.
Heléne Jarefors fran Jarnvigsstyrelsen bevakar arbetsomradet. Banverket och
Branschféreningen Tagoperatorerna deltar i arbetet genom sina
branschorganisationer EIM och CER (se nedan).

Det kommande trafikstyrningssystemet ERTMS (European Rail Traffic Management
System) dr ett standardiserat system som ska ersitta de nationella
trafikstyrningssystemen som existerar i medlemsstaterna idag. ERTMS finns
specificerat i TSD Trafikstyrning, som ér beslutad och har tritt i kraft bade for
konventionella tig/banor samt for hoghastighetstig/-banor.

Vira mojligheter att paverka innehallet 1 specifikationerna har emellertid inte upphért
pa grund av det, eftersom systemkravspecifikationen stindigt utvecklas. ERA stinger
s.k. 6ppna punkter i TSD Trafikstyrning och hela tiden strémmar det in forslag fran
medlemsstaterna pa andringar och tilligg. De installationer av ERTMS-system som
tinns 1 Europa hittills harstammar ur olika versioner av ERTMS-specifikationerna.
Att gora dessa olika systemversioner kompatibla sinsemellan dr en mycket viktig
uppgift for ERA att 6vervaka.

ERTMS innebir ett inférande av GSM-R {6r informationséverforing via radio, samt
att ersitta dagens tigévervakningssystem (i Sverige ATC 2) med ETCS (European
Train Control System).

ATC 2 ir foraldrat. Ingen nyutveckling far genomforas av nagot nationellt
tagbvervakningssystem mer 4n att atgirda noédvindiga sikerhetsrelaterade brister
(vilket dock exkluderar utveckling av en s.k. STM, Specific Transmission Module).
Detta finns inskrivet i TSD Trafikstyrning. Det kan darfér inom en snar framtid bli
svart att fa fram reservdelar till ATC 2.

Det nya systemet ERTMS kommer att innebira férdelar avseende standardisering
och interoperabilitet, men kommer ocksa pa sikt att kunna bidra till ett mer effektivt
utnyttjande av infrastrukturen och lagre underhallskostnader (genom firre sparnira
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komponenter). I en specialapplikation (niva 3) kommer ERTMS att bli ett
kostnadseffektivt tekniskt system for 6vervakning av lagtrafikerade banor.

Det nya systemet ERTMS kommer att medfora stora férindringar bade f6r
jarnvigsforetag, fordonsinnehavare och infrastrukturforvaltare. I Sverige planeras att
merparten av alla banor (utom lagtrafikerade banor) ska utrustas med ETCS
applikationsniva 2, dvs. utan yttre signalering men med behéllande av spérledningar.
P4 vissa storre stationer kommer niva 1 att kridvas, dvs. att den konventionella
signaleringen behalls och ETCS liaggs som ett 6verlapp ovanpa befintligt system.

Inférandet av GSM-R pagar f6r fullt och dr inom en snar framtid utbyggt pa
merparten av all infrastruktur och ombord pa merparten av fordonen i Sverige.

Inférandet av ETCS kommer att ta betydligt lingre tid. ETCS kommer forst att
installeras ombord pa fordonen och direfter i infrastrukturen. Infrastrukturen
kommer att byggas ut i en takt som bestdms av regeringen/riksdagen.
Inférandetakten beror bade pa hur finansieringen av ombordutrustningen ska l6sas
och att inférandebeslut fattas 1 samrad med Danmark, Tyskland och Norge.
Dessutom behdvs kompletta specifikationer f6r svenskt vidkommande.

Férutom en installation av ETCS ombord krivs ocksa att en STM installeras pa varje
fordon, om fordonet ska kunna trafikera bade en ET'CS-utrustad bana och en ATC-
utrustad bana. STM:n dr en oversittningsmodul som Oversitter besked fran befintligt
ATC-system till besked som ETCS ombord kan tolka. Det beh6vs en STM per land
som ska trafikeras (t.ex. en svensk + en dansk + en tysk STM f{6r en resa till
Hamburg).

Punkter som Sverige ska driva:

e Att de behov som Sverige har prioriteras avseende funktionalitet i nasta
version av systemkravspecifikationen (SRS) f6r ETCS. Nuvarande version
SRS 2.3.0 kan inte Sverige anvinda pa grund av avsaknad av visentlig
funktionalitet (krav for 6vervakning av vagskydd, bittre bromsalgoritm,
tillforlitlighet, tillgdnglighet m.m.).

e Att bidra med specialistkompetens i framtagningen av nista version av

systemkravspecifikationen (som gir under arbetsnamnet SRS ver. 3.0.0).

e Att Oppna punkter i TSD:n stings snarast mojligt, da de aventyrar
driftkompatibiliteten. Medlemsstater stinger de 6ppna punkterna med
nationella l6sningar.

4.9.1 ERTMS-fokusgrupp

Bestar av representanter frain ERA samt nationella sikerhetsmyndigheter. Heléne
Jarefors fran Jarnvigsstyrelsen foretriader Jarnvigsstyrelsen. Gruppens uppdrag ir att
samordna de nationella sikerhetsmyndigheternas process och kravbild for
godkinnande av ERTMS-system.

Punkter som Sverige ska driva:

e att inhdmta erfarenheter frain godkidnnande av ERTMS-projekt i andra
medlemsstater (t.ex. Corridor 2007).
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e Attlansera den nationella godkidnnandeprocess som tillimpas i Sverige, och
fa fler medlemsstater att ga samma vig.

4.9.2 ERTMS Styrelse
Denna text 4r for information enbart.

ERTMS Styrelse bestar av representanter fran ERA, branschorganisationer (t.ex.
CER, EIM, ERFA, GSM-R industri group, UNIFE) och nationella
sikerhetsmyndigheter. Uppdraget dr bl.a. att styra ERTMS-aktiviteterna och
identifiera de aktiviteter som ar mest angeldgna att ta itu med. Banverket och
Branschféreningen Tagoperatorerna deltar i arbetet genom sina respektive
branschorganisationer (EIM resp. CER).

4.9.3 EEIG ERTMS Users Group
Denna text 4ar for information enbart.

EEIG Users Group ir en sammanslutning av ett flertal jirnvigsnationer som, i
egenskap av bestallare, aktivt deltar i specificeringsarbetet av ETCS (utveckling av
systemkravspecifikationen f6r ERTMS). Detta g6r Users group 1 nira samarbete med
UNISIG (bestar av Alstom, Ansaldo, Bombardier, Invensys, Siemens och Thales), pa
uppdrag av ERA. Aven branschorganisationer som CER, EIM och UNIFE ir
involverade i specificeringsarbetet. Banverket och Branschféreningen
Tagoperatorerna deltar i arbetet genom sina respektive branschorganisationer (EIM
resp. CER).

Inom denna arbetsgrupp har en undergrupp bildats som arbetar med kravbilden f6r
torargrinssnittet (Driver Machine Interface, DMI). Det finns ett dokument som
innehéller gemensamma krav avseende DMI f6r ETCS. Det ir en vidareféradling av
kraven i TS 50459 (del 1-6) fran 2005.

I bérjan av 2007 startade ytterligare en undergrupp som ska utarbeta krav som ber6r
datainmatningen 1 ETCS ombordsystemet (som utfors av lokféraren innan avfird).

4.10 Prio 9: Gemensamma sakerhetsmal
Denna arbetsgrupps arbete stédjer foljande langsiktiga delmal: 1c, 4.1a, 4.1b.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet f6r sikerhet ér att inom
gemenskapen faststilla sikerhetsmal for jarnvigen. En representant fran
Jarnviagsstyrelsen saknas.

Arbetet 4r initierat genom sikerhetsdirektivet 2004/49, och ERA har ansvar for att
samordna gruppens arbete mot gemensamma siakerhetsindikatorer. En samordning
sker ocksa internt inom Jarnvagsstyrelsen.

Malet for sikerheten delas in i sex delmal: risk for passagerare, risk for anstillda, risk
vid plankorsningar, risk f6r obehériga, risk for 6vriga, social risk. Dessa delmal anges
béide pa nationell niva och som gemensamma mal f6r hela EU. Sikerhetsmalen for
gemenskapen faststills utifrain medlemsstaternas sikerhetsindikatorer. De linder som
har en nationell indikator som dr simre an det gemensamma malet, maste forbattra
sin sakerhetsniva. Detta kan vara kostnadsdrivande for vissa medlemsstater (t.ex. om
ett stort antal plankorsningar ska byggas bort), men berdr inte Sverige 1 ndgon storre
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omfattning. Ingen medlemsstat far forsimra sin sikerhet, jimfort med den niva man
hade ar 20006.

Punkter som Sverige ska driva:

e {Or att fa med sjalvmorden inom ramen for de gemensamma sikerhetsmalen
och indikatorerna behéver sikerhetsdirektivets definition av olycka dndras sa
att den dven kan omfatta sjilvmord vid jirnvigen. Definitionen av olycka i
sakerhetsdirektivet gar ut pa att en olycka ar ouppsitlig eller o6nskad.

e Att det formuleras ett mal for sinkta foretagskostnader till f6ljd av
férebyggande atgirder mot olyckor.

4.11Prio 9: Gemensamma sakerhetsindikatorer
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1c, 2b, 2d, 4.1a, 4.1d.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for sikerhet dr att definiera de
sikerhetsindikatorer som finns i bilaga 1 till sikerhetsdirektivet 2004 /49.
Sikerhetsindikatorerna skall anvindas som ett matt pa jarnvagens sikerhet inom
gemenskapen, och pa lingre sikt att anvinda informationen for att skapa ett
gemensamt sikerhetsmal och f6lja upp medlemsstaternas formaga att mota malet.
Vissa av indikatorerna skall ocksa anvindas som underlag fér kostnads/nytta-
kalkyler. Indikatorerna ska inrapporteras till kommissionen via arliga
sakerhetsrapporter.

Arbetsgruppen specificerar inga krav pa databasprogram eller dylikt. Resultatet av
gruppens arbete vantas pa kort sikt bli en vigledning och pa lingre sikt skall ERA
limna ett forslag till reviderad bilaga 1 till sikerhetsdirektivet till EU-kommissionen
tor beslut. Forslaget till reviderad bilaga 1 till sikerhetsdirektivet planerar ERA att
overlamna till EU-kommissionen vid arsskiftet 2007 /2008.

Representant ar Anders Lidell fran Jarnvagsstyrelsen.

Arbete ir initierat genom sikerhetsdirektivet 2004/49, och ERA har ansvar for att
samordna gruppens arbete mot gemensamma sakerhetsmetoder, gemensamma
sakerhetsmal och Eurostat (ansvarig for insamling av transportstatistik).
Gemensamma metoder kan anvandas vid berakningar gillande risk fér dodsfall och
skador samt forseningar. For skador pd infrastruktur, rullande materiel och milj6
finns dock inga metoder aviserade.

ERA:s inriktning ar att samhallets nytta av att olyckor undviks ska utgora underlag
for kostnads-/nyttakalkyler, t.ex. nyttan uttryckt i ekonomiska termer av att dodsfall
och materiella skador kan forhindras, att férseningsminuter kan minskas, att
miljoskador kan foérhindras.

Punkter som Sverige ska driva:

e Att de definitioner som anvinds for indikatorerna ar forstaeliga.
Definitionerna far ej heller vara felaktigt avgransade eller sd urvattnade att de
inte ar anvandbara for svensk del.

e Att sjilvmord pa jirnvig redovisas som en delmingd av dodsfallen.
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e Att samordna och férankra svar pa ERA:s frigor med SIKA (Statens institut
tor kommunikationsanalys) for att ge ett enhetligt svenskt besked.

e Att gbra inrapporteringen sa enkel som méjlig (inom de ramar som sitts av
direktivet) for jarnvigsforetagen och infrastrukturforvaltarna att administrera.
Malsittningen dr att Jarnvigsforetagen ska kunna skicka in data via
elektronisk 6verforing fran befintliga system.

4.12 Prio 9: Arliga sikerhetsrapporter
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1c, 2d, 4.1a, 4.1d.

Syftet dr att ge ut gemensamma krav pa hur en arlig rapportering fran nationella
sikerhetsmyndigheter ska se ut avseende jarnvigssikerheten inom en medlemsstat.
En vigledning ska tas fram for rapportens utformning och struktur (vad man ska ta
upp under respektive punkt). Arbetet dr initierat genom sikerhetsdirektivet 2004/49
och kommer att paverka jarnvigsféretag och infrastrukturférvaltare avseende statistik
som ska inlimnas till Jarnvigsstyrelsen.

Svensk representant dr Eva Karlsson fran Jarnvigsstyrelsen.

Punkter som Sverige ska driva:

e Att de uppgifter som begirs in dr relevanta.

e Att de uppgifter som begirs dr sd beskaffade att det gar att gora tillforlitliga
jamforelser mellan medlemsstater.

4.13 Prio 12: Nationella siakerhetsregler
Denna arbetsgrupps arbete stédjer foljande langsiktiga delmal: 4.1a.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for sikerhet ér att bygga upp en
databas inom ERA med sikerhetsregler som giller i olika medlemsstater for att pa
sikt att ensa dessa. Svensk representant ar Jan Stalhandske fran Jarnvigsstyrelsen.

Med nationella regler” menas sadana regler som giller fler dn ett jirnvigsforetag
eller en infrastrukturforvaltare (dvs. inte t.ex. BVEF 900 och SJF 010). Varje ny
nationell regel ska anmalas till Kommissionen.

Sammanlagt har det anmiilts ca 5 000 nationella sikerhetsregler frin medlemsstaterna
hittills. ERA:s databas ir tinkt som information om regler (och den ir inte avsedd
tor daglig drift av sdkerhetsregler).

Pa sikt ska ocksa gemensamma sakerhetsmal och gemensamma metoder anvandas
for att virdera de nationella sakerhetsreglerna. Punkter som Sverige ska driva:

e Att de svenska reglerna har offentliggjorts och anmilts pa korrekt vis.
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4.14 Prio 13: TSD Telematikapplikationer for passagerare
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 2d, 4c, 41, 4.1a.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet ar att skapa
en TSD for telematikapplikationer for passagerare. Mer korrekt uttryckt sa kommer
det att bli en férordning som vinder sig direkt till jarnvagsforetag och
infrastrukturférvaltare.

Telematikapplikationer f6r passagerartrafik (TAP) handlar om att utbyta information
mellan jarnvigsforetag (eller mellan ett JIF och en IF) vid internationella resor.
Arbetet har just startats upp, och beriknas vara avslutat 2008. Svensk representant ér
Anders Sjoberg fran Jarnvigsstyrelsen. Dirutover deltar Banverket och
Branschféreningen Tagoperatorerna i arbetet genom sina respektive
branschorganisationer EIM resp. CER.

TSD TAP kommer inte att specificera hur informationsbytet ska ske, utan enbart att
kommunikation mellan olika parter ska kunna ske, och vilka telegram som ska kunna
utbytas. Det ror sig om information till passagerarna fére, under och efter resan,
reservations- och betalningssystem, bagagehantering, hantering av anslutningar fran
tag till andra transportslag samt billjetthantering.

Punkter som Sverige ska driva:

e Attinnehallet i TAP sa langt det 4r mojligt bygger vidare pa erfarenheterna
fran TSD Telematikapplikationer f6r gods.

e Att finga upp 6nskemal och idéer fran frimst svenska jarnvigsforetag (men
aven t.ex. fran Vigverket) kring hur biljettering ska hanteras nationellt och
internationellt framéver. Se ocksa handlingsprogrammet for kollektivtrafikens
utveckling.

e Attinnehallet i TSD:n blir konkret och tydligt. Vad férvintas av JF och IF?

e Att eventuella tekniska 16sningar f6r informationsutbytet inte blir tvingande.

4.15 Prio 14: Certifiering av underhallsverkstader

Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1a, 1c, 4.1a. Svensk
representant ar Goran Nylander fran Jarnvigsstyrelsen.

Underhall av rullande materiel dr en viktig del av sakerheten. Det finns idag ett drygt
50-tal underhallsverkstider pa den svenska marknaden, bade fristiende och sidana
som ir en del av ett jarnvigsforetag. Totalt ber6rs ca 2000 underhallsverkstider i
Europa av arbetsgruppens arbete.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet 4r att
utveckla ett europeiskt regelverk for att certifiera underhéllsverkstider/
underhallsforetag, att skapa likvirdiga villkor och 6ppna markanden for
underhallsverkstider/underhallsforetag. Kraven kommer att rikta sig savil mot
verkstiderna/underhéllsféretagen som mot myndigheter som certifierar och utévar
tillsyn av verkstiderna.
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Arbetet inom arbetsgruppen har kommit laingt, men just nu pagar en diskussion
angaende foljande 6ppna punkter:

*  Obligatorisk eller frivillig certifiering?

* Till vem ska certifikatet stallas? Till en organisation eller till en specifik
verkstad?

e Fir man certifiera en verkstad 1 annan medlemsstat?

* Vem ska utfarda certifikatet? Medlemsstaten, sikerhetsmyndigheten eller
anmalt organ?

* Hur linge certifikatet ska gilla.

Certifieringen kommer att innebira ett tydliggorande av att inte bara jirnvagsforetag
har ett juridiskt ansvar f6r sikerheten, utan dven underhallsféretag och tillverkare.

Punkter som Sverige ska driva:

e Verka for att gruppens arbete blir klart i god tid fore konkurrenséppnandet
tor persontrafiken ar 2010.

e Verka for att certifiering av underhillsverkstider/underhallsforetag inom
Europa inte kommer att innebira kostnadsékningar for jarnvigsféretagen.

e Att kraven for att bedriva underhall av jirnvigsprodukter dr anpassade till
respektive foretags verksamhetsomrade (fOr att inte 1 onédan skapa nya
kostnader f6r underhallsverkstiderna).

o Att behovet av fler auktorisationer i flera olika medlemsstater motverkas - ett
erhillet auktorisationsbevis med tillhorande definierat verksamhetsomrade
tor ett underhallsforetag ska gilla inom hela gemenskapen.

4.16 Avslutat arbete

Texten 1 detta kapitel ar for information enbart.

4.16.1 TSD Funktionshindrades behov
Denna arbetsgrupps arbete stédjer foljande langsiktiga delmal: 2b, 4d, 4f, 4.1a, 5a, 6a.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet var att skapa
en TSD f6r funktionshindrade. TSD f6r funktionshindrade (PRM) innehaller krav pa
stationers utformning, tilltrdde till/fran plattform resp. till/frin tig, krav pa
information, utrymme i tig m.m. Innehéllet i TSD:n ér faststillt, varfér ERA:s
arbetsgrupp har avslutat sitt arbete. Oversittning till samtliga EU-sprak pagar.
Kommissionens beslut vintas under 2007, och 6 manader direfter trider TSD:n i
laga kraft 1 medlemsstaterna.

TSD:n ir utarbetad under det konventionella direktivet, men genom de uppdaterade
TSD:erna under hoghastighetsdirektivet har kommissionen utvidgat omfattningen
for dessa TSD:er sa att de giller bade hoghastighetstig/-banor och konventionella
tig/-banor.
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Jarnviagsstyrelsen maste paborja regelskrivningen kring godkidnnandeprocessen for
denna TSD. Hir finns ett stort behov av samverkan med Jernhusen, kommuner,
Boverket m.fl., eftersom ansvaret for regler ir delat. Behovet av vigledning och
tortydligande kring godkidnnandeprocessen gentemot jarnvigstéretag och
infrastrukturforvaltare dr stort.

4.16.2 TSD Tunnelsikerhet

Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 1b, 1c, 1d, 2b, 4d,
4.1a.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet f6r driftkompatibilitet var att skapa
en TSD for tunnelsakerhet. TSD for tunnelsikerhet (SRT) innehaller krav pa
atgirder fOr att garantera passagerares och ombordpersonalens sikerhet nir de firdas
genom en jarnvagstunnel. TSD:n giller bade nya och modifierade tunnlar som ar
mellan 1 km och 20 km langa. Langre tunnlar dn sa kriver en sarskild
sikerhetsutredning. TSD:n behandlar framforallt forebygeande dtgirder som ska
vidtas for att underlatta sjilvevakuering.

Innehallet 1 TSD:n ér faststallt, varfor ERA:s arbetsgrupp har avslutat sitt arbete.
Oversittning till samtliga EU-sprak pagar. Kommissionens beslut vintas under 2007,
och 6 manader darefter trider TSD:n i laga kraft i medlemsstaterna.

TSD:n ir utarbetad under det konventionella direktivet, men genom de uppdaterade
TSD:erna under hoghastighetsdirektivet har kommissionen utvidgat omfattningen
for dessa TSD:er sa att de giller bade hoghastighetstig/-banor och konventionella
tig/-banor.

4.16.3 TSD Telematikapplikationer for gods

Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 2d, 3a, 4c, 4e, 41, 4g,
4.1a.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet var att skapa
en TSD for telematikapplikationer for godstrafik. TSD for godstrafik (TAF) handlar
om att utbyta information om godset mellan olika parter (ett flertal JFF och IF) fore,
under och efter resan vid internationella godstransporter.

Innehallet i TSD:n ar faststallt inklusive en inférandeplan f6r TSD:n, varfor ERA:s
arbetsgrupp har avslutat sitt arbete. Oversiitming till samtliga EU-sprak pagar.
Arbetet har nu gatt 6ver till en implementeringsfas hos jirnvagstoretagen och
infrastrukturférvaltarna runt om i Europa.

4.16.4 Fordonsregister
Denna arbetsgrupps arbete stodjer foljande langsiktiga delmal: 2d, 4c.

Syftet med denna arbetsgrupp inom ERA:s enhet for driftkompatibilitet var att skapa
ett fordonsregister i Sverige och inom unionen.
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| direktiven finns krav pa upprittande av tva register, dels ett nationellt
fordonsregister (NVR) pa individniva och dels ett rullande materielregister (RRS,
Register of Rolling Stock) pa typniva.

En rapport angiende ett nationellt fordonsregister (NVR) dr upprittad av ERA:s
arbetsgrupp, och blev beslutad av kommissionen under sommaren 2007. Exempel pa
uppgifter som ska lagras i NVR dr datum f6r godkiannandebeslut, fordonsinnehavare,
dgare samt vem som utfirdat EG-kontrollférklaring. Tidplanen f6r inmatning av data
i registren dr kopplad till kraven pa mirkning av fordon.

NVR-registren fran olika medlemsstater ska linkas sa att det blir ett virtuellt ERA-
register. Detta ska visa vilka fordon som édr godkanda for trafik och 1 vilka
medlemsstater. Det ska ocksa underlitta tillimpningen av TSD
Telematikapplikationer.

Vissa av uppgifterna i de nationella fordonsregistren blir obligatoriska dven for
existerande fordon. Tidigare registrerare av fordon (exempelvis Green Cargo) ska
gora data angiende existerande fordon tillginglig f6r JVS inom 12 ménader frin
kommissionens beslut. Sedan har JVS tva ar pa sig att 6verfora data till NVR nir det
galler fordon 1 internationell trafik, och tre ar f6r nationell trafik.

Arbetet med att ta fram specifikationer for rullande materielregistret (RRS) har
nyligen avslutats (sommaren 2007). RRS-registeret kommer att vara storre an NVR
och ska innehalla tekniska data f6r fordonstyper (se egenskaper som finns
specificerade 1 varje TSD). I Sverige kommer de bada registren NVR resp. RRS att
vara i samma databas. Den som ska administrera RRS ér ett organ som utpekas av
respektive medlemsstat.

Arbetet har nu gatt 6ver till en genomforandefas i resp. medlemsstat. Test och
installation pagar under senhosten 2007 hos Jarnvagsstyrelsen, och beriknas vara klar
fore arsskiftet 2007 ,/2008.

4.16.5 Kommissionens arbetsgrupp kring fordonsinnehavarens roll

Denna arbetsgrupp leds av kommissionen och har haft uppdraget att definiera
fordonsinnehavarens roll inom ramen for nuvarande EU-lagstiftning, med sérskilt
fokus pa foljande tva omraden:

e Ibruktagande av existerande (gods)vagnar som varken ticks av
interoperabilitetsdirektiven eller explicit av sikerhetsdirektivet. (artikel 14 av
sikerhetsdirektivet refererar till artikel 10 som beskriver sikerhetsintyg hos
ett jarnvagsforetag, inte en fordonsinnehavare);

e Fordonsinnehavarens roll i forhallande till underhall av vagnar.

Ulric Bergman fran Jarnvigsstyrelsen har deltagit i arbetsgruppen, som i augusti 2007
presenterade resultatet av sitt arbete 1 en rapport.

Rapporten foresprakar att marknadsaktorerna utvecklar frivilliga 16sningar f6r
certifiering av fordonsinnehavare. Ett certifieringsforfarande med obligatorium kan
ske pa sikt.

Man har fran intresseorganisationers sida (UIC, CER, ERFA, UIP) samt fran OTIF
varit angeldgna om att definitionen av fordonsinnehavare ligger nira det som
omndmns 1 de civilrittsliga avtalen inom GCU (General Contract of Use).
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Kommissionen 4 sin sida har foresprakat att dndringar 1 sikerhetsdirektivet inte far
skapa ytterligare problem i och med att kommissionen inlett rattsprocess mot
senfirdiga medlemsstater att inforliva det andra jirnvagspaketet.

Fran svensk sida har definitioner som &verensstimmer med definitionerna i den nya
jarnvagslagen foresprakats. Jarnvigslagen uppdaterades i juli 2007 med anledning av
att andra jarnvagspaketet inférdes i svensk lagstiftning.
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Bilaga 1: Beskrivning av ERA-samarbetet

Denna bilaga ger en kortfattad och 6vergripande beskrivning av ERA-samarbetet
samt hur direktiv och TSD genomfdrs 1 svensk lagstiftning. Innehallet kan vara bra
som bakgrundsinformation for att bittre forsta de tillfillen da Sverige har méjlighet

att paverka ERA-samarbetet.

Inforande av direktiv i svensk lagstiftning

EU-kommissionen verkstaller direktiv samt beslutar om t.ex. TSD:er. EU-

kommissionen kontrolleras av Europaparlamentet och Ministerradet.

Kort beskrivning av hur direktiv genomfoérs i svensk lagstiftning:

1. Europaparlamentet och radet antar ett nytt direktiv.

2. Direktivet publiceras 1 Europeiska unionens officiella tidning. Direktivet
trader 1 kraft samma dag eller senare.

3. Svensk lag omarbetas med anledning av EU-direktivet. Ny lagstiftning
beslutas vid behov av riksdagen och trider i kraft senast det datum som

foreskrivs i direktivet.

4. TForordningsandringar beslutas vid behov av regeringen.
Tillsynsmyndighetens (Jarnvigsstyrelsens) befogenheter ges i férordning,

5. Jarnviagsstyrelsen utfardar foreskrifter i enlighet med sina befogenheter.

Vem gor vad?

Interoperabilitetsdirektiven anger att TSD:er (tekniska specifikationer f6r
driftskompatibilitet) ska tas fram for delsystem. TSD:erna ska reglera hur
delsystemen ska uppfylla de visentliga kraven i direktiven.
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Bild 1: De moment da Sverige har mgjlighet att paverka innehallet i en ERA-leverans &r
antingen i ERA:s arbetsgrupper, i DKS-kommittén eller i ERA:s styrelse. ERA-sekretariatet
spelar en vésentlig roll i samordningen och informationsspridningen mellan olika intressenter
inom Sverige.

Kommmissionen ir beslutande nar det giller TSD:er och har ansvaret for att ta fram TSD
samt gemensamma regler, mal, metoder, blanketter m.m. enligt
interoperabilitetsdirektiven resp. sikerhetsdirektivet. En av EU-kommissionens
viktigaste uppgifter ar dirutéver att ligga fram forslag till Parlamentet och
Ministerradet.

Kommittén for driftskompatibilitet och sikerbet (DKS-kommittén) har ett uppdrag att vara
radgivande till kommissionen i enlighet med artikel 21 1 interoperabilitetsdirektiven
och artikel 27 i sikerhetsdirektivet. DKS-kommittén bestar av foretridare for
medlemsstaterna samt en ordférande frain kommissionen. Kommissionens
foretradare forelagger kommittén ett forslag till atgarder. Kommittén skall yttra sig
over forslaget inom en férutbestamd tid. Yttrandet skall avges med kvalificerad
majoritet enligt artikel 148.2 1 Férdraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen. DKS-kommitténs arbete styr ocksa sakinnehallet och takten 1 ERA:s
verksamhet eftersom kommittén dr beredande infér de beslut som kommissionen
fattar om ERA:s uppdrag. DKS-kommittén foretrads 1 Sverige av representanter
utsedda av Niringsdepartementet.

ERA (European Railway Agency) utarbetar pa kommissionens uppdrag forslag till
nya och modifierade TSD:er samt forslag till gemensamma regler, mal, metoder,
blanketter m.m. ERA ansvarar ocksa for 6versyn, forbittringar och uppdatering av
befintliga TSD:er. ERA anlitar experter till att genomfora specificeringsarbetet i sina
olika arbetsgrupper.

Experter bestar av personer fran nationella sikerhetsmyndigheter och fran
branschorganisationer. Experter bjuds in av ERA att bidra med sakkunskap 1 nagon
av ERA:s arbetsgrupper. De nationella sikerhetsmyndigheterna, i Sverige
Jarnvigsstyrelsen, far bidra med en expert per medlemsstat och arbetsgrupp.
Dirutéver bjuds 1-2 representanter per branschorganisation in till varje arbetsgrupp
(t.ex. EIM, CER, UNIFE m.fl.).

Jarnvigsstyrelsens representanter som deltar i nagon av ERA:s arbetsgrupper har
ofta, utéver den funktion som ERA-sekretariatet fyller, ett eget nitverk av
sakkunniga som de bollar detaljfrigor med infor ett arbetsméote inom ERA.
Nitverket bildar en referensgrupp bestaende av representanter fran jarnvigsforetag,
tillverkare av jarnvigsmateriel och infrastrukturférvaltare. En sidan referensgrupp
kan vara nédvandig eftersom motesfrekvensen inom ERA:s arbetsgrupper ofta ar 8-
10 moten per ar (dvs. betydligt oftare an ERA-sekretariatsmotena). Dessutom kan
referensgruppens storlek begrinsas till de personer som ir nirmast berérda av
sakfragorna.

Ndiringsdepartementet (ND) foretrider medlemsstaten Sverige i fragor som r6r
transporter och infrastruktur (bl.a.). ND har en samordnande funktion for samtliga
transportslag och dr mottagare av alla utskick som kommer frain EU-kommissionen
samt som sinds till kommissionen fran Sverige.

Jdrnvégsstyrelsen, 1S ir en sjilvstindig myndighet med uppgift att handlagga fragor
enligt jarnvigslagen och enligt lagen om sikerhet vid tunnelbana och sparvig. JVS
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toreskriver angaende inférandet av tekniska specifikationer for driftkompatibilitet
(TSD) i1 Sverige. JVS anordnar och bjuder in jarnvigsforetag, fordonsinnehavare,
infrastrukturforvaltare, tillverkare, anmalda organ och andra intressenter till ERA-
sekretariatet. Jarnvagsstyrelsen rapporterar till ND.

Samrad med nordiska kollegor 1 fragor av strategisk betydelse sker ofta for ett
framgangsrikt arbete inom ERA. Exempel pa sidana grupperingar dr NID (Nordiska
Inspektionsmyndigheters Direktorer), ett forum for erfarenhetsutbyte mellan chefer
tor nordiska sikerhetsmyndigheter, samt ILLGRI (International Liaison Group of
Government Railway Inspectorates), som dr motsvarigheten till NID fast pa
Europeisk niva.

Infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag, tillverkare och andra intressenter (t.ex.
Arbetsmiljoverket, Riddningsverket) kan paverka innehallet i en ERA-leverans
antingen genom att delta i ERA-sekretariatet eller genom sin respektive
branschorganisation.

Branschorganisationer bjuds in av ERA att delta i ERA:s arbetsgrupper, for att fa sina
respektive sakfragor och behov belysta. Nedan listas ndgra av dem:

e EIM European Rail Infrastructure Managers — organisation av
infrastrukturforvaltare. Banverket dr en av deltagarna.

e CER Community of European Railway and Infrastructure companies —
organisation av jarnvigsforetag.

e ERFA European Rail Freight Association — organisation av jarnvigsféretag
som utfér godstransporter.

e UIP International union of Private Wagons — organisation for
privatvagnsforeningar.

e UNIFE the Union of European Railway Industries — organisation for
tillverkare av jarnvagsmateriel.

e ALE Autonome Lokomotivfithrer-Gewerkschaften Europa.
e ETF European Transport workers’ Federation.
e UITP International Association of Public Transport.

e UIRR International Union of combined Road-Rail transport companies.

Deltagarantalet i ERA:s arbetsgrupper ér begrinsat till en eller max tva representanter
per branschorganisation.

Standardiseringsorgan inom Europeiska unionen, sisom CEN, CENELEC, ETSI och
UIC, utarbetar standarder. Dessa europeiska standarder (European Norms, EN) ska
medverka till att en gemensam europeisk marknad forverkligas. TSD:er hanvisar ofta
till befintliga eller kommande EN-standarder, antingen som informativ eller
obligatorisk referens.

Standardiseringsorganens arbete ar fristiende fran ERA, men samordning sker pa en
overgripande niva genom EU-kommissionen och kommittén for driftkompatibilitet
och sikerhet (DKS). Dessutom sker samordning direkt mellan ERA och
standardiseringsorganen.

CEN = European Committé for Standardisation.
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CENELEC = European Committee for Electrotechnical Standardization.

ETSI = European Telecommunications Standards Institute.

UIC International Union of Railways.

P\

TSD
/ EN-standarder \

Att utarbeta en TSD, sidkerhetsregler m.m.

Nedan beskrivs kort hur en ERA-leverans (t.ex. en TSD eller nya sidkerhetsregler) tas

fram:

1.

10.

11.

Kommissionen ger ett uppdrag till ERA att ta fram en TSD, sikerhetsregler
eller annat dokument.

En arbetsgrupp, som leds av ERA, bereder ett utkast till en TSD eller nya
sikerhetsregler. Utkastet frin ERA forankras hos de nationella
sikerhetsmyndigheternas chefer.

ERA:s chef beslutar att leverera TSD:n eller den nya sakerhetsregeln till
kommissionen.

Kommissionen skickar TSD:n eller den nya sidkerhetsregeln pa remiss till
medlemsstaterna.

Niringsdepartementet delger dokumentet till Jarnvigsstyrelsen, som skickar
ut dokumentet pa remiss till berorda intressenter.

Innehallet diskuteras pa ett ERA-sekretariatsmote.

Jarnvigsstyrelsen sammanstiller nationella synpunkter och skickar dem till
kommissionen och Niringsdepartementet.

Kommissionen ger synpunkterna till ERA, som bearbetar dem genom att
antingen acceptera och inféra dem 1 TSD:n eller i den nya sikerhetsregeln,
eller att avslda dem.

Aktiviteterna 3-6 upprepas eventuellt tills en slutlig engelsk utgava finns.

Baserat pa slutsatserna fran ERA-sekretariatet, utformar Jarnvagsstyrelsen ett
underlag till en instruktion at Naringsdepartementet huruvida Sverige ska
rosta ja eller nej till dokumentet 1 fraga.

Niringsdepartementet faststiller instruktionen, bestimmer hur Sverige ska
rosta och deltar i omrostningen inom DKS-kommittén (om JA fortsitt till 12,
om NE] ater till 2).

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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12. Den engelska utgavan av TSD:n eller en ny sakerhetsregel oversitts till
samtliga EU-sprak, se ”Att 6versitta en TSD” nedan.

13. Nir samtliga sprakversioner finns, faststiller kommissionen TSD:n eller den
nya sikerhetsregeln i form av ett beslut eller en férordning riktad till samtliga
medlemsstater.

14. Publicering i Europeiska unionens officiella tidning (EUT).

15. En TSD trader normalt i kraft 6 manader efter kommissionens beslut.

Att oversatta en TSD

Den expertis som deltagit 1 utvecklingen av en TSD boér ocksa delta i dversittningen
av samma TSD till svenska. Det ligger ofta manga och langa diskussioner bakom en
formulering i den engelska texten, som kan behova beaktas i 6versittningen. Vidare
ar det viktigt att vara konsekvent i valet av terminologi vid 6versittningar fran
engelska till svenska. Det finns en ordbok, Raill.exic, utarbetad av UIC som
innehaéller jarnvigstermer pa 19 olika sprak.

Opversittningen gar till s hir:

1. En o6versattningsfirma 6versitter fran engelska till andra sprak. De har
mojlighet att fraga sakkunniga personer om facktermer.

2. Nir 6versittningsfirman har slutfort sitt arbete kontrollerar EU-
kommissionens Gversittningstjanst oversattningen.

3. Det 6versatta dokumentet presenteras pa kommissionens hemsida.

4. Exemplaret sprids inom resp. medlemsstat, i Sverige av Jarnvagsstyrelsen till
sakkunniga 1 enlighet med de rutiner som ber6érd organisation och
Jarnvigsstyrelsen kommit Gverens om.

5. Sakkunniga har en manad pa sig att kommentera felaktiga Gversittningar.
Jarnvigsstyrelsen sammanstiller och vidarebefordrar till EU-kommissionen.

6. EU-kommissionens 6versittningstjanst utvirderar erhdllna kommentarer och
andrar Oversittningen om befogat.

7. Den slutliga utgavan genomgir en sista kontroll infér kommissionens beslut.

Ny lagstiftning inom jarnvagsomradet

Denna text innehaller kortfattad information om delar av innehallet i jarnvagslagen
och -férordningen. Det som aterges hir dr sidant som ar bra att kinna till nar man
jobbar som expert i nagon av ERA:s arbetsgrupper eller da man berdrs av de nya
TSD:erna.

Svensk lagstiftning inom jarnvig har sitt ursprung i europeiska direktiv. Saidana
direktiv kommer ofta ett flertal tillsammans, t.ex. 3-4 direktiv 1 ett ”jarnvagspaket”.
Innehallet i dessa jirnvigspaket finns beskrivet pa Jirnvigsstyrelsens hemsida®.

2 www.jvs.se
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Nir jarnvagslagen (2004:519) och jarnvigstérordningen (2004:526) utarbetades var
en av de viktiga utgangspunkterna att den nya regleringen inom jarnvagssektorn
skulle ske utifran de tekniska och andra krav som kommer att gélla 7 framtiden. Av den
anledningen har lagstiftaren i Sverige bestimt att TSD:er ska gilla inte bara pa TEN-
nitet utan pa all jarnvig i Sverige.

Kraven i en TSD giller vid nybyggnation samt for befintliga jarnvigsnit/fordon da
de uppgraderas (avseende de delar av delsystemet som omfattas av uppgraderingen).
Den tekniska harmoniseringen kommer darfor att ske stegvis i tiden.

Andringar i jarnvigslagen som tridde i kraft den 1 juli 2007 genomf6r andra
jarnvigspaketet innehallande bl.a. sikerhetsdirektivet i svensk lagstiftning.
Jarnviagsstyrelsen har bevakat aktuella fragor som utreds av kommissionen, t.ex.
overgangsproblematiken betriffande vagnar (COTIF-lagstiftningen som delvis dr
motstridig mot EG-lagstiftningen) samt definitionen av vagnhallarbegreppet (sd att
den inte kommer att orsaka svarigheter for den svenska jarnviagsmarknaden eller
kommande lagstiftningsarbete i Sverige).

Fler uppdateringar av jarnvigslagen kommer att krivas 1 framtiden for att ta in nya
jarnvagspaket och modifierade direktiv i den svenska lagstiftningen. Nya och
modifierade TSD:er inférs normalt 1 Sverige som Jarnvagsstyrelsens foreskrifter
(JvSES). Det ar den svenska TSD:n som publicerats i Europeiska unionens officiella
tidning som dr juridiskt bindande 1 Sverige.

Det finns maojlighet att ansoka om undantag frin att f6lja kraven i en TSD under
sarskilda omstindigheter (se JVS hemsida). Om ansokan avser ett fordon eller en
banstrickning som ligger utanfér TEN, kan Jarnvigsstyrelsen i regel sjalv besluta
angiende undantag (utan inblandning av kommissionen eller 6vriga medlemsstater i
EU).
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Bilaga 2: Langsiktiga mal for Sverige

Denna bilaga aterger de mal dit unionen och Sverige dr pa vig pa ling sikt. Malen
ligger fast 6ver en lingre tidsperiod (5 -30 ér). De ir en ledstjirna for Sveriges
deltagande 1 ERA-samarbetet och ligger till grund fo6r bevakningspunkterna i kapitel
4.

Milen har himtats bl.a. ur de transportpolitiska propositionerna 2001/02:20 och
2005/06:160 som Sveriges regering faststallt, samt ur interoperabilitetsdirektiven och
sakerhetsdirektivet.

Sakerhetsdirektivet och interoperabilitetsdirektiven

Syftet med dessa och andra direktiv fran EU som avser jirnvig ar att stirka
jarnvagens konkurrenskraft i férhallande till andra transportslag. En viktig del i det
arbetet ar att gora jarnvagarna allmant tillgangliga for jarnvagsforetagen, och att riva
tekniska och administrativa hinder f6r grinsoverskridande trafik. Alla jirnvigsforetag
ska konkurrera pa lika villkor.

Sikerhetsdirektivets (2004/49/EG) 6vergripande malsittning ar att
jarnvigssakerheten inom unionen utvecklas och forbittras och att tilltrade till
marknaden f6r sparbundna tjanster underlittas. Direktivet anger att Kommissionen
ska ta fram gemensamma sikerhetsmetoder och sikerhetsmal f6r EU:s jarnvigar.
Man ska ocksa ta fram sikerhetsindikatorer och statistik 6ver jairnvagarnas sikerhet.
Vidare ska det finnas gemensamma krav for sikerhetsintyg inom EU.

Syftet med sikerhetsdirektivet ar att det ska finna gemensamma och offentliga krav
pé sakerhet for operatérerna inom EU:s jarnvigar. Detta dr nédvindigt da hela
jarnvagsmarknaden 6ppnas for fri konkurrens.

Interoperabilitetsdirektivens (direktiv 96/48/EG om hoghastighetstig och direktiv
2001/16/EG {6t konventionella tig 2001/16) 6vergripande malsittning for det
europeiska jarnvigssystemet ar att skapa forutsittningar for en gemensam
jarnvagsmarknad inom Europa genom teknisk specificering och att underlatta f6r
grinsoverskridande trafik genom att skapa driftskompatibilitet. Direktivet anger att
Kommissionen ska utarbeta TSD:er f6r EU:s jirnvigar. Standardiserade 16sningar for
komponenter gor att de kan siljas pd en bred marknad och tillverkas i stérre volymer,
vilket leder till ligre kostnader for jarnvigssektorn och 6kad konkurrenskraft.

Lissabonstrategin

EU har antagit utmaningen att till ar 2010 gora unionen till virldens mest
konkurrenskraftiga kunskapsekonomi. Vigen dit brukar kallas EU:s tillvixtstrategi —
eller Lissabonstrategin. Lissabonstrategin omfattar alla, med ambitioner om att trygga
alderdomen utan att témma ut resurserna fér kommande generationer. Strategin
sattes upp ar 2000 och innehaller tre dimensioner: ekonomi, miljé och social
sammanhallning.

Lissabonstrategin lyfter sirskilt fram vikten av att ppna marknaderna for el, gas och
jarnvigstrafik for att skapa fri rorlighet mellan EU-linder £6r varor, tjdnster, kapital
och arbetskraft.



37 (42)

Transportpolitiskt huvudmal

Transportpolitiken skall sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet i
hela landet.

Detta huvudmal kan delas upp 1 sex delmal: siker trafik, hog transportkvalitet for
medborgare och niringsliv, en god miljo, god tillgdnglighet, en positiv regional
utveckling och ett jamstillt transportsystem.

Numreringen nedan har ingenting med prioritetsordning att gora, utan de finns bara
dir for att underlitta hinvisningen till malen ifran bevakningspunkterna i kapitel 4.

Delmal 1: Saker trafik.

Detta mal ska uppnas genom féljande initiativ:
a) Vil underhallen transportinfrastruktur.
b) Nyttja nya tekniska mojligheter.

c) Forbittra eller vidmakthalla den sidkerhetsniva som uppnaitts i Sverige for
jarnvagstransporter.

d) Engagera kommuner, skolor, féretag och frivilligorganisationer m.fl. i
trafiksakerhetsarbetet.

Delmal 2: Hog transportkvalitet for medborgare och naringsliv
Detta mal ska uppnas genom féljande initiativ:
a) Attjirnvigsnatet har snabbtagsstandard dér det bedéms finnas en marknad.

b) Att investeringar infors pa de stillen dar de gor mest nytta (baserat pa
kostnads/nytta-kalkyler och i férhallande till i vilken grad de uppfyller de
transportpolitiska maélen).

c) Att egenskaper som kinnetecknar svensk jarnvig beaktas 1 arbetsgrupperna
som utarbetar TSD:er, se bilaga 3.

d) Kowvaliteten i det svenska transportsystemet bor successivt forbattras (matt 1
termer av forutsagbarhet, sikerhet, flexibilitet, bekvimlighet, framkomlighet
och tillgang till information).

Mal 2a dr ett mal som uppnas genom politiska beslut som ligger utanfér de atgarder
som denna detta dokument omfattar.

Delmal 3: En god miljo (t.ex. minskat koldioxidutslapp och
buller)

Detta mal ska uppnas genom féljande initiativ:
a) Att effektiva intermodala godstransportkedjor utvecklas for néringslivet.

b) oOkad axellast och storre lastprofil pa jarnvagsnitet (for effektiva
godskorridorer).

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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c) Drivmedel frin fornybara energikallor.
d) Att nya tekniska mojligheter nyttjas.

e) ldgre priser for jirnvagstransporter - genom ligre priser pa jarnvigsmateriel
till £6ljd av standardiserade 16sningar.

f) en kapacitetsstark, turtit och vilbyged regional tagtrafik.

Mal 3f idr ett mal som uppnas genom marknadskrafter som ligger utanfor de atgiarder
som denna detta dokument omfattar.

Delmal 4: God tillganglighet for jarnvagstrafiken

Detta mal kan alternativt formuleras sa att man avser skapa fri rorlighet mellan EU-
linder fOr varor, tjinster, kapital och arbetskraft (Lissabonstrategin) eller att
grinsoverskridande trafik samt tilltrade till jarnvigsmarknaden ska underlittas.

Detta mal ska uppnis genom féljande initiativ:

a) Att det kapillira bannitet byggs ut — okar tillgingligheten for niringslivets
godstransporter pa jirnvig.

b) Attinte fOrsimra sparkapaciteten - samma antal tag per tidsenhet som idag
passerar ett sparavsnitt ska kunna gora det dven 1 framtiden.

c) Att riva tekniska och administrativa hinder for grinséverskridande trafik.
(genom Europeiskt samarbete - att specificera TSD:er).

d) Att ha enhetliga regler for driftskompatibilitet och teknisk specificering for
hela det svenska jarnvagssystemet - TSD:er ska tillimpas oavsett om
jarnvigsnitet ingar i TEN eller inte.

e) Att motverka nationella sirkrav (s.k. specialfall). Endast specialfall som kan
motiveras sikerhetsmissigt eller samhillsekonomiskt far inforas i TSD:erna.

f) En effektiv samverkan mellan transportslagen.

2) Goda internationella férbindelser, bade via fasta forbindelser och effektiva
terminalpunkter.

Mal 4a dr ett mal som uppnds genom marknadskrafter som ligger utanfér de atgarder
som denna detta dokument omfattar.

Delmal 4.1: Sund konkurrens for EU:s jarnvagar
Detta mal ska uppnas genom foljande initiativ:
a) gemensamma regler.
b) gemensamma sikerhetsmetoder och sikerhetsmal.
¢) gemensamma krav for sikerhetsintyg inom EU.
d) sikerhetsindikatorer och statistik Gver jarnvigarnas sikerhet for uppfoljning.

e) Att endast krav som ar viktiga for interoperabiliteten finns med 1 en TSD.
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Delmal 5: En positiv regional utveckling
Detta mal ska uppnas genom féljande initiativ:
a) Att anpassa kollektivtrafiken efter manniskors behov.

b) Goda spartrafikférbindelser.

Delmal 6: Ett jamstallt transportsystem
Detta mal ska uppnis genom féljande initiativ:

a) Att kollektivtrafiken ar tillginglig for alla senast ar 2010, oavsett
funktionshinder, alder eller kon.

b) Att alla minniskor ges samma méjlighet att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning.

ERA-strategi faststalld utgava 1.1 2007-09-17
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Bilaga 3: Egenskaper som kdnnetecknar svensk jarnvag

Nedan f6ljer en lista 6ver egenskaper som kinnetecknar svensk jarnvig, och som ska
beaktas vid framtagande av en TSD:erna. Relevanta punkter ur denna lista har forts
in som en eller flera bevakningspunkter i arbetet med respektive TSD:

e [Kalla, snoiga och isiga vintrar. Ett stort temperaturspann som ger typiska
problem (solkurvor, svetsning i kyla, tjile).

e Varierande geologiska férhallanden.

e Mycket enkelspar.

e Kurviga spar med sma radier.

e Plankorsningar och vigskydd dven vid héga hastigheter.

e Glesbygd och langt till bebyggelse (stora avstand mellan lastplatser och
andlastplats, ej sa stort behov av linga plattformar).

e Godstrafik och passagerartrafik samsas om samma spar, Sverige har inga
dedicerade hoéghastighetsbanor.

e Effektiva transporter tack vare storre lastprofil och hogre axellaster.
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