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1. Aktuellt mote

Moéte nr 100 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sakerhet inom jarnvig (RISC).

Tid/Plats

Tisdag 21 november 2023 (10:00-17:30)

Onsdag 22 november 2023 (10:00-16:00)

Centre Borschette (CCAB), meeting room 1C, Rue Froissart 36, 1049
Brussels (samt videokonferens)

Svenska representanter
Robert Hellstrom, Transportstyrelsen

Sten-Olov Sédergard, Transportstyrelsen

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Vid detta méte finns inga beslutspunkter, fragor pa agendan ar f6r
information och diskussion.

1.2 Foérhandlingslaget

1.3 Handlingslinje for aktuellt méte

Se i avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for genomférandeakter med utgangspunkt fran
torordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra! (ERA-férordningen)
utgors av artiklarna 25(4), 26(4), 26(5), 55(5) och 80. Beslutsforfarandet i de
nimnda artiklarna regleras i artikel 81 1 forordningen som hinvisar till artikel
51 i driftskompatibilitetsdirektivet, varvid artiklarna 4 respektive 5 i
forordning (EU) nr 182/20112 ska tillimpas.

Den rittsliga grunden for beslut som giller driftskompatibilitet fordelar sig
pa dels delegerade akter, dels genomférandeakter. Grunden for delegerade
akter utgors av artikel 5(1) och f6r genomférandeakterna av artiklarna 5, 7, 9,
14,15, 21, 24, 47, 48 och 49 i driftskompatibilitetsdirektivet?.

' Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om Europeiska unionens
jarnvagsbyra och om upphévande av férordning (EG) nr 881/2004

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststéllande av
allménna regler och principer for medlemsstaternas kontroll av kommissionens utévande av sina
genomférandebefogenheter

3 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/797 av den 11 maj 2016 om driftskompatibiliteten hos
jarnvagssystemet inom Europeiska unionen (omarbetning)
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Beslutsforfarandet om genomférandeakter regleras av artikel 51 1 direktivet,
varvid artikel 4 respektive 5 i forordningen (EU) nr 182/2011 ska tillimpas.

For beslut om jarnvagssakerhet ar den rittsliga grunden férdelad pa dels
delegerade akter, dels genomférandeakter. Grunden for delegerade akter
utgors av artiklarna 6 och 7 och fo6r genomférandeakterna utgors grunden av
artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i jarnvagssakerhetsdirektivet®. Beslutsforfarandet
om delegerade akter utgdrs av artikel 27 och fo6r genomférandeakter av
artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 5 i férordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

For beslut om behorighetsprovning av lokférare dr den rittsliga grunden
artiklarna 4, 20, 22, 23, 25, 29, 31, 34 och 37 i lokforardirektivet®.
Beslutsforfarandet regleras av artikel 32 1 direktivet, varvid de
overgangsbestimmelser som regleras i artikel 13 i férordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

3. Prioriteringsgrad (hdég, medel, 1ag)
Medel

4. Svensk malsattning for det slutliga férhandlingsresultatet

Att de atgirder som beslutas i kommittén dr samhillsekonomiskt effektiva.

5. Paverkansarbete

SE kan f6rs6ka soka allianser med likasinnade MS 1 syfte att férhindra
tramtida beslut om oproportionerligt kostnadsdrivande dtgirder.

6. Svenska standpunkter

6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- Item 01 - RISC 100 agenda_v3

Adobe Acrobat
Document

4 Europaparlamentets och radets DIREKTIV (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jarnvagssakerhet
(omarbetning)

5 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om behérighetsprévning av
lokférare som framfor lok och tag pa jarnvagssystemet i gemenskapen
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Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordforande hilsade vilkommen och 6ppnade det 100:e RISC-métet.
Agendan godkindes med ndgra justeringar av ordningsféljden.
Agendapunkterna 7 och 8 senarelades och kommissionen aviserade tva
ovriga fragor om kontaktlistor f6r Hyperloop och kort info fran
systempelaren 1 ERJU.

6.2 Adoption of the minutes of the 99th meeting held on 21-22 June
2023

Dokument
- I PV99ENOT RISC99 minutes_v1 =

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje

2 SE kan godkinna métesanteckningarna om det fére eller under motet
ges tillfille att granska dem pa ett seriOst sitt samt att innehallet i dem ger
en rimligt korrekt bild av resultatet av métet. I annat fall kan SE verka
for att punkten bordliggs.

3 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande
Moétesanteckningar godkindes med dndringar fran FR och BE.

6.3 Update from the Commission — oral presentation by the
Commission

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Uppdatering frain kommissionen om den senaste utvecklingen inom
jarnvagsomradet.

Handlingslinje

4 SE kan notera informationen.
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Vad hande

TDD

Kommissionen informerade om revidering av lokférardirektivet (TDD). De
hade hoppats anta ett forslag fore sommaren, men processen har tagit lingre
tid dn vintat, sirskilt arbetet med konsekvensanalysen. De har haft flera
moten, bl.a. med de nationella sikerhetsmyndigheterna (NSA), och de har nu
aterigen vint sig till NSA med en forfragan om ytterligare uppgifter.
Kommissionen ser revideringen av TDD som en viktig uppgift. Ovrig
jarnvagsreglering har andrats vasentligt sedan 2007. Manga andra problem
tor grinséverskridande trafik har hanterats i andra regelverk, och det ér
viktigt att dven TDD éndras for att forenkla for detta.

Kommissionen hoppas ha konsekvensanalysen fardig under Q1 2024 for att
fa in arbetet 1 processen innan parlamentsvalen i juni, sa att underlaget ar
redo for nista kommission i borjan av 2025, om man inte lyckas inom
nuvarande kommission. Innehall kretsar runt tre element; 1) - EU-
gemensamma utbildnings- och kompetenskrav. Forarbevis erkinns idag 6ver
hela EU, men mycket av innehallet finns i kompletterande intyg. De vill
faststilla gemensamma krav for att underlitta rorlighet mellan RU.

2) - Digitalisering. 3) — Sprakkrav, vilket ar kontroversiellt, men som ocksa
utgor ett stort hinder for granstrafik. Det finns en oro fran IM att de ocksa
maste kunna alternativa sprak. Kommissionen arbetar pa 16sningar for att
hantera detta. Parallellt tittar man pd automatiska 6versittningsverktyg, IM
och RU verkar nu vara mera 6ppna for detta. Men det dr bara méjligt om
tekniken mojligeor en siker och effektiv kommunikation.

DAC

Digitala automatkoppel (DAC) ses som viktigt f6r framtida godstrafik pa
jarnvag, speciellt for vagnslastsystemet. Att sitta samman vagnar manuellt ar
bade farligt och kostsamt, sa DAC ir vitalt om man vill behalla
vagnslastsystemet. DAC medger dven 6vervakning av fordonen och
tagintegritetskontroll (TIMS), vilket mé6jligg6r “moving block™ och 1
torlingningen borttagande av tagdetekteringssystem. Det finns manga
tordelar, men det ar dyrt. Mycket av arbetet med DAC sker inom Europe’s
Rail Joint Undertaking (ERJU), European DAC Delivery Programme
(EDDP) dir 200 intressenter arbetar med att fardigstilla tekniska delar.
Kraftforsorjning, fysisk utformning av koppel och datatransmission ar
tardiga.
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Arbete med “business case” for DAC och genomfoérandeplan pagar.
Kostnaderna for utrullningen beriknas till 13 miljarder €. Kommissionen
kinner till den svara ekonomiska situationen for jairnvigen, en stor del av
dessa 13 miljarder € kan dirfor inte tas fran operatérerna. De ser langsiktiga
samhillsekonomiska nyttor. EU och Nordafrika dr de enda stillena dir
automatkoppel inte anvinds. Men budgeten ir begrinsad, beslut ar redan
fattade om investeringar inom nuvarande ram. For fondering pa EU-niva
kravs medel 1 nésta investeringscykel. Det dr dock osannolikt att hela
summan kan tas fran EU, det stiller krav pa att 4ven MS kan bidra. RU i
6stra Europa dr oroliga att de inte far finansiering medan de 1 vist far
finansiering fran MS. Kommissionen maste siakerstilla att de kan bidra till
inférande av DAC 1 hela EU. Ju stérre stéd det finns f6r DAC, desto enklare
att erhalla finansiering. De maste kunna visa varfor det ar ekonomiskt klokt
att satsa pa DAC i forhallande till utveckling av vitgas etc. Kommissionen
vill ha nationella kontaktpunkter i varje MS f6r kontakter mot styrelsen 1
EDDP, for att kunna diskutera med MS och hilla dem uppdaterade och for
att forsta problem i varje MS. De har skickat en fraga via Rail Directors
Meeting f6rra manaden.

Kapacitetsinitiativet

Via kapacitetsinitiativet forbittras planering och langsiktiga tidtabeller, men
aven andringar pa kort sikt. For " Timetable Redesign” (T'TR) kommer vissa
krav att realiseras via TSD Telematik. Vissa krav kommer att vara tydliga
torst nir forhandlingar dr klara, de avser darfor att aterkomma till TSD
Telematik nar kraven ar fardiga.

Ovrigt

Ordforande informerade att hans team tidigare haft begrinsade resurser,
men att flera personer nu tillkommit. Mihaela Williams ir tillbaka och arbetar
med ERAs styrelse och styrelsen i ERJU. Fidel Santiago har tidigare arbetat
med cybersikerhet, bra att kunna 6verfora denna kunskap till jarnvigen.
Sekonderade nationella experter dr Sandy Zihringer fran DE, kommer att
arbeta med fordon och tekniska regler, samt Veronika Sarik fran SE, som
kommer att arbeta med DAC. Alice Polo kommer att sluta i december.

ERAs direktor Josef Doppelbauer konstaterade att det dr flera viktiga fragor
pa agendan, bl.a. TSD Telematik och EVR. Arbetet med ERAs
myndighetsuppgifter flyter pa bra, de nar troligen 70000 godkinda fordon till
arsskiftet, varav 5400 beslut 1 enlighet med godkind fordonstyp (CTT), 350
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nya fordonsgodkinnanden. De nidrmar sig 200 gemensamma sikerhetsintyg
och 15 férhandsgodkidnnanden av ERTMS marksystem. Det nya TSD-
paketet dr 1 drift sedan september, ERA arbetar tillsammans med
kommissionen for att tydliggora konsekvenserna.

6.4 European Vehicle Register:

6.4.1 Status of MSs implementation of current EVR Decision and follow up
actions — presentation by the Agency and the Commission

Dokument
- tem 04.1 - EV'R implementation status by ERA_RISC100 - rev 7 |

Microsoft
PowerPoint-present

- Item 4.1 & 5 - EVR-RINF follow up actions (RISC 100) (Pl

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation om fran ERA och kommissionen om status f6r migrering till
det europeiska jiarnvigsfordonsregistret EVR. Hittills har 13 MS migrerat till
EVR, 9 MS ir fortfarande anslutna via ECVVR ("European Centralised
Virtual Vehicle Register”) och fyra MS har ingen koppling till ndgot
fordonsregister alls for tillfallet. Vid granskning av MS vigledningar f6r EVR

ser man ett stort behov av harmonisering, se presentation.

Kommissionen avser att under december 2023 skicka individuella brev till
MS dir det identifierats luckor som kriver nationella dtgardsplaner.

Handlingslinje

5 SE kan notera informationen.

Vad hande

Antonio D'Agustino fran ERA presenterade status f6r EVR i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen, se bakgrundsbeskrivning och presentation.

Kommissionen informerade att de kommer skicka brev till de MS som inte
ar anslutna till EVR och de som inte skickat in vigledning (samma giller
aven for RINF, se agendapunkt 5 nedan). De kommer att efterfraga en
nationell handlingsplan, arbetet f6ljs upp med start frin RISC#101 (21-22
februari 2024).
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En stor MS 6nskade aterkoppling om resultatet kring granskning av
vigledningar. De anvinder fortfarande en decentraliserad 16sning, full
implementering av EVR sker forst under 2024. Ar det da vettigt att pabotja
uppfoljningen innan kraven pa évergangen till EVR 16pt ut? De arbetar
tillsammans med ERA kring grinssnitt mot nationella system, sa de anser att
det ar for tidigt att paborja uppfoljningen nu.

ERA svarade att det inte finns ndgra krav pé aterkoppling frain ERA. Utifran
nuvarande EVR-reglering finns inte heller ndgra strikta krav pa processen.
ERA godkinner inte vigledningarna, de publicerar dem bara pa ERAs
hemsida. Gillande implementering sa ir EVR redan i produktion med 13
MS i registret. De har nyligen blivit kontaktade av aktuell MS gillande
funktioner som inte finns i nuvarande system. Men systemet ar i drift, sd
migrering ar mojligt.

Kommissionen konstaterade att detta bara var som input infor
diskussionerna om dndring av EVR. Det finns redan existerande krav i EVR
som maste implementeras. De ser ingen anledning att inte implementera
gillande krav, deadline i juni 2024 idr fortfarande bindande och ska f6ljas.
Revideringen utgar bara fran gillande krav, men ERA ser dven forbattringar
av systemet som de arbetar med parallellt. En snabb uppdatering av

funktioner dr méjlig, men det paverkar inte nuvarande regler och krav.

Samma MS menade att de vil kidnner till deadline, men att det finns
svarigheter. Systemet fanns inte tillgangligt 1 juni 2021 som utlovat, det kom
forst i november 2021. Sa ERA f6ljde inte heller tidplanen, vilket férsvarade
tor MS. Darfor forstar de inte varfor uppfoljningsaktiviteterna initieras nu,
givet historiken.

Kommissionen vidgick att det varit forseningar, men att forseningar fran MS
ar langre, EVR ir nu pa plats. Men om det finns specifika problem sa kan
dessa diskuteras bilateralt.

6.4.2 ERA Recommendation for the new EVR Regulation — presentation by
the Agency

Dokument
- Item 04.2 - EV'R Recommendation by ERA_RISC 100 ¢ |

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Presentation fran ERA om rekommendation till revidering av EVR-

térordningen, se presentation.

ERA vill likrikta EVR 1 enlighet med deras ICT-strategi, minska tiden att ta
tordon i drift, somlos och standardiserad fordonsregistreringsprocess och
konsolidera bestimmelser for fordonsmirkning. ERA vill bli registrerande
enhet for jarnvagsfordon. De vill dven 6ka sokbarhet, tillginglighet,
interoperabilitet och ateranvandbarhet f6r data genom att ge allménheten
tillgang till vissa data, ateranvinda befintliga data fran andra datakillor och
mojliggora for datautbyte maskin-till-maskin.

Handlingslinje

6 SE kan notera informationen.

Vad hande

Antonio D'Agustino frain ERA presenterade ERAs rekommendation till
revidering av EVR, se presentation.

Det ir fyra huvudorsaker bakom revideringen. ERA vill likrikta EVR 1
enlighet med deras ICT-strategi, minska tiden att ta fordon i drift, somlos
och standardiserad fordonsregistreringsprocess och konsolidera
bestimmelser fér fordonsmarkning.

ERA vill introducera maskin-till-maskin-grianssnitt (M2M) och gora data
”FAIR” (’Findable”, ”Accessible”, ”Interoperable”, ”Reusable”). Under
2024 inf6rs ett nytt API, som ger mojlighet att anvinda data utan att ga via
webbgrinssnittet. De vill 6ka tillginglighet f6r data och undvika duplicering
av data, genom ERAs ”Knowledge Graph”. EVR idr det enda registret som
inte ar publikt, det finns vissa delar som ERA anser borde vara publika. De
vill dven ateranvinda data fran andra system hos ERA och etablera en
”’Single Source of Truth”.

De vill dven dndra strukturen for beslutet, med 6verflytt av krav mellan
bilaga och akt. Underlitta tekniska dndringar genom tekniska dokument som
hanteras av EVR WP, samt referens till ERAs ontologi.

Dessutom féreslas ERA bli registrerande enhet for fordon ("Vehicle
Registration Entity”, VRE) och kunna registrera i de nationella
fordonsdominerna.
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Kommissionen patalade att tidigare erfarenheter utifran arbetet med
godsvagnar till Ukraina och DAC visat pa svarigheter att forsta data, och
visar pa vikten av att EVR maste vara likriktad med ERAs ontologi.

SE framférde att vi ser positivt pa att harmonisera registreringsprocessen,
infora ett gemensamt granssnitt, dteranvandning av data och sammanlinka
register, 6kad samordning och en koordineringsgrupp mellan registrerande
enheter. Men vi ser inte fordelarna med att ERA blir registrerande enhet for
fordon som de godkinner eftersom godkannandeprocessen och
registreringsprocessen ir tva separata processer med olika ansvariga aktorer;

s6kande for fordonsgodkinnandet och fordonsinnehavaren.

Samtliga scenarier i konsekvensanalysen utgar fran att ERA gors till
registrerande enhet, att genomfora Gvriga foreslagna dndringar utan att
samtidigt géra ERA till VRE har inte bedomts.

Det finns ocksa praktiska konsekvenser om ERA ska registrera fordon i
landsdominerna. I SE har vi anvint Europeiska fordonsnummer
(’European Vehicle Number”, EVN) dven f6r fordon utanfér direktivets
tillimpningsomrade, dessa fordon finns inte i EVR och det krivs
samordning innan ERA registrerar fordon eller alla dessa fordon behéver
flyttas till EVR.

Slutligen, eftersom ERA redan kidmpar for att hitta tillricklig med personal
och resurser, varfor vill man da ta pa sig ytterligare uppgifter?

Ordférande vinde pa fragan och undrade vad som var nackdelen med att
ERA blir VRE? Det finns ett tydligt syfte. Godkidnnandet hanteras av ERA
och syftet ir att hela processen ska hanteras si enkelt och smidigt som
mojligt. ERA godkinner, men registrering hanteras av en nationell VRE. De
vet att de nationella fordonsregistren har anvinds pa ett felaktigt satt 1 vissa
MS som gor att tillsyn inte ar mojligt, det ar svart att faststélla vilka fordon
som anvands i en MS. Resurser borde inte paverkas om det gors i samband
med godkiannandet.

SE replikerade att samma resurser inte kan nyttjas eftersom man stiller krav

pa att VRE ska vara oberoende fran de som godkinner fordonen.

En stor MS sag flera problem med f6rslaget, de skulle aterkomma till
detaljkommentarer vid genomgang av utkastet. Generella kommentarer var
att arbetet genomférdes under sommaren under stor tidspress, dar de
registrerande enheterna inte var tillrickligt involverade. De delade SE’s oro
gallande grinssnitt mot europeiska fordonsnummer och nationella fordon.
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Vidare ar man kritisk till att géra data publik, vilket framforts tidigare. 1
rapporten beskrivs inte problemformuleringen pa ett begripligt sitt, tillgang
till data har inte varit ett problem tidigare. Den atféljande rapporten till
ERAs rekommendation nimner inget om de olika dsikterna i arbetsgruppen,
ddr fanns inget koncensus, sa det borde vara ett antal problem som kommer
upp i diskussionerna.

ERA exemplifierade att de fatt 6nskemal fran en del av Deutsche Bahn (DB)
om att fa tillgang till data f6r DAC, men samtidigt finns motstand fran andra
delar av DB. De pitalade att vi maste hitta ritt arbetssitt.

Ordférande patalade att de i Nordamerika har 6ppen data och ville dirfor
vinda pa frigan; férutom ryggmargsreflexen kring motstand att dela
foretagsdata, vad dr nackdelarna? t.ex. for att kunna hantera fragor som
godsvagnar till Ukraina och DAC. Vad ar det riktiga problemet?

En MS ifragasatte att ERA kan utse ett fordonsnummer utan att kontakta
berérd MS. Gillande minskad handliggningstid fran 20 dagar till 10 dagar sa
ansag de att det dr svart, de ville veta kostnaderna for detta.

ERA svarade gillande EVN och problem med landskoder att fragan
diskuterats i arbetsgruppen, de har frigat VRE om det finns sidkerhetsrisker
eller problem f6r driftskompatibilitet. Eftersom numrering skots via
systemet sa finns det ingen risk for duplicering. Gallande 10 dagar; de
tidigare 20 dagarna inkluderade att VRE anvinde registreringen som ett
tillsynssteg. Det ar daven mojligt att registrera fordon fortare genom att
ateranvinda befintliga data. En del av framtida utveckling dr notifieringar.
Det kommer att skapas en ”dashboard” f6r VRE dir detta synliggors. Sen
poingterade ERA att det ar skillnad mellan att MS ska godkdnna koder och
att MS ska informeras.

En MS haller med om att idén bakom EVR ar bra, men att det kravs
forbittringar. For ndrvarande ar flera nationella fordonsregister offline. Men
det finns daven problem med EVR, t.ex. att registreringsprocessen ar for
komplex. Det dr dven svart att fa kontakt med ERA. De ir positiva till
skapandet av en "users group” for EVR, att ERA organiserar utbildningar.
De vill dven ha maojligheter att fa ansokningsformuliret pa andra sprak an
engelska och 6nskar en forenklad kontohantering.

ERA svarade att vissa MS migrerat, andra inte. For att fa tillgang till alla
fordon maste man soka i bide EVR och ECVVR, detta 16ses nir alla MS
migrerat. Andrad anviandarhantering ligger redan i pipeline, det ar mojligt £6r
foretag att utse en administratdr som sedan kan hantera konton for andra i
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toretaget. Hos ERA rader stor arbetsbelastning, darfor kan det ta lite tid att
fa svar, men de gor dndringar internt fOr att atgirda detta.
Ansokningsformuliret finns f6r nirvarande bara pa engelska. Det ar svart
utifran resurser, inte bara for oversittningar, men dven underhall och

hantering av ans6kningar pa andra sprak.

Kommissionen menade dock att forslaget mojligeor detta, det borde inte
vara ett problem att fd formulidret pa flera sprak. Att man fyller i
fordonsuppgifter pa ett sprak paverkar inte spraket for handlaggning.

En stor MS sdg inga problem med ERA som VRE, det dr ett bra sitt att
bygga kapacitet hos ERA. Men de ser andra problem med forslaget, de
aterkommer till detta vid genomgangen.

En MS instimde i kommentarer som redan lyfts av andra, de haller med
gillande dndringen fran 20 till 10 dagar. De menade dock att man kan fa ett
antal forfragningar som gor det svart att uppfylla tidsramarna. De vill 1
framtiden behalla nationella VRE f6r fordon som bara gar i en MS. Nir man
implementerar system for att utbyta data maste man aven ta hansyn till de
resurser som krivs for integrera systemen. 2024-datumet f6r ERAs nya roll
borde senareliggas. De skulle dterkomma kring landskoden 1 EVN vid
genomgangen av forslaget. De betonade dven majligheten att kunna skicka
ansokan till VRE pa nationella sprak, det giller inte bara sjilva formuliret.

Kommissionen undrade varfér man skulle begrinsa maojligheterna for
fordon i en enskild MS? ERA har redan tillgang till data, sa mojligheten ar
anvandbar dven for dessa fordon. Gillande deadlines sa kommer de att se
over dessa nar forslaget ar fardigt.

ERA betonade att en av huvudfragorna ar att koppla samman register, f6r
att skapa en ”’single source of truth”. Gallande 10 dagar sa tror ERA att
processen kan goras smidigare och effektivare dn idag.
Registreringsprocessen har inte foljt utvecklingen av godkidnnandeprocessen
med godkinnande av typ och CTT. Registreringsprocessen kan darfor goras
kortare och enklare.

6.4.3 Draft Commission Implementing Regulation on EVR — presentation
by the Commission [16/797-DV54EN01]

Dokument
- Item 04.3 - EV'R draft Regulation (RISC 100) [

Microsoft
PowerPoint 97-2003
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- Item 04.3 - DI54ENOT - EV'R Regulation - Act BE

Microsoft Word
97-2003-dokument

- Item 04.3 - DI54ENOT - EV'R Regulation - Annex g

Microsoft Word
97-2003-dokument

Bakgrund

Revidering av det europeiska fordonsregistret (EVR, ”European Vehicle
Register”) syftar till att minska administrativa bérdor och kostnader f6r MS
och intressenter genom att harmonisera fordonsregistreringsprocessen inom
EU och gora sa att jarnvigsbyran (ERA) kan vara registrerande enhet
(’Vehicle Registration Entity”’, VRE) f6r de fordon som den ar
godkidnnandemyndighet for.

Man vill dven 6ka sokbarhet, tillgdnglighet, interoperabilitet och
ateranvandbarhet f6r data genom att ge allmianheten tillgang till vissa data,
ateranvinda befintliga data fran andra datakillor och mojliggora for
datautbyte maskin-till-maskin. Nuvarande rittsakt ger moijlighet till MS att ha
en decentraliserad 16sning med nationellt fordonsregistret anslutet till EVR
fram till 16 juni 2024, detta grinssnitt foreslas avvecklas fran detta datum.

Kommissionen har infor aktuellt mote publicerat ett nytt utkast till rattsakt
dir de helt forindrat struktur och innehall sedan féregaende utkast.

Forslaget baseras pa ERA:s rekommendation som publicerades den 10

november 2023, Transportstyrelsen har darfor inte hunnit analysera forslaget

och ev. konsekvenser fullstindigt.

Transportstyrelsen har tidigare framfort att det inte ar uppenbart att forslaget
att gora ERA till VRE leder till sa stora synergieffekter 1 och med att det ar
fordonsinnehavaren ("keeper”) som sOker om registrering, inte sokanden av
fordonsgodkinnandet. Nyttorna med en harmoniserad registreringsprocess
ir inte beroende av vem som dr VRE, dessa uppnas dven utan att ERA blir
VRE. Samtliga scenarier i konsekvensanalysen utgar fran att ERA gors till
registrerande enhet, att genomféra Gvriga foreslagna andringar utan att
samtidigt géra ERA till VRE har inte bedomts i ERA:s konsekvensanalys

(’Light Impact Assessment”).

Varje jarnvigsfordon ska vara registrerat med en landskod (siffra 3 och 4 i
det europeiska fordonsnumret, "European Vehicle Number”, EVN) for en
av de MS som ingar i fordonets omrade f6r anvandning. Det uppstar darfor
praktiska frigor som maste hanteras om ERA ska registerara fordon i
landsdominerna. I SE har vi anvint samma fordonsnummer dven for
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fordon utanfor direktivets tillimpningsomrade (ca 3500st), dessa fordon
aterfinns dirfor inte i EVR och det krivs siledes koordinering f6r att ERA
inte ska dela ut redan existerande fordonsnummer. Ett alternativt att aktuella
fordon flyttas 6ver till EVR, men detta bedomdes dock som olimpligt i
samband med migreringen fran det nationella fordonsregistret till EVR,
eftersom fordonen riskerar att paverkas av t.ex. registeravgifter och andra
krav inom direktivet.

Transportstyrelsen har aven framfort att det borde vara upp till
fordonsinnehavaren att vilja vem som dr VRE, bl.a. f6r att undvika att
fordon senare omregistreras for att alla fordon ska hanteras av samma VRE.
Detta verkar ha horsammats i senaste utkastet.

Nedan féljer nya dndringar som tillkommit utifrin det senaste utkastet.

Det som tidigare benimndes “Registration Entity” (RE) benimns nu
”Vehicle Registration Entity” (VRE), det ar dock oklart varfér denna
indring gbrs av ett vedertaget begrepp.

VRE far vara en del av sikerhetsmyndigheten (NSA), eller ERA, men ska i
sa fall vara oberoende i sin organisation, finansiering och beslutsfattande
fran nagon part som ir involverad antingen i registrerings- eller
godkannandeprocessen for ett fordon. Varje VRE ska dessutom ha
befogenhet och de nédvindiga resurserna for att samordna och samarbeta
med andra VRE. Dessa forslag far effekter pa Transportstyrelsens
organisation och finansiering, alternativt att en annan organisation behéver
utses till VRE. Jarnvigstekniklagen (2022:3606) 5 kap. 11 § anger idag att
tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) ska ansvara for registrering av
fordon i ett fordonsregister. Idag utfors registreringsuppgifter hos
Transportstyrelsen delvis av samma resurser som godkanner fordonen. Det
finns ingen motivering till varfér man tillfort kravet pa oberoende.

En fordonsinnehavare ska kunna skicka en ansokan om registrering till valfri
VRE, oavsett i vilken MS som innehavaren vill registrera sitt fordon. Det
finns ingen motivering till varfor det anses limpligt att en nationell VRE
hanterar fordon utanfor sitt eget MS. Motsvarande
koordineringsproblematik som med ERA som VRE uppstar dven i detta
forslag.

Inom ramen f6r tillsyn av jirnvagstoretag och infrastrukturforvaltare foreslas
att de nationella sikerhetsmyndigheterna ska ansvara for kontroll av
kvaliteten pa de uppgifter som registreras i det europeiska fordonsregistret i
torhallande till fordon som anvinds inom dess 6vervakningsomride.
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Transportstyrelsen forstar inte logiken 1 forslaget eftersom det ar
fordonsinnehavaren som dr ansvarig for datakvalitet i EVR och de ingar inte

1 sikerhetsmyndigheternas tillsynsmandat.

Andra dndringar dr bla. att tiden fOr att hantera en fullstindig ansékan om
fordonsregistrering sinks fran nuvarande 20 dagar till 10 dagar, detta verkar
dock inte vara oskiligt. Det infors en funktion for att allokera
fordonsnummer f6r en serie av fordon, vilket far ses som positivt. De
tekniska och funktionella specifikationerna fér EVR revideras for att hantera
indringarna. Datarepresentationen flyttas till ett separat tekniskt dokument
for 6kad flexibilitet att hantera framtida behov. Aven dndringar for att
hantera fordon fran tredje land.

Forslaget att ERA blir registrerande enhet kan dven innebira ligre intakter
tor Transportstyrelsen i form av registeravgifter. I nuldget ar taxan for
nyregistrering hogre jaimfort med dandringar i registret. Taxan for
registerindringar kan beh6va héjas om Transportstyrelsen tappar intikter
fran nyregistreringar. Nagra ckade kostnader f6r Transportstyrelsen pa
aggregerad niva dr dock inte att vinta till f6ljd av de férlorade intdkterna.

Sammanfattningsvis dr Transportstyrelsen fortsatt tveksam till nyttan med att
gora ERA till VRE, vi har dven mottagit indikationer pa att andra MS har
motsvarande invindningar mot forslaget. Sektorn har dven framfort

protester mot forslaget att gora data publikt tillgdngliga.

Handlingslinje

7 SE kan framfora att vi dr positiva till att harmonisera
registreringsprocessen, inféra ett gemensamt ansékningsgranssnitt, kad
koordinering och en koordineringsgrupp mellan registrerande enheter,
diremot ser vi inte nyttan med att ERA kan bli registrerande enhet for
fordon de godkanner, eftersom godkidnnandeprocessen och
registreringsprocessen ir tva skilda processer med olika ansvariga aktorer
(s6kande av fordonsgodkannandet respektive fordonsinnehavaren).
Samtliga scenarier i konsekvensanalysen utgar fran att ERA gors till
registrerande enhet, att genomféra Gvriga féreslagna dndringar utan att
samtidigt gora ERA till VRE har inte bedomts.

8 SE kan framfGra att det uppstar praktiska hanteringsfragor om ERA ska
registerara fordon i landsdominerna. I SE har vi anvint samma
fordonsnummer dven for fordon utanfor direktivets tillimpningsomrade,
dessa fordon aterfinns dérfor inte i EVR och det krivs saledes
koordinering innan ERA registrerar, fordon alternativt att dessa fordon
ocksa lages in 1 EVR.
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9 SE kan friga om motivet till att byta det vedertagna begreppet
“Registration Entity” till ”Vehicle Registration Entity”.

10 SE kan fraga om motivet till varfér VRE ska vara oberoende fran NSA.
Detta skapar stora problem f6r MS, far troligen paverka nationell
reglering och Okar kostnader for registrering.

11 SE kan beroende pa diskussionen framfora 6vriga kommentarer och
fragestillningar enligt bakgrundsbeskrivningen.

12 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordforande konstaterade att texten fortfarande dr under diskussion, men att
de vill komma vidare fort.

Direfter presenterade kommissionen sin tidplan f6r det fortsatta arbetet och
indringar i férhéllande till ERAs rekommendation, se presentation.

Det star i presentationen att aktuellt utkast dr en ”’draft regulation”, men det
aterstar granskning av kommissionens rittstjanst. Kommentarer fran RISC
och rittstjdnsten kommer att arbetas in 1 ett nytt utkast f6r som gar ut pa
externremiss 1 december. Rostning av forslaget planeras vid RISC i februari
2024.

Direfter genomfordes en genomgang av forslaget artikel fOr artikel. Sparade
andringar i utkastet ar andringar i forhallandet till ERAs rekommendation.

Artikel "Subject matter”

En MS undrade var referensen till standard f6r markning aterfinns. Finns
referensen i det tekniska dokumentet som vi inte har tillgang till?

ERA svarade att det inte 4r sa nu, men att revideringen skapar
torutsittningar for att i framtiden stdda upp markningsprocessen. Det finns
EN-standarder och dven i TSD Drift och trafikledning om mirkning av
fordon. Men ett tekniskt dokument om fordonsmirkning ir inte skapat
annu, de invintar upprattande av anvindargruppen. Mirkning beskrivs idag
pa 5 eller 6 olika platser, det borde finnas samlat pa ett stille.

Aktuell MS héll med ERA att det borde vara samlat, men poangterade att
aven de tekniska dokumenten maste finnas pa plats nir vi réstar om akten.

Recitals

SE patalade att skil 12 anger mojligheten for ERA att blir VRE, men det
finns ingen hinvisning till lagstod f6r detta. I artikel 19 i ERA-férordningen
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2016/796 listas ERAs arbetsuppgifter, men vi hittar inte ndgonstans att ERA
ska vara VRE. Var finns lagstdd for att géra ERA till VRE?

Kommissionen svarade att detta inte dr nagot som deras rittstjanst patalat.

SE replikerade att det inte dr sa det fungerar, det dr inte acceptabelt. Det
maste finnas lagstod for att utse ERA att vara VRE.

Kommissionen hinvisade aterigen till att rittstjansten inte signalerat om
néagra problem.

Artikel “Use of the European Vehicle Register”

SE framférde gillande artikeln “Use of the European Vehicle Register” att
den andra punkten (om att ERA ska avveckla grinssnittet f6r decentraliserad
registreringsfunktion) dr overflodig eftersom grianssnittet inte langre finns
med i EVR-specifikationerna nir akten trader i kraft.

Artikel “Architecture of the European Vehicle Register”

SE menade att artikeln dr 6verflodig eftersom det dnda framgar av
specifikationerna att det dr ett centraliserat register. Antingen stryks
innehallet 1 artikeln helt eller sa flyttas forsta punkten till artikeln innan om
”Specifications of the European Vehicle Register”.

Kommissionen skulle se 6ver formuleringarna.

Artikel “Access rights”

En stor MS patalade att artikeln gar utéver vad som ér publikt tillgingligt
idag. De uppfattar att det ska ga att ska fram alla fordon f6r en speciell
VKM, ar det sa?

Kommissionen svarade att ett av syftena ér att gora EVR-data tillgangligt.
De ser inget motiv till att hélla vissa data hemliga. Fragan diskuterade i
arbetsgruppen, men de fick inga hallbara motiv till att data inte ska vara
Oppna. De ska se Over listan med parametrar senare, alla parametrar som inte
ar markerade ska vara 6ppet tillgangliga, t.ex. epost och adress ar hemliga.
Men i andra ERA-register dr dven den informationen 6ppen. De ska
siakerstalla att forslaget dr forenligt med GDPR.

Artikel "Access to and use of the European vehicle register by third-country entities”

Kommissionen var inte saker pa att denna artikel behévs, detta ticks redan
av befintliga avtal. Kanske tas den bort, men syftet kvarstar.
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OTIF ser dock en nytta med artikeln. Aven om det aterfinns pa andra stillen

sa ger det en tydlighet kring koordinering som underlittar genomforandet av
ERA som VRE mot tredje land och utanfér EU.

Kommissionen skulle ta detta med sig i fortsatta diskussioner med
rittstjansten. De vill bara tillse att de inte infér utomterritoriella krav.

Artikel "ERA Ontology”

En MS framf6rde att forsta punkten ér en definition som istillet borde ligga
under definitioner.

Kommissionen instamde i detta.

Artikel “Vehicle Registration Entity (‘'VRE’)”

SE undrade vilket som dr motivet till kravet i punkten 1 att VRE ska vara
oberoende fran NSA. Detta skapar stora problem f6r MS, far troligen
paverka nationell reglering och kommer definitivt att 6ka kostnaderna for
registrering. Om ERA ska vara VRE maste punkten 4 omformuleras for att
vara i linje med artikeln om “Harmonised registration procedure”; ”shall”
kan tolkas som att ERA alltid ska vara VRE, inte att den s6kande far vilja.

En MS undrade vem som ansvara for data om en fordonsinnehavare gar i

konkurs.

En MS patalade att det var forvirrande att lidsa forslaget som innehaller
andringsmarkering gentemot ERAs rekommendation nir vi inte hade fatt
sjalva rekommendationen. De stéttade SE om oberoendet f6r VRE, det

medf6r stora svarigheter och kriver organisationsférindringar.

En annan MS st6ttade SE om kravet pa oberoende fran finansiering och
registrering. I sd fall maste de avsitta personal som ansvarar enbart for detta,
samtidigt som drendemingden minskar. Det har aldrig varit ett problem
tidigare, utan krav pa oberoende. Det star aven om oberoende i skil 24, men
inget om grunden for kravet. NSA maste tillsyna kraven, men det finns ingen
vits att var oberoende, de vill dven veta hur byran kommer att hantera kravet
pa oberoende?

Hinvisningen till avgifter i punkt 10 dr 6verflodig, bittre att Gverlimna till
MS.

En stor MS hade tre fragor. For punkten 4 hade de samma kommentar som
SE, som de forstar kan fordon som godkinns av ERA antingen registreras
av ERA eller nationell VRE.
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Ytterligare medlemsstater stottade SE 1 fragan gillande om kommissionen
har mandat att utse ERA som VRE.

Gillande méjligheten att krava avgifter, de vill veta vad som giller f6r ERA.
Det finns inga referenser till EVR i utkastet till revidering av
avgiftsférordningen.

De har egentligen inga problem med ERA som VRE, men de undrar 6ver
kopplingen till driftskompatibilitetsdirektivet dér det star att ansvarig MS ska
utse EVN, ERA nimns inte. De vill girna se ett utlitande frin
kommissionens rittstjanst hur ERA kan vara VRE.

SE ifrdgasatte dven varfor den etablerade termen "Registration Entity"
dndras till "Vehicle Registration Entity". Detta risker bara att skapa onodigt
arbete att uppdatera nationell reglering.

Kommissionen skulle se 6ver kravet pa oberoendet sa att det inte skapar
problem. Kravet pa oberoende har nog () sin killa 1 att man sneglat pa
torhallanden utifran att myndigheterna utfér tillsyn. Gillande punkten 4 sd
kan de girna forbittra texten, men de ser egentligen inte vad som ar otydligt.
Gillande konkurser sa tror de att fragan omhindertas i bilagan, de ska titta
narmare.

Gillande avgiftstérordningen. I diskussioner med VRE sa har det
framkommit att det inte alltid finns avgifter. De avser inte att dndra
torutsittningarna f6r MS, och ERAs avgifter ingar i avgiftsférordningen.

Varfor de vill dndra frain RE till VRE, beror pa at det dven finns en
registrerande enhet 1 RINF. SE fick dock aterkomma om detta skapar stora
problem.

En MS ville aterkomma till kommentarer frin bl.a. SE om den legala

grunden och mandatet for ERA att vara VRE. Tidigare talare har féreslagit
att vi far ta del av rattstjanstens analys sa att vi kan bedéma denna, men det
nimndes inget om detta. Det dr av storsta vikt att MS far se deras tolkning.

Ordforande menade att normal policy ér att rittstjansten och deras
utlitanden 4r ett internt stod, men de skulle se dver vad de eventuellt kan

aterge.

Artikel “Registration of vehicles authorised to be placed on the market”

En MS hade frigor om tillimpningen for museifordon i punkten 9.
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Ett ostligt grannland menade gallande punkten 8 att det 4r osannolikt att de
ar forsta land att godkidnna ett fordon f6r 1520-nitet som ska anvindas

utanfor unionen.

En stor MS menade att punkt 8 maste tydliggoras att det inte paverkar
existerande direktiv.

En deltagare undrade om punkten 6 och varfér maskin-till maskin-
granssnittet (M2M) dr begrinsat till frigor ”query services”, grinssnittet
borde vara 6ppet f6r datautbyte.

Kommissionen svarade att historiska fordon ar uteslutna redan i
driftskompatibilitetsdirektivet, men om detta inte ar tillrickligt sd vill de veta.
For fall dar MS vill anvinda kodifieringssystemet och EVR for registrering
sa vill de inte ga utanfor direktivet, men mojliggbra f6r MS att anvinda
registret.

Gallande 1520-fordon sd kan referens till aktuell MS tas bort om sa onskas.
Gillande tillimpning och omfattning, sd kan de inte ga utéver
tillimpningsomradet for direktivet.

Referens till TSD Telematik i punkten 2 kommer inte att vara klar innan
EVR rostas.

Kommissionen avser inte att begrainsa M2M, de har mottagit en forfragan
om att mojliggéra f6r VRE att himta ut data fran registret. Funktionen
kommer att tillhandahallas som en del av framtida utveckling. Det blir en
mojlighet f6r VRE nar funktionen tillhandahalls.

Punkten 8 finns dir for att fortydliga fall enligt artikel 47.7 1
driftskompatibilitetsdirektivet, de vill ga inte utéver direktivet, men nir man
refererar till tredje land ska det finnas tillgédngligt. Dessa data finns inte
nodvindigtvis tillgangliga eller i ett NVR 1 enlighet med direktivet. Det ar for
att klargora att alla fordon maste vara antingen registrerade eller sa maste
data finnas tillgingligt. En praktisk hantering, for att Baltstaterna och FI ska
kunna Gverensstimma med direktivet.

En MS menade att punkten 2 inte idr tydlig med vilka aktérer som avses.
Kommissionen svarade att det avser enheter 1 listan 6ver ”access rights”.

Artikel “Registration of vehicles authorised for the first time in a third country and
operated into the Union”

En deltagare hade fragor om artikeln. Varfor siger kommissionen att fordon
kan vara godkint 1 "non-EU”, det nimns dven i andra paragrafen. De vill
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torsta bakgrunden till “upon decison” of MS, fanns det inte ocksa ett
alternativ att vinda sig till ERA?

Om ett fordon ir godkint i en icke-MS men registrerat i ett NVR, sa ir det
inte mojligt £6r fordonsinnehavaren att registrera fordonet i ett annat
register. De tolkar det som tillgang till register, men inte att registrera pa nytt,
det tror inte det édr avsikten, men detta kan fortydligas.

En deltagare papekade att man dven maste 6verviga ECM kopplat till OTIF
och EU. Avser man certifiering enligt ECM-férordningen eller ricker med
ATMF?

Kommissionen svarade att om fordonet ska anvindas i EU finns fa
undantag fran kraven. Det finns speciella forutsittningar for trafik till
grinsstationer. Gillande OTIF sa ligger beslut hos MS, de upprepade
forslaget fran ERA; fOr att kunna registrera ett fordon sa maste man kianna
till fordonet, om ett fordon dker in 1 EU i ett specifikt MS sa dr den MS bist
limpad att tillse detta. De avser inte att innehavaren ska registreras dubbelt,
det ar inte vad de vill beskriva, de ska fortydliga skrivningarna.

Aven punkten 7, nir data registreras i ett gemensamt system fér CIS-CRT
(’Commonwealth of Independent States of Council of Railway Transport”),
de har forstatt att sa dr fallet for 1520-nitet, att viss data ska vara tillgingligt.
Utifran en arbetsgrupp med berérda MS vill de tydliggbra var data finns
tillganglig. Om data inte lingre ar tillgdngligt maste man registrera fordonet 1
EVR.

Artikel "Harmonised registration procedure”

En MS undrade kring hantering av fordon som inte lingre dr aktiva och
fordonsinnehavare som inte lingre existerar, det dr 6nskvirt att den nya
innehavaren kan gora dandringar istallet f6r den gamla.

En MS menade att det saknades funktionalitet i EVR, bl.a. £6t att kunna
andra i en inskickad ansokan.

SE patalade att punkten 4 sager att fordonsinnehavaren ska kunna vinda sig
till vilken VRE som helst for att registrera sin ansékan. Dels uppstar samma
problematik som om ERA dr VRE, men det verkar dven underligt att en MS
ska kunna registrera fordon 1 ett annat lands domin, sen tillkommer aven
sprakfragan.

En MS holl med SE, de var helt siker pa att fraigorna inte kommer att vara

pa svenska 1 sa fall. Det dr fordonsinnehavaren som ir ansvarig for
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datakvalitet. Men i1 bade punkt 10 stir att VRE ska vara ansvarig for data,
aven i1 punkt 11 via tillsyn.

SE instimde med tidigare talare. NSA kan inte utova tillsyn mot
fordonsinnehavaren, bara mot jirnvigsforetag eller infrastrukturférvaltare.
Vi har inget mandat att tillsyna innehavaren.

Kommissionen svarade att dven om alla funktionerna inte finns nu sa
kommer de finnas nir férordningen trider i kraft. Verktyget méjliggor idag
avslag och bifall, men inte andringar.

ERA kompletterade att dessa funktioner redan ligger i pipeline. Idag om det
finns ett fel i data sa maste man avsld hela ansékan, det gar inte att dndra
uppgifter. Men det kommer att vara moijligt 1 framtiden.

Kommissionen skulle kontrollera skrivningarna om datakvalitet 1 forhallande
till 6vriga skrivningar, det kan fortydligas. De ska kontrollera punkterna 7
och 11 att det inte ar duplicering. Innehavaren ar ansvarig for datakvalitet,
men VRE ir ansvarig for att bekrifta att datakvalitet nar ritt niva. NSA ska
inte overvaka eller tillsyna innehavaren, men diremot att fordonet har en
giltig registrering. NSA kan vara frestade att bara tillsyna fordon som
registrerats med deras landskod, men tillsyn ska ske utifrin omrade f6r
anvandning, inte bara utifran registrering.

En stor MS papekade att det dr olika tillsyner som vi inte ska blanda ihop.
NSA ska tillse att fordon har registrerats, sedan tillsyn mot fordon i MS.

En andra fraga. Det ar tydligt att det dr tva separata processteg, forst
godkinner man fordonet, sedan begir fordonsinnehavaren registrering. Det
ar tva efterfoljande steg som inte ska sammanblandas. I presentationen
pratade man om att férenkla och sla sasmman godkidnnande- och registrering.
Men s6kande ar ansvarig for fordonsgodkinnandet och innehavaren ar
ansvarig for registrering.

Kommissionen holl med om att det ér tva olika processer, men de vill tillse
att overgangen mellan processerna ar smidig och utan att upprepa delar som
redan ingar i fordonsgodkinnandet.

Artikel “Common user interface”

SE undrade varfor gemensamt sikerhetsintyg nimns i férhallande till
fordon?

Kommissionen konstaterade att detta var ett skrivfel.
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En MS funderade om det inte borde finnas en skrivning om sprak? Eller
ticks det in av andra artiklar?

Kommissionen svarade att artikeln om sprak tydligeor detta.

Artikel "Suspension of a vehicle registration”
En MS undrade om det dr mojligt att skilja pa transport for tester eller till
och fran lingtidsuppstillning?

En stat patalade att denna artikel avser beslut frain VRE. Artikel 4 i ERA-
torordningen namner inte VRE, sa det saknas dven stod for ERA att fatta
sadana beslut.

Kommissionen menade att detta dr ett beslut hos VRE som ir kopplat
mandatet for ERA att vara VRE, vilket kommissionen anser att de har st6d
for.

Artikel "Withdrawal of a vehicle registration”

En MS undrade om det inte krivs en ny ansokan for ett atertaget beslut.

En MS forstar det som att avregistrering bara kan géras pa uppdrag av
tordonsinnehavaren, kan inte VRE g6ra detta om kraven inte uppfylls?

Kommissionen svarade att om fordonet inte lingre ska anvindas sd dr det ett
“withdrawal”, inte ”’suspension”.

ERA kompletterade att ett ”withdrawal” idr ett upphavande dar
fordonsnumret inte kan ateranvindas pa 100 ar, medan “’suspension” dr

tillfalligt och kan aterupptas.

Artikel “Complaint and appeal against the decision of a vehicle registration entity”

En MS menade att artikel utokar skrivningarna om 6verklagandeprocedur,
de vet inte om kommissionen har stod att gora detta.

Kommissionen undrade hur detta fungerar idag.

Samma MS svarade att det inte dr nagra problem idag nar NSA dr VRE, det
finns processer for 6verklaganden pa plats. De ser ett liknande problem dven
for TSD Telematik, de anser att kommissionen saknar stod dir, och samma
sak giller dven har.

Kommissionen skulle reflektera kring detta.

En MS menade att processen for ateraktivering kan behova fortydligas.
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Artikel "Language arrangements”

En MS var forvirrad, vi har nu hoért flera ganger om bristen pa lagstod for
flera forslag, och sprakfragan har alltid varit kontroversiell. Var finns
grunden f6r punkt 3? Det verkar udda att just f6r registrering av fordon s
ligger kommissionen till ett ytterligare sprak, engelska. Det vore intressant
att se rattstjanstens syn pa fragan utifran en helhetssyn for hela regelverket.

En stor MS ser stora problem med punkt 3, som dessutom motsiger punkt
2. Nir kommissionen skriver ”or in English”, sdger man att en s6kande kan
skicka en ans6kan bara pa engelska. Vi har redan tittat pa den legala aspekten
kring sprik flera ganger och EU foresprakar flersprakighet. I aktuell MS kan
de bara hantera en ans6kan pa det egna spraket.

En ytterligare MS instimde med tidigare talare, och bad kommissionen
kontrollera om det dr moijligt att tillimpa sista delen av punkt 3.

Ordférande menade att det inte borde vara ett problem i praktiken, eftersom
man princip bara fyller i kryssrutor. Men om nagon annan inte kan overtyga

honom om motsatsen sa tas skrivningen bort.

Artikel "European vehicle number”

En MS patalade att det inte ar tillrdckligt tydligt att punkt 4 galler istallet f6r
punkterna 1-3. Ibland ér det inte heller tvingande att ha mirkningen pa
fordonen, t.ex. for historiska fordon.

Kommissionen svarade att hur man tillimpar ad-hocnumrering dterges 1
EVR. Sidana fordon kan ha ett EVN allokerat, tillsammans med en historisk
mirkning, valet ligger hos fordonsinnehavaren..

En MS undrade om man i punkt 7 verkligen kan sidga i EU-lagstiftning vad
man maste gora i1 forhallande till COTIF om man inte ar baserad 1 EU.

Kommissionen ser inget problem for icke-fordragsstater, eftersom dessa
fordon inte tillats, f6r Ovriga kan det vara ett grinsfall.

SE menade att detta var utanfor gransen, det stir inte i regeln att fordonet
aker inom EU.

Kommissionen skulle se 6ver skrivningarna igen for att se om de kan

tortydliga.
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Artikel "Entry into force and application”

En MS konstaterade att akten foreslas gilla fran 16 juni 2024. Det betyder
ocksa att alla sprak ska finnas tillgingliga, vilket ERA sagt att det inte ér
méjligt utifran resurser. Ar datumet da realistiskt?

Joset Doppelbauer svarade utifrin morgonens diskussion om att
tillhandahalla formuldren pa alla sprak sa ERA ir ansvarigt for EVR oavsett,
och de ir sikra pa att ta fram ett fungerande system till juni 2024.

Chris Carr fran ERA (som ir ansvarig f6r utvecklingen av EVR) inflikade att
det beror pa utfallet fran diskussionerna, att tillhandahalla hela verktyget pa
flera sprak gar utover ERAs rekommendation. Det ir dven kopplat till
mognadsgraden for texten och nir den réstas. Om den rostas 1 juni sd
kommer ERA inte att ha verktyget pa plats.

Annex

En stor MS undrade kring URVIS-nummer. Det ir ett existerande nummer
som anvands nir fordon anvinds som garanti for ett lan. Finansgarantin
saknar koppling till driftskompatibilitet och sidkerhet, de 6nskade dirfér en
forklaring till varfor det finns med.

ERA svarade att férklaringen ar enkel, URVIS-numret hjalper till att fa
finansiering in i jarnvdgssystemet, finansinstituten vill kunna identifiera sina
tillgdngar. Varfor ska det da finnas i EVR? Annars maste det finnas i ett
annat system, forslaget ér i linje med Lissabonférdraget. For att sikra
finansiering och gora det sa enkelt som mojligt att hantera i befintliga
register.

Kommissionen 6nskade MS skriftliga kommentarer senast den 5 december.
Fragan om laglig grund ér viktig, sa de kommer att aterkomma i fragan.

6.5 Status of IMs implementation of RINF Regulation and follow up
actions — presentation by the Agency and the Commission

Dokument
- Item4.1 & 5 - EVR-RINF follow up actions (RISC 100) [r |
- tem 5 - RINF implementation (RISC 100) [r |

Microsoft
PowerPoint-present
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Bakgrund

Presentation frin ERA och kommissionen om status for implementering av
RINF-foérordningen. For SE saknas data 23% av parametrarna.

Kommissionen avser att under december 2023 skicka individuella brev till
MS dir det identifierats luckor som kriver nationella dtgirdsplaner.

Handlingslinje

13 SE kan notera informationen.

Vad hande

Chris Carr fran ERA presenterade status for RINF, bl.a. fyllnadsgrad for
parametrar i olika MS, tidsplan for arbete med vigledning, innehall och
tidsplan for framtida utveckling av RINF, se presentation.

ERA ir 6ppna for bilaterala samtal med IM for att fortydliga ev.
problemomraden.

En MS framférde att det fortfarande inte gar att ange datum for drift med
enbart ETCS i RINF, de har tidigare fatt svaret att det dr mojligt, men det dr
inte 16st dannu. De menade ocksa att det kréivs bittre koordinering pa EU-
niva.

ERA svarade den forsta MS att denna funktionalitet inte ska implementeras
annu, deadline 4r under 2024, det 4t det man arbetar mot. Vilket
kommissionen menar att vi enades om 1 rittsakten.

En stor MS konstaterade att arbetsgruppen f6r RINF kommer att
omformas, Ett forsta mote med nya konstellationen var 1 oktober, men det
var ingen diskussion kring innehall och fragor kring detaljniva f6r “micro
level”. Hur detaljerade ska parametrar vara? De undrade dven hur sikra ERA
ar pa att halla tidsramarna?

ERA menade att man inte ska blanda frigorna om
ruttkompatibilitetskontroller och tillhandahallande av data och dven férsoka
att inte distraheras av nya funktioner. Idag finns lagkrav pa att IM ska
tillhandahalla parametrar, men manga IM ir langt ifran att uppfylla kraven,
bara 20-30% av de parametrar som krivs, inget verktyg i varlden kan 16sa
detta. Gillande tidsramar sa tror de att arbetsgruppen kan leverera i tid, men
alla dr 6verens om att det 4r en tajt tidsplan. De ser en bra framdrift for
verktyget och det arbetar med leverantorer for att fixa problemen. Han ér
mer avslappnad vad det giller RINF dn EVR, f6r EVR kridvs mer arbete for
att fa klart 1 tid.
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Kommissionen patalade att avsikten med denna presentation inte var att
hinga ut nagon MS, utan for att tydliggora att ruttkompatibilitetskontrollen
inte ar mojlig 1 realiteten eftersom RU inte kan utfora kontrollen i enlighet
med regelverket. Likt EVR sa dr de viktigt att piminna att pagiaende
diskussioner om dndringar inte paverkar gillande krav pa IM.

Kommissionen konstaterade att rodmarkerade MS i tabellen inte
Overensstammer med kraven, de kommer att kontakta berorda MS och
kommissionen kommer att tvingas vidta atgarder om inget sker.

6.6 TSI relating to subsystem telematics — presentation by the
Commission

Dokument
- Item 06 - ST16ENO2 - TSI Telematics - Act (RISC 100) WE
- Item 06 - ST16ENO2 - TSI Telematics - Annex (RISC 100) WE
Bakgrund

TSD TAF¢ och TSD TAP7 reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jarnvigsaktorer och mellan jarnvigsaktorer och kunder. TSD
TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik.

En revidering av bada dessa férordningar pagar i syfte bl.a. till att sla
samman/likrikta TSD TAF och TSD TAP, inkludera realtidsdata enligt
tagpassagerarforordningen, inkludera standarder for biljettsystem och

stingning av 6ppna punkter m.m.

ERA levererade rekommendationer med revideringsforslag till
kommissionen redan i januari 2022, men arbetet har sedan legat vilande i
avvaktan pa att det 6vriga ”’TSD-paketet” skulle firdigstillas under
2022/2023.

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift for
bade gods och passagerare 1 en gemensam akt samt biljettsystem. Det ska

8 Kommissionens férordning (EU) nr 1305/2014 av den 11 december 2014 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Telematikapplikationer for godstrafik i jarnvagssystemet i
Europeiska unionen och om upphavande av férordning (EG) nr 62/2006

” Kommissionens férordning (EU) nr 454/2011 av den 5 maj 2011 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet "Telematikapplikationer fér persontrafik” i det transeuropeiska
jarnvagssystemet
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enligt kommissionen inte handla om sa mycket tekniska andringar utan
frimst kring styrning. De vill stirka styrningen med ERA som
systemansvarig, ta fram realistiska deadlines for implementering ihop med
sektorn, mekanismer f6r att genomdriva regleringen och anpassa och stirka
rapporteringen pa nationell niva.

Infor ett expertgruppsmote den 19 oktober 2023 publicerade kommissionen
ett forsta utkast till rittsakt. Transportstyrelsen reagerade pa att manga av
torslagen for att stirka genomférandet av regelverket var vildigt
langtgiende, bl.a. utdkning av tillimpningsomridet, sanktioner/béter, nya
roller i MS och klagomalshantering.

Det angavs i artikeln om tillimpningsomrade ("Scope”) att férordningen ska
gilla dven for aktorer som antingen ér explicit undantagna eller diar MS sjilv
far undanta fran tillimpningen av driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797.
Transportstyrelsen framférde att en genomfoérandeakt med grund i samma
direktiv inte kan utoka direktivets tillimpningsomrade och att artikeln darfér
borde omformuleras sa att den istillet anger krav f6r aktorer inom systemet
att kommunicera via ett angivet grinssnitt dven mot aktorer utanfoér
systemet. Detta har nu omformulerats i enlighet med TS 6nskemal 1 senaste
utkastet.

Forslaget om att MS ska infora ett system for sanktioner ("Penalties”) vid
overtriadelse av regelverket ér fortsatt problematiskt eftersom det saknar stod
1 driftskompatibilitetsdirektivet som utgor grunden fér genomforandeakten.
Dessutom ska MS tillse att befintliga tillsynsmyndigheter ("’Enforcement
Bodies”) for de olika regelverken,

— jarnvigsikerhetsdirektivet 2016/798 (nationella
sikerhetsmyndigheten, NSA),

— SERA-direktiv 2012/34 (regleringsorganet),
— forordningen om passagerares rittigheter 2021/782,

— forordningen om multimodala reseinformationstjanster 2017,/1926,

ges 1 uppgift att genomdriva ett harmoniserat genomférande av regelverket,
och ansvara f6r "Enforcement Tasks”, d.v.s. de ska a) hantera klagomal, b)
utdoma ekonomiska sanktioner vid 6vertridelser och c) samarbeta med
nationella tillsynsorgan i andra medlemsstater i syfte att sikerstalla en
konsekvent tillimpning och utbyte av information. Det dr inte mojligt att en
genomforandeakt under driftskompatibilitetsdirektivet kan ge
tillsynsmyndigheter f6r andra regelakter befogenheter att utfirda sanktioner
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som saknar stod 1 den egna lagstiftningen. Forslaget om sanktioner bor
strykas eftersom det saknar laglig grund. Om det kvarstar leder det till behov
av nationell reglering.

Aven férslaget om klagomalshantering ("Right to Complaint and
Complaint Handling”), ett moment dir en person, fysisk som juridisk, kan
framfora klagomal mot att ett genomforandeorgan gjort sig skyldig till
overtridelse mot tillimpningen eller genomforandet, dr ocksa problematiskt
eftersom det paverkar befintliga tillsynsmyndigheters mandat och inf6r
procedurer som troligen leder till behov av dndringar i flera nationella
regelverk.

Vad som dterstar av ”’Enforcement Tasks” om man stryker
klagomalshantering och sanktioner dr samverkan. Uppgiften att samverka
omfattas av forslaget kring "INetwork for cooperation and coordination”
vilket ett “samverkansrad” som ERA ska uppritta och ansvara fér. Detta rad
ska besittas av representanter for NICP, NAE, “Enforcement Bodies”,
jarnvagsaktorerna och andra organisationer som byrin utsett. Delarna om
”Enforcement Bodies” och ”Enforcement Tasks” bor dirfor utga.

Positivt ér att det tidigare forslaget om en ny roll som koordinator for
tillsynsmyndigheterna ("INational Enforcement Coordinator”) har utgatt
efter MS protester vid expertgruppsmotet. Kvarstar gor dock det nya
forumet ”Station managers committee”, som ar ett forum for
angransande stationsforvaltare att tillsammans med berérda operatorer och
infrastrukturforvaltare hitta koncensus kring minsta bytes/anslutningstid
inom en station. SE saknar idag tydligt utpekade stationsforvaltare, varfor
skrivningarna troligen skapar ett behov av férandringar 1 nationell
jarnvigsreglering kring rollen som stationsforvaltare. Detta ar forvisso

onskvart aven i1 andra avseenden.

I det tidigare utkastet foreslogs att "National Allocation Entity” (NAE)
skulle vara helt fristiende fran infrastrukturférvaltare och jarnvagsforetag,
vilket skapade bekymmer da Trafikverket idag ér utsett i
jarnvigsteknikférordningen att var NEA. Nuvarande utkast har mjukare
skrivningar om att NAE ska vara en neutral, rittvis och icke-diskriminerande
myndighet, oberoende fran jarnvigsforetag eller andra enheter som begar
allokering av positionskoder, vilket dr acceptabelt f6r Transportstyrelsen.
Uppgiften t6r en NAE dr att ansvara for att f6ra in primiéra koder f6r
positioner ("location code allocation”) 1 CRD (”Central Reference
Domain”).
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Transportstyrelsen ar idag utsedd som nationell kontaktpunkt (INCP) f6r
telematikapplikationer i jarnvigsteknikférordningen. I utkastet dops rollen
om till ?National Implementation Contact Point” (NICP). Dess
funktioner, i hog grad liknande vad som giller idag f6r TAF/TAP, ir att
fungera som kontaktpunkt mellan kommissionen, byran, samverkansorganet
tor genomforande, genomférandeorganen, nationella tilldelningsorgan och
relevanta jarnvigsaktorer (infrastrukturférvaltare, jarnvigsforetag,
fordonsinnehavare, stationsforvaltare, biljettaterforsiljare och relevanta
sammanslutningar) i MS. Rollen kan fordelas pa flera varvid en ”punkt” ska
utses som samverkansansvarig. Kontaktpunkten ska representera i byrans
samverkansrad. Rollen och dess ansvar dr godtagbar, men det dr dock oklart
av vilken anledning man viljer att dndra ett vedertaget begrepp, forslagsvis
behaller man tidigare benamning NCP f6r att undvika ondodigt
toreskriftsarbete.

Skrivningar om att ERA ska kontrollera nya eller ombyggda IT-systems
overensstimmelse med specifikationerna (’Assessment of Compliance”)
har férvisso dndrats, men som det far fOrstds ar det fortsatt obligatoriskt.
Detta forslag ar problematiskt eftersom det avser hela I'T-system och inte
bara korrekt implementering av meddelanden f6r informationsutbyte.
Sektorn (CER & CIT) uppskattar att detta genererar 75 arsarbetskrafter hos
byran for att genomfora granskningen utifran den foreslagen omfattning.

Vad giller genomférandeplaner och deadlines ar forslaget inte tillrackligt
stabilt for att fista nagon vikt vid dessa datum 1 nuldget. Transportstyrelsen
kommer att aterkomma till bedomning av rimligheten i foreslagna tider nar
forslaget ér stabilare.

Ovriga indringar ir bl.a. att

— ERA:s arbete med en datamodell och jirnvagsontologi (’ERA
Ontology”) kommer att anvindas 1 TSD Telematik pa motsvarande
satt som for Gvriga TSD.

— ERA ansvarar f6r hantering och publicering av ett centralt register
for referensfiler. Informationen i de gemensamma referensfilerna ska
utgora killan for drift och distributionssyften, samt medge allmin
tillgdng till information via ERA:s webbsida.

— ERA blir certifikatutfirdare f6r PKI ("Public Key Infrastructure”).

— Jarnvigsinfrastrukturregistret RINF ska bli den unika killan for
infrastrukturinformation, aven koder for positioner dér
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infrastrukturforvaltarna ska tillhandahalla informationen, vilket
kraver anpassningar av RINF.

Vad avser bilagan till rittsakten sa har man slagit samman bilagorna till de
tidigare telematik-TSD:erna till en bilaga istallet for tva. Samtidigt genomfors
dven en 6versyn av de tekniska dokumenten for att renodla krav fran
information/vigledning och flytt av texter mellan akten, bilagan och de
tekniska dokumenten. Funktionella krav har flyttats frin de tekniska
dokumenten till bilagan i férordningen. Datamodeller och meddelanden ska
fortsatt finnas i tekniska dokument och vigledande texter ska in i en
vigledning. Det ar dock inte tydligt vilka dndringar som ér av redaktionell
karaktir till f6ljd av sammanslagningen och vad som dr faktiska materiella
andringar av kraven, vilket gor det svart f6r Transportstyrelsen att bilda sig
en uppfattning om dndringarna.

Transportstyrelsen har dock noterat att strukturen i bilagan avviker frin
strukturen for 6vriga TSD:er. Aven férdelningen mellan rittsakten och
bilagan skiljer sig, krav riktade till MS bor ligga i akten och krav pa
genomforande och implementering riktade till aktorerna borde istillet
framga av kapitel 7. Transportstyrelsen ser ingen anledning till att avvika fran
den vedertagna uppdelningen och strukturen med sju kapitel i bilagan.

Det har tillkommit en referens till det visentliga kravet ”sakerhet” kopplat
iordningstillande av tig, tigsammansattning och fraktsedlar. Det dr dock
oklart i nuldget vad detta faktiskt innebir i praktiken.

Sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC) har framfort att det ar en stor brist att den
oppna standarden for biljettforsiljning OSDM (Open Sales and Distribution

Model) inte dterfinns i forslaget. Flera foretag ar i fard med att implementera
16sningar baserat pi OSDM, bl.a. i Sverige f6r Samtrafikens nya digitala
infrastruktur for tigbokning. Transportstyrelsen delar sektorns uppfattning
att OSDM bor inkluderas 1 forslaget.

EDIFACT (’United Nations/Electronic Data Interchange For
Administration, Commerce and Transport”) dr en internationell EDI-
standard framtagen av FN for utbyte av strukturerade data mellan oberoende
datasystem. EDIFACT har hittills anvants som standard f6r utbyte av
tidtabeller, men den ersitts nu av CEN-standarden NeTEx ("Network
Timetable Exchange”). Sektorn menar att det ar enkelt att Gversatta mellan
EDIFACT och NeTEx-formaten och foreslar att bada standarderna kvarstar
som moijlighet, dessutom anser de att man maste fortydliga vilken profil som
ska anvindas for NeTEx. Transportstyrelsen har ingen uppfattning i fragan.
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Andringar har skett utifrin ERA:s rekommendation som tagit bort vissa
tidigare frihetsgrader som gynnade framfor allt mindre foretag, bl.a. ”Soft
compliance”. Det har dven tillkommit krav £6r bl.a. meddelanden f6r
fraktsedlar och att IM ska tillhandahalla ett webgrinssnitt. Sektorn
rekommenderar att man atergar till forslagen i ERA:s rekommendation,
annars kravs ytterligare konsekvensanalyser. Transportstyrelsen delar
sektorns uppfattning kring behovet av konsekvensanalys for tillkommande
delar.

Det aterstar dnnu ett antal 6ppna punkter i TSD:n.

Kopplat till planering och drift aterstar:

— strategisk kapacitetsplanering samt
— 4ndringar under resans gang (som riktar in sig pad
passagerarinformation).

Vad avser gods sa finns 6ppna punkter gallande:

— geolokalisering av vagnar,
— forflyttning av intermodala lastenheter,
— uppgiftslimnare ("message broker”) f6r vagnsrorelser.

For passagerare och distribution finns 6ppna punkter om:

— information om villkor for biljettforsiljning- och biljettkontroller,
— villkor for ersittning och kompensationsansprik,

— testprocedur fOr prisuppgifter,

— testprocedur f6r bokningsfunktioner.

Sammantaget sa innehaller forslaget en rad tveksamma forslag for att
genomdriva lagstiftningen, nya funktioner och en mangd tekniska andringar
som behéver diskuteras ytterligare. Utifran dessa aspekter verkar
kommissionens komprimerade tidsplan med ambition att rosta rattsakten vid
RISC-motet 1 juni 2024 vildigt optimistisk.

Handlingslinje

14 SE kan framf6ra att vi dr tacksamma for kommissionens dndringar
relaterade till rittsaktens tillimpningsomrade, gillande oberoendet for
NAE och att den nationella koordinatorn fér tillsynsmyndigheterna
strukits ur forslaget. Vi dr fortsatt tveksamma till forslagen om sanktioner
och klagomalshantering, vilka vi anser saknar lagstéd. Resterande delar
av ”Enforcement Tasks” ticks redan av foreslaget koordinering, darfoér
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bor dven delarna om “Enforcement Bodies” och ”Enforcement Tasks”
utgd.

15 SE kan framfora att vi anser att ERA:s bedémning av I'T-verktygs
overensstaimmelse med regleringen ska vara frivilligt.

16 SE kan framfora att struktur f6r bilagan ska folja den normala
strukturen f6r TSD d.v.s. indelning med sju kapitel och bestimmelser
om implementering och genomfoérande i kapitel 7.

17 SE kan framféra att OSDM-standarden ska inféras for biljetthantering.

18 SE kan utifran diskussionen framféra 6vriga observationer enligt
bakgrundsbeskrivningen.

19 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Anm. agendapunkten diskuterade sent pa onsdag eftermiddag och under stor tidspress,
vilket inskrankte diskussionerna.

Kommissionen presenterade kort tidsramarna for arbetet.

En MS fo6reslog att OSDM-standarden som dr utvecklad av sektorn borde
inga 1 TSD:n.

Kommissionen menade att relevanta delar av OSDM kan inkluderas, men
inte hela.

En MS hade synpunkter att det var otydligt vilka som innefattades i
’telematics stakeholders”, de var dven tveksamma till kravet pd ”conformity
assessment” och resursatgangen for detta och varfor kraven pa
genomforandeplaner inte riktar sig till MS. De var dven fragande till hur de
ska kunna granska kvalitet pa data och vad de ska géra at det. De menade
aven att det inte ar moijligt att plocka bort alla nationella parametrar.

Kommissionen svarade att ”telematics stakeholders” ar en ny definition, vi
kan vid behov se 6ver den tillsammans. Att genomférandeplanen ska tas
fram av aktérerna beror pa erfarenheter som visar att MS nationella
genomférandeplaner sedan linge existerar och att arbetet enligt dessa skulle
vara genomfort for linge sedan. Darfor riktar man nu kravet direkt till IM
och RU istallet. Gillande datakvalitet sa finns kriterier i1 texten om vad som
ar kvalitet och hur man bedémer. Det dr en del av uppgifterna som maste
genomdrivas. Gillande nationella regler sa anvinder de flesta IM nationella
parametrar ovanpa de definierade. Kommissionen sager inte att de ska sluta
med detta, men de vill bli medvetna om var det finns utrymme foér
harmonisering. De ser att det finns stort utrymme for t.ex. ”train

compositon message”. Flera 6ppna punkter kvarstar, utifrain kommentarer
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har de sett att ’train ready message” redan tacks av nationella regler, men det
kan krivas en 6ppen punkt. Dirfér behévs en diskussion om
nitverksspecifika parametrar utifrin 6ppna punkter.

ERA svarade att “compliance assessment” redan finns 1 TSD, det finns i
vigledningen hur man bedémer. De vill utéka automatiska tester genom
verktyg och procedurer som redan finns pa plats i andra sektorer. Det maste
definieras 1 TSD hur man kan géra med automatiska system, automattester
for att se att implementeringen ér korrekt eller nir version av grianssnitt

andras.

Ordférande kompletterade i fragan varfér man riktar sig direkt mot
operatorerna. Detta ir inte ett direktiv, darfor ar det vettigt att vinda sig
direkt till den som dr ber6rd istillet for att MS ska var ansvarig for
implementering. Gillande resurser s finansieras vissa delar via CEF, men
inte hela kostnaden. Standardiserade processer gor det enklare f6r IM/RU
att kopa standardprodukter.

Gaillande ERAs resurser sa forvintas de leverera det gemensamma
europeiska jarnvigsomradet, men utan ritt resurser, sa de gor vad de kan.
Nir vi antar akten far vi titta pa tidsramar f6r att matcha mot tillgangliga
resurser daven hos ERA.

SE menade att flera dndringar av rittsakten gar i ritt riktning, bl.a. kopplat
till tillimpningsomradet, oberoendet f6r NAE och att den nationella
koordinatorn for tillsynsmyndigheterna strukits ur forslaget, SE tackade
kommissionen for detta. Dock sa dr vi fortsatt tveksamma till forslagen om
sanktioner och klagomalshantering, vilka vi anser saknar lagstod. Resterande
delar av ”Enforcement Tasks” ticks redan av féreslaget koordinering, darfor
bor aven delarna om ”Enforcement Bodies” och ”Enforcement Tasks” utga
ur akten.

SE Framforde vidare att vi dven édr tveksamma till att ERA:s bedémning av
IT-verktygs 6verensstimmelse med regleringen ska vara obligatoriskt, och
att vi delar tidigare MS oro kring resursatgang. Men utifrain ERAs forklaring
att det handlar om helt automatiserade tester sa far vi 6verviga detta forslag

igen.

Vi ser inte heller nagra giltiga skil till varfér denna TSD inte skulle folja den
normala strukturen f6r TSD:er; med sju kapitel 1 bilagan och
genomforandekrav i kapitel sju.
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SE uttalade st6d till tidigare MS gillande inférande av OSDM-standarden
som standard for biljetthantering.

SE konstaterade att tidsplanen for arbetet verkar valdigt optimistisk utifrin
mingden oklarheter som kvarstar och att vi aterkommer med skriftliga
kommentarer. Och slutligen en liknande kommentar som f6r EVR, varfor
indra det vedertagna begreppet "National Contact Point" till ”National
Implementation Contact Point”.

Kommissionen svarade att de ska se 6ver igen vad som ska vara kvar i
texten. Gillande lagstdet sd menade de att det ér en generell princip att man
ocksa har ritt att inféra regler for att genomféra kraven, sa har varit fallet
tidigare med TAF/TAP. De vill tillse effektiv implementering.

Gillande struktur f6r TSD sé dr nuvarande praxis mer relevant for
strukturella delsystem, det ar inte vettigt att behalla strukturen och ha kapitel
utan innehall, de vill ha ett dokument som tillf6r nagot. Gillande OSDM sa
ar direktivet tydligt om att referera till standarder, man ska referera till EN-
standarder som existerar. Att inte uppfinna hjulet igen ar att forvrida
sanningen, EN-standarden existerade, men sektorn valde att utvecklade en
egen l6sning. For tidtabeller refereras istallet en existerande standard, med
anvindning av en EU-profil. De finns inga andra acceptabla sitt att uppfylla
kraven. For biljettavgifter finns ingen EU-standard, men den kan stingas via
ett framtida mandat till CEN eller att ERA utvecklar 1 ett tekniskt dokument
utifran befintliga standarder, t.ex. OSDM.

En stor MS hinvisade till att de redan skickat kommentarer pa férsta
utkastet fran expertgruppen, men att det nu finns ett nytt utkast. De hade en
6nskan till kommissionen om att se 6ver tillimpningsomradet, de menade att
det inte ar tydligt att vi héller oss inom tillimpningsomradet for
driftskompatibilitetsdirektivet. De undrade dven 6ver kostnader for de
granssnitt som ska tillhandahallas, vem ska betala?

Den nya rollen ”station managers committee”, for tillfallet ar dessa experter
redan verksamma inom andra organ, varfér behéver man skapa en ny
kommitté? Det ér inte heller tydligt vad omfattningen ar. Aktuell MS har 400
IM, om alla ska skicka in en genomférandeplan, har ERA resurser for detta?

Rollen som NAE ir inte tydligt om det ar IM/RU eller nigon helt annan. De
instimmer i vad SE sa gillande implementeringsdelen och borttagande av
“enforcement bodies”, dessa kan tas bort helt, de tillfor inget. De saknar
dven en kostnadsnyttoanalys med foérklaringar, sirskilt for de nya rollerna.
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Kommissionen svarade att implementeringen gors av IM/RU. Om TSD:n
ska vara anvindbar sa maste de implementera, vilket inte gjorts tidigare. Hur
vi mest effektivt gor detta maste diskuteras, men det maste finnas verktyg for
“enforcement”, och de anser att de har ritt att infora sidana. Men om man
ligger “enforcement” it sidan, vilka andra problem finns kopplat till laglig
grund?

En stor MS kommer att skicka kommentarer under november. De holl med
tidigare talare, de ar inte sakert att dtgirderna leder framat och ar limpliga.
Gillande forslag som ska stodja implementering, som flera andra MS sagt,
det kridvs kostnadsnyttoanalys och konsekvensanalys av flera frigor som
kraver tekniska 16sningar och resurser hos MS och ERA. Sen de legala
problem, de héll med SE och tidigare MS gillande sanktioner och dven
tillimpningsomradet. Mycket arbete kvarstir, t.ex. maste “telematics
stakeholders™ definieras. Vi maste ha en klar och tydlig text. ”Distribution of
rail passenger transport services”, var hittade ni denna definition? Det ar
aven forvirrade om det dr en juridisk eller fysisk person som kan framféra
klagomal. Kommissionen ér viktare av férdraget, sa detta maste inte std hir,

det dr en utmanande skrivning.
En MS uttalade st6d till SE om de legala problemen.

Kommissionen svarade att de inte kan vara helt utan sanktioner, men med

en mera begrinsad omfattning, inte si ingripande.

SE ifragasatte att diskussionerna om ett sadant viktigt forslag fortsatte trots
att det var 30 minuter efter angiven sluttid for motet och niar mindre dn
halften av MS finns kvar i rummet.

Kommissionen ville dock slutféra genomgangen med de MS som dnda dr pa
plats. Det kommer att vara ett ytterligare expertgruppsmote den 8 december
for att diskutera forslaget.

Kommissionen paminde om att skicka kommentarer i férhallande till version
2 av utkastet. Gillande ”station managers committee” sd finns det redan
angivet i tekniska dokument att man ska ange minsta anslutningstider. Sa
kravet finns idag, men det saknas forum dir stationsférvaltare kan diskutera
och enas, sirskilt mellan olika tjanster och operatorer. De vill ha
stationsforvaltare och RU pa plats for att diskutera. Tillimpningen
inkluderar tjanster som kombineras, da kravs uppgifter om anslutningstider.
Vi maste ha processen definierad tekniskt, darfor inrittas kommittén. NAE
kan vara en IM, men de vill inte ha en RU, de litar inte pa att de utfor
uppgiften pa ett icke-diskriminerande sitt. Men det kan sa klart vara nigon
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annan an IM. Bendmningen distribution of rail passenger transport
services” har utgatt i version 2 av utkastet. Begreppet ”Telematics
stakeholders™ definieras dar det forst anvands.

ERA kommer att gora en konsekvensanalys for de viktigare delarna av
torslaget och de delar som ERA ir ansvarig for.

6.7 TSIs way forward: lessons-learned and draft mandate for the
future revision — presentation by the Commission

Dokument
- Item 10 -NewEC Mandate TSI 16

Adobe Acrobat
Document

Bakgrund

Erfarenhetsaterféring fran kommissionen och byrin om den nyligen
avslutade TSD-revideringen och presentation av utkast till mandat for
framtida revidering samt tidsplan for firdigstillande av mandat, se
presentation.

Innehallet i det nya mandatet utgar bl.a. fran politiska prioriteringar, framtida
utvecklingsomraden identifierade i TSD2023, befintliga dndringsbegiran
(CR) i ClearQuest, kvarvarande delar fran 2020-mandatet (t.ex. DAC och
FRMCS, 6nskemal fran sektorn och NSA, harmonisering av befintliga
nationella regler), stingning av 6ppna punkter och input fran Europé’s Rail
”Standardisation and TSI Input Plan” (STIP).

Handlingslinje

20 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen gjorde en tillbakablick 6ver det tidigare mandatet och
politiska malsittningarna kopplade till den gréna given. Sedan presenterades
inriktning f6r framtida mandat f6r revidering av TSD, t.ex. politiska
prioriteringar, framtida utvecklingsomraden identifierade 1 TSID2023,
befintliga dndringsbegiran (CR) i ClearQuest, kvarvarande delar fran 2020-
mandatet (t.ex. DAC och FRMCS, 6nskemal fran sektorn och NSA,
harmonisering av befintliga nationella regler), stingning av 6ppna punkter
och input fran Europé’s Rail ”Standardisation and TSI Input Plan” (STIP).
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Sedan presenterades identifierade omraden for respektive TSD, se
presentation.

En MS stédjer kommissionens inriktningar och aktiviteter nir for det
kommande mandatet. De anser dock att det skulle det vara anvindbart med
en TSD som hanterar allt datautbyte f6r anvindare, IM, RU och intressenter,
t.ex. f6r RINF, Telematik, ’single source of truth”. En sidan TSD kan
hantera fragor om datakvalitet och tillgdnglighet gemensamt och koppla
samman register. De ville dven veta mer kring tidplanen for framtagande av
mandatet.

Kommissionen avser att samla input infér RISC#101 i februari 2024 och
sedan besluta vid RISC 1 juni 2024.

En stor MS undrade om status for rittningar av felaktiga Oversittningar av
TSD paketet, de har skickat in 300 dndringar i september och vill veta status
tor dessa? Dessa dndringar maste genomforas for att TSD ska kunna
implementeras effektivt. Arbetet med STIP involverar manga aktérer men
inte MS, de ville veta om MS har méjlighet att ge input. Foér de individuella
TSD:erna aterkommer de med skriftliga kommentarer istéillet f6r muntligen.
FRMCS ir en prioritet f6r CCS. De vill d4ven ha feedback kring “error
corrections” som infordes i TSD:n. Arbete med ATO GoA3,4 kommer dven
ha péaverkan pa TSD OPE.

En representant for sektors och standardiseringsorganen noterade att man
listat ett antal omraden som maste adresseras. Det kommer dven vara manga
CR fran sektorn och input frain ERJU. De undrade om det finns kriterier
bestimda for hur saker ska harmoniseras, i en standard eller 1 TSD. Det vore
hjalpsamt att veta kriterierna for interna diskussioner och undvika
duplicering mot standardisering.

Kommissionen svarade att man redan presenterat tankar om att sla samman
TSD TAF/TAP och rationalisera strukturen. Om det finns behov av en
horisontell TSD for datautbyte far man titta pa det. Inom ERJU finns
staternas representantgrupp. Trots att kommissionen efterlyste deltagare som
ar insatta i bade forsknings och transportfragor verkar man agera likt tidigare
och ha en gruppsammansittning som bara ir intresserade av forskning. MS
maste se till att representanter har battre forstaelse for transportfragor. De
kommer att se till att representantgruppen far mojlighet att formellt
kommentera STIP. Gillande prioriteringar av CR fran industrin, sa finns det
mojlighet att sitta upp tydligare ramar for vad som ska hanteras var.
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Mialet att bittre likrikta utfallet frain ERJU, for t.ex. forbattringar som DAC
och ATO som utvecklas inom ERJU. Tanken med STIP ir att likrikta
forsknings och standardisering med TSD-varlden. For att ge en transparent
6verblick 6ver utfallet och nir det ska vara redo. Det utgor sedan en input
till mandat och timing f6r implementering. Malet dr att 6ka transparens och
strategisk implementering. Det finns tva mojligheter f6r MS att paverka
STIP, dels genom MS insynsgrupp f6r ERJU men dven i1 konsultationen.

Huruvida utfallet fran ERJU antingen hamnar i en standard eller en TSD ir
beroende pa omradet. Ett utfall fran TSD2023 var en férbittrad process for
att virdera CR och hur man bedémer dessa. Aven fér standarder finns
kriterier nir den ska bli del av TSD eller som en harmoniserad standard. Sa
ja, det finns kriterier. Men de behéver hjalp f6r att tillimpa den nya
processen effektivt.

Processen med rittning av Oversattningarna pagar. De samlar pa sig felaktiga
6versattningar och fel i TSD som de vill hantera samtidigt. Kommissionen
hade 6nskat fa del av ev. felaktigheter fram till detta RISC-mote.

En stor MS tyckte det var bra att MS har méjlighet att paverka, de
aterkommer med kommentarer. De ville veta mer vad forslagen baseras pa,
ar detta kommissionens prioriteringar? Tidigare mandat innehéll breda
omraden, si mycket tid som gick at till att tydliggora vad som skulle
prioriteras.

En MS pekade pa vikten av stabilitet for sektorn, och dérfor halla samman sa
mycket som méjligt till en revidering. Det maste dven finnas tillrickligt med
tid for att implementera dandringar 1 SMS.

En MS konstaterade att de tidigare inte hort nagon tidsram f6r granskningen
av oversittningarna. De har tva sprakversioner som bada har samma
giltighet, de arbetar med granskningen men behover dven se pa input fran
kollegor i grannlinder. De 6nskade mera tid for arbetet.

Kommissionen svarade att forslagen utgar ifrin kommissionens syn pa vad
som behéver goras, sa klart utifran diskussioner med MS och sektorn, men i
stora drag fran kommissionen. Det dr dirfér man initierar dessa
diskussioner. De vill dven se 6ver delegerade akter som inte inkluderas i
detta mandat, sa de kommer att atetkomma med ett mandat dven for

CSM:er.

Att vi paborjar diskussioner om dndringar betyder inte att andringen ska
implementeras 2025. De vill sa klart ge sektorn stabilitet, men dven dra nytta
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av teknikutveckling och uppna ett verkligen harmoniserat jairnvigsomrade
och hantera svirigheter for tillverkare att fa ner kostnader. Det dr dven
kopplat till revideringen av lokforardirektivet och validering av utbildning pa
EU-niva.

Gillande 6versittningarna konstaterade kommissionen att det var svart nog
att fa skrivningarna ritt pa ett sprak, s de forstar utmaningarna med
oversattningarna. Men det dr viktigt att vi far en vokabuldr och terminologi
som ir begriplig i hela EU. Ju snabbare arbetet kan vara klart desto bittre,
men deadlines for sprikgranskning ges till slutet av januari.

En annan MS instimde i att de inte kdnde till nagon deadline f6r
sprakgranskning. Det nya mandatet innehaller stora omraden, det ar viktigt
med kostnadsnyttoanalyser. De var intresserade att veta mer om LOC&PAS
och lagkostnadsfordon for lagtrafikerade linjer.

En deltagare som ar den enda som ocksa ar deltagare i bade staternas
representantgrupp och RISC bekriftade att det dr stor skillnader i kunskaper
bland representanterna.

SE betonade vikten av att mandatet inte bara innehaller en generell
beskrivning av ett imnesomrade, det dr viktigt att man ér tydlig med vad
man faktiskt vill uppna med andringen och vilka som ar kommissionens
politiska ambitioner. Sa att vi kan undvika onédiga diskussioner i RISC och
undvika dubbelarbete. Vi aterkommer eventuellt med kommentarer.

Gillande sprakgranskning av 6versattningarna sa har vi identifierat nagra

brister, vi aterkommer dven med dessa.

Ordforande instimde 1 att nir vi etablerar mandaten behover vara tydligare
med vad som ska uppnas. Det krivs sikert diskussioner inda, men dnda en
gemensam bild om vad som ska uppnas. Alla dndringar atfoljs av en
kostnadsnyttoanalys for att tillse att man gar i en ekonomiskt héllbar
riktning. Men de behéver input fran sektorn, nagot de girna vill ha mera
hjalp med 1 framtiden.

Lagkostnadsfordon ingar 1 ERJU FP6, de undersoker 16sningar f6r
lagtrafikerade linjer dir det kan vara motiverat att ha andra krav, inom ramen
tér TSD och driftskompatibilitet. "Low-cost railways” kanske inte dar 100%
driftskompatibla, sa de ir inga GE-fordon. Syfte att skapa delmangder av
TSD-kraven som beh6vs for fordonen, det giller dven for ETCS sa att man
tar tagskyddssystem dven pa dessa linjer till en liagre kostnad.
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De ser att deltagare 1 staternas representantgrupp inte har tillricklig
jarnvagskunskap. Fér MS giller att vi samarbetar med representanterna och
far dem att fOrsta.

Kommissionen vintar fortfarande pa konsoliderade versioner av de nya
TSD:erna, de har dnnu inget datum att delge. Eftersom det idr ett stort paket
sa tar det tid, men de arbetar med att fa det klart.

De vill ha gemensam ontologi for alla TSD:er. For digitalisering av jarnvigen
utifran en gemensam ontologi, det giller f6r IoA, EVR, RINF, Telematik,

tor alla element som representerar jarnvigssystemet.

Kommissionen instimde med SE att malen ska vara tydliga, det ligger i
RISC-processen. Sedan maste arbetsgrupperna hos ERA ha malen i atanke,
sa att det inte krdvs en gapanalys mellan mandat och ERAs
rekommendation.

6.8 Standardisation and TSls:

6.8.1 Commission Implementing Decision on harmonised standards for the
interoperability of the rail systems drafted in support of Directive (EU)
2016/797 of the European Parliament and of the Council — presentation by
the Commission

Dokument

- ltem 08 - Standardisation Activities [

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation frin kommissionen om gallande beslut om harmoniserade
standarder, beslutet ska antas av kommissionen 20 december 2023, se
presentation.

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hénde

Kommissionen presenterade arbetet med standardisering, bl.a.
standardiseringsmandat, skillnader mellan frivilliga EN-standarder,
standarder som blir obligatoriska genom referens i TSD och harmoniserade
standarder som ger presumtion om Overensstimmelse, se presentation.
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6.8.2 New standardisation mandate to CEN/CENELEC - presentation by
the Commission

Dokument

- ltem 08 - Standardisation Activities [

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Kommissionen ansvarar for att férbereda och utarbeta
standardiseringsforfragningar/mandat till de europeiska
standardiseringsorganen, uppdatering frin kommissionen om status for
arbetet.

Handlingslinje

22 SE kan notera informationen.

Vad hande

DG MOVE har begirt en punkt om jarnvigar i GD GROW’s arbetsplan,
utan denna kan ingen standardisering genomforas. For att en EN-standard
ska harmoniseras maste den finnas med i en standardiseringsbegaran.

Kommissionen har bett ERA att utka omfattningen av
standardiseringsarbetsgruppen for att utarbeta en lista 6ver standarder som
bor inkluderas 1 nasta standardiseringsmandat.

En utokning av TWG Standards genomfors under slutet av 2023. T mars
2024 sker insamling av input fran MS, sektor, ERJU m.fl. Ett forsta utkast
till standardiseringsmandat ska finnas framme 1 juni 2024, externremiss
under december 2024 och beslut under f6érsta halvan av 2025.

6.9 Update on FRMCS - presentation by the Agency and the
Commission

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

FRMCS (Future Railway Mobile Communication System) dr jirnvigens
framtida radiokommunikationssystem som ska ersitta dagens
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kommunikationssystem for jarnvag (GSM-R). Arbetet bedrivs numera inom
forsknings och innovationsprogrammet Europe’s Rail Joint Undertaking
(ERJU) 1 tatt samarbete med organisationer inom jarnvigssektorn och
standardiseringsorgan. De funktionella kraven tas fram av International
Union of Railways (UIC) och detaljerade tekniska specifikationer tas fram av
European Telecommunications Standards Institute (ETSI).

Statusuppdatering frin kommissionen om arbetet.

Handlingslinje

23 SE kan i notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade bakgrunden till inférande av FRMCS, att
GSM-R blir obsolet till 2035 och nya méjligheter med FRMCS.
Forberedelser f6r FRMCS v1 dr redan inkluderade i TSD Trafikstyrning och
signalering (TSD CCS), samt tidsramar f6r nir GSM-R far tas ur drift. Inom
arbetet i systempelaren i ERJU har man enats om tidsramar f6r version v2;
ett utkast 1 mars 2024, slutversion 1 juni 2024. Validerade v2 specifikationer
genom ett tekniskt utlaitande i oktober 2024. Denna version kan anvindas
tor validering, utveckling och pilotbanor.

FRMCS v3 kommer att inkluderas i nista version av TSD CCS och ligga till
grund for upphandling och utrullning.

Kommissionen presenterade en oversikt over MS planering utifran input vid
RISC#95, FRMCS-inférandet spanner mellan 2026-2032 och GSM-R tas ur
drift mellan 2033-2037. ETCS Baseline 4 (BL4) kommer att krivas for
FRMCS. Flera olika migreringsscenarion diskuteras och kommissionen vill
anvinda EU-Rail Deployment group for att diskutera dessa.

En MS informerade om utrullningsplaner f6r FRMCS mellan 2029-2034. De
var dock inte néjda att man behover BL4 f6r FRMCS. De rullar nu ut
BLL.3MR2 och har redan uppgraderat manga fordon. Att uppdatera till BL.4
kraver investering igen och hardvaruuppgradering. De hade hoppats pa
bakatkompatibilitet mot BL3.

Ett vistligt grannland var fortsatt oroade. De publika mobiloperatérerna
(MNO) pratar om 2027, men de vill anvinda FRMCS redan 2025.

En stor MS hade samma generella kommentar kring BLL4, det ér en stor
tinansiell risk for sektorn. Ytterligare en MS instimde 1 detta.
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En MS patalade problem med finansiering.

Kommissionen konstaterade att problemet med FRMCS ir att det kridver en
hardvaruindring, sa det spelar ingen roll hur vi benamner versionen.

I ett m6te med CTO-radet var svaret att BL3MR2 kan anvindas med
FRMCS, genom en adapterlosning f6r direktkoppling till FRMCS. Men det
ar en engangslosning som bara funkar tillfalligt. Eftersom FRMCS ir en
inkompatibel dndring, sd var forslaget att direkt gé till ETCS som dr
framtidssikrat for framtida kommunikation, t.ex. 6G, satellit och WiFi.
Samtidigt har vi en massa befintliga fordon, sa de ska se 6ver alternativet att
ha en adapter. Men det maste goras en kostnadsnyttoanalys for att se i vilken
utstrackning det ar ekonomiskt vettigt. Om en adapter kostar samma som
BL4 sa finns det ingen mening. Med en adapter finns risken att man
aterkommer till samma problem om 10 ar igen.

Vid decembermétet i PRIME ("Platform of Rail Infrastructure Managers in
Europé”) diskuterades kostnaderna f6r ERTMS. Man ser 6kande kostnader,
nir de istillet borde minska utifran en storre marknad. De kommer att
foresla till kommittén hur man kan minska kostnaden f6r ETCS och
framtida uppgraderingar.

Gillande anvindning av MNO vill de ha ett bilateralt méte och se vad som
gar att gora till 2025. MNO dr inkluderade till viss del, inte bara till 2025, det
tillkommer redan i V2 i begrinsad omfattning, men det maste kontrolleras
om det ar tillrickligt f6r utrullning. Det ér definitivt tillrackligt for piloter,
annars krivs undantag och diskussioner med kommissionen for att tillse att
man kommer sa nira som mojligt den slutliga 16sningen.

Josef Doppelbauer tillade att problemet dr att designen fér ETCS kommer
fran 90-talet. D4 forutsags inte utvecklingen av radio. ETCS och EDOR ir
sammansatta med ett seriegranssnitt. Men nu finns ett gemensamt beslut i
sektorn, inkl. tillverkare och NSA, att vi maste ga ifran ett sammanslaget
system till ett IP-baserat granssnitt till framtida telekomtekniker. Nar
jarnvigen tar i drift FRMCS kommer omgivningen att ha 6G eller 7G. Det ir
bittre att ta kostnaden for migreringen till IP sa tidigt som mojligt. Det ar
kostnadsdrivande att forlinga livslingden for existerande system. Vi pratar
inte heller om en enskild adapter, utan en adapter per ETCS-system. Det kan
leda till hogre kostnader framéver. Men ingen forutsag denna
teknikutveckling 1992, och problemet rittades till f6rst 2019. Man antog da
att FRMCS skulle vara fardigt till 2022.
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En MS ville aterkomma till adapterlésningen och att man bara kan ha en
adapter 1 10 ar. De vill ha en stabil 16sning som ricker linge.

Kommissionen svarade att 10 ar inte heller 4r sant, man maste 4nda installera
FRMCS nan gang.

En MS menade att det inte bara dr fordonsfraga, dven marksystemet maste
vara BL4.

Josef svarade att det inte ér lika komplicerat i marksystemet, det ar inte
uppbyggt pa samma sitt. Man maste byta till FRMCS, men i 6vrigt finns inte
samma begrinsningar.

En MS menade att det édr viktigt att kunna samla dndringar till FRMCS och
ATO i en dandring av TSD.

Kommissionen svarade att man vill kunna integrera allt i ombordsystemet,
darfér man kallar det BL4. Det ar inte ett problem med namnet BL4,
kostnaderna ar de samma.

En MS sa att vi gatt fran 50 ars livslingd f6r ombordsystem till 25ar, och i
och med detta nu dnnu lagre. Enligt teknikerna ar det inga problem att
6ppna upp BL3.6 f6r FRMCS. Sa varfor dr FRMCS tekniskt inte funktionellt
med BL3.6?

Kommissionen svarade att det ar radion som inte dr kompatibel, eftersom
EDOR ir integrerad med ETCS. Det fanns tankar pa ett hack som matar in
data via GSM-R, trots att man anvinder FRMCS, men det avvisades.
FRMCS-specifikationerna skulle varit klara 2022, men nu verkar det bli forst
2027. Det finns ingen ekonomisk l16nsamhet i fulhacket.

Joset fyllde pa att man 1 TSD2023 introducerade konceptet med modularitet,
det 16ser fragan som efterfragas, dd méste man inte uppdatera EVC.
Konceptet finns redan nu i TSD, men industrin ar inte glada att stodja
forslaget. Med modularitet kan man vilja fritt fran leverantorer. Om den
tekniska 16sningen f6r BL3.6 fanns dar skulle man inte behéva méten med
CTO:er for att hitta l16sningar. Men nidgon gang maste vi ga fran
klumplosningen till en modulir 16sning. Ju tidigare men gor frikopplingen,
desto billigare blir det. Men manga ifragasitter att industrin 4r redo.

Kommissionen uppmanade RU som planerar att kopa ETCS baserat pa
SV3.6 att titta pa “Stuttgartexemplet” med inkluderade hardvaruindringar
som moijliggor en framtida uppdatering enbart av mjukvaran. Detta har
redan gjorts. Men de vet att tillverkare ar motvilliga att tillhandahalla sadan
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andring, man tillfér Ethernetporten som mojliggér modularitet. Sé se till att
vara s smarta som mojligt och bestill funktioner utifran den nya TSD CCS.

Kommissionen kommer att fortsitta halla RISC uppdaterade 1 fragan.

6.10 TSI PRM: state of play — update from the Commission

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Statusuppdatering f6r arbetet med revidering av TSD PRM (om
tillginglighet till jirnvagssystemet for personer med funktionsnedsittningar
eller nedsatt rorlighet). Vad Transportstyrelsen kinner till har ingen
utveckling kopplad till férordningens innehall, férutom framtagande av en
vigledning — som dnnu inte publicerats -, skett sedan arbetet 2019. Framtida
uppgifter avser bl.a. faststillande av gemensamma prioriteringar och kriterier
tor implementering av TSD PRM och inférande av gemensam ontologi som
stoder forteckningen over anlaggningstillgangar ("Inventory of Assets”,

IoA).

Handlingslinje

24 SE kan i notera informationen.

Vad hande

Kommissionen konstaterade att PRM inte diskuterat sa mycket under de
senaste aren, men det dr viktigt f6r att géra jirnvagssystemet tillgdngligt f6r
alla som vill anvinda systemet. De dr en del 1 att géra jarnvigssystemet
attraktivt.

Efter ett par ars uppehall planerar de nu for ett mote 7 december i PRM
Advisory Board. De kommer att titta pa dndringar och pa registret Over
anliggningstillgangar (IoA), och dven den svara frigan om plattformshdojder.
Alla vill ha plant insteg, men dven TSD har tva olika hojder angivna. Det
tinns dven lokaltrafik som har andra hojder fOr att erhélla plant insteg. De
vill se om det finns andra sitt att 16sa fragan utan att standardisera den hogre
plattformshojden.

Eftersom férra motet var for tre ar sedan sa vill de dven ha aterkoppling fran
MS om utvecklingen inom omradet. De dr medvetna om att Covid har
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paverkat arbetet, men de hoppas att nagon utveckling skett. De vill dven
héra om nya idéer och nya genomférandeplaner.

6.11 Notified bodies:
6.11.1 Update on NB-Rail activities — presentation by NB-Rail

Dokument
- Item 17 - NB-Raz'/for RISC100_»2 (v

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund
Sedvanlig aterrapportering fran NB-Rail om aktiviteter sedan férra RISC-

motet.

Handlingslinje

25 SE kan notera informationen.

Vad hande

Presentation frin NB-Rail om aktiviteter sedan forra RISC-motet, se
presentation.

De ser fortsatt problem med lagt deltagande och uppmanade MS att
kontakta den anmalande myndigheten for att uppmana NoBo att delta i NB-
railmoéten. De har gjort dndringar pa hemsidan och rensat upp bland RFU
("’Recommendation For Use”), historiska RFU:er dterfinns under en sirskild
del vid anvindning av dldre TSD:er. De har dven uppdaterat tre “REFU:er;
RFU-STR-001 Content of EC Certificates”, “RFU-STR-011 Content of
NoBo-File” och “RFU-STR-710 Definition of NOBOs Conformity
Assessment Scope”.

De har tillsammans med ERA, DG MOVE och DG GROW kommit fram
till att det inte krivs ndgon ny anmilan av anmalda organ utifran dndringar i
TSD Trafikstyrning och signalering.

”RFU-STR-704 Remote evaluation” som anvindes f6r granskning pa distans
under pandemin 4r numera tillbakadragen, men de for diskussioner om att
kunna tillimpa samma forfarande vid granskning av produkter 1 krigszoner
som Ukraina och ev. Israel.
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De har dven noterat en brist pa experter som kan hjilpa
ackrediteringsmyndigheterna med teknisk expertis vid audits, de har idéer
om att inritta en “Pool of Experts” med europeiska experter.

Kommissionen informerade att de arbetar pa en 16sning f6r Ukrainafragan.

En stor MS undrade om problemet med anmilan f6r CCS verkligen dr
staingd. Vid NSA Network fick de veta att fragan diskuteras mellan ERA och

kommissionen.

NB-Rail svarade att sa vitt de vet ar fragan stingd. Det har skett en
koordinering mellan ERA, kommissionen och NB-Rail. Detta borde
uttryckligen skrivas in vid nasta andring av TSD. I arbetsdokument i CCM-
processen framgar att det inte krivs nigon ny anmalan, men inte i den
slutliga versionen som rostades. Det som star f6r "Megapack” giller dven for
CCS, det tillkommer inga nya kompetenskrav f6r CCS.

Kommissionen bekriftade att det de accepterat alla anmilda organ for det
reviderade TSD-paketet. Det framgar nu i Nando att NoBo som ar
ackrediterade eller erkinda kan fortsatta under 2023-paketet oaktat om de
anmalts pa nytt eller inte. Nasta gang kommer de att géra detta tydligare 1
akterna. Vi maste sikerstilla att MS accepterar fortydligandet i Nando sa att
NoBo inte maste anmalas pa nytt.

6.11.2 Presentation of the new NB-Rail website including the results of the
cleaning-up process of the RFUs — presentation by NB-Rail

Dokument

- Inget dokument tillgangligt

Bakgrund

Sedvanlig aterrapportering fran NB-Rail om aktiviteter sedan férra RISC-

motet.

Handlingslinje

26 SE kan notera informationen.

Vad hande

Se agendapunkten ovan.
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6.12 CSM ASLP: state-of-play and next steps — presentation by the
Commission

Dokument
- Atem 12 - CSM ASLP gap analysis (P d

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusrapport frin kommissionen om CSM ASLP ("Conmzmon Safety Methods for
Assessing the Safety Level and the Safety Performance of Railway Operators at National
and Union level, CSM ASLP”).

Arbetet med gemensamma sikerhetsmetoden har pagatt sedan 2019. Det
overgripande syftet med forslaget dr att ge jirnvigsféretag och
infrastrukturforvaltare stod for att forbittra sin sikerhetsstyrning och
kontinuerligt forbittra sdkerheten. Forslaget faststiller harmoniserade
metoder f6r bedomning av sikerhetsnivin, sikerhetsprestanda och en
process for att hjalpa jairnvagsoperatorer, nationella sikerhetsmyndigheter
och byran att kvalitativt och kvantitativt lira sig om orsaker till olyckor och
tillbud samt konsekvenser i form av skadade och dédade.

I stora drag gar forslaget ut pa att rapporter om olyckor och tillbud och
vidtagna riskkontrollatgirder ("Risk Control Measures”, RCM) samlas in via ett
IT-verktyg som benamns “Information Sharing System” (1S'S).
Hindelserapporterna ligger sedan till grund f6r bedomning sikerhetsnivan
("Safety Level”, SL). For jarnvagsoperatorerna finns ett rapporteringstvang,
men dven andra aktorer, och dven privatpersoner, ska i teorin kunna
rapportera hindelser frivilligt till ISS. Ett antal analysgrupper med experter,
”Group of Analysts” (GoA), kommer att analysera informationen och ge ut
rekommendationer till sikerhetsforbittringar. Go.4 ansvarar dven for vidare
utveckling av regelverket, 1 synnerhet de moduler som kommer introduceras
1 senare faser, men dven taxonomi m.m. Via en sjalvvirdering av
mognadsnivan hos operatérerna ska man dven kunna bedéma

sakerhetsprestanda ("Safety Performance”, SP).

Transportstyrelsen har deltagit aktivt 1 framtagandet av foérslaget. Pa grund av
saknad finansiering f6r utveckling av 15 har arbetet med CSM ASLP

stannat av.

Utveckling av ISS planeras under 2024-2025, under forutsittning att
finansieringen sakras. I avvaktan pa ISS planeras for temporir
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SharePointl6sning. Framtagande av arbetssitt f6r Go4 och manuell
hantering i den forsta implementeringsfasen pagar. ERA har bjudit in
sakerhetsmyndigheterna att fOrregistrara sig som anvandare f6r den
temporara ISS-16sningen.

Se dven agendapunkten nedan, 6.13, gillande ”’Strengthened agenda on

safety”.

Handlingslinje

27 SE kan iterigen framféra oro kring kostnad/nytta att inféra CSM ASLP
utan att ISS finns pa plats, den manuella hanteringen riskerar att bli
resurskravande f6r ERA som redan har en anstrangd resurssituation.

28 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordférande paminde att detta dr en delegerad akt, de kommer att
aterkomma vid en formell expertgrupp for att diskutera forslaget.

Kommissionen presenterade sedan resultatet av den gapanalys som
genomforts av ERAs rekommendation, se presentation.

De vill fértydliganden miniminiva f6r rapportering (bara skador 6ver 5000€),
introducera varningar, fortydliga rollen f6r GoA i processen och hur ISS kan
bli ett automatiskt digitalt varningssystem.

En MS papekade att ISS fortfarande maste tas fram, under tiden vill man
anvianda en Excelfil. Det dr inte ok att ha detta som ett obligatoriskt krav
under forsta fasen, det skapar en massa administration. De vill ha ett
tortydligande kring rapporteringen.

ERA svarade att tanken ar att gd igenom alla kommentarer och dterkomma
till kommittén. Under efterfoljande vecka hoppas de kunna diskutera detta
internt.

En stor MS undrade om det som stér pa sista sidan om framtida utveckling
av ISS med automatiska varningar. Sker arbetet enbart mellan ERA och

kommissionen, eller ar aven arbetsgrupperna involverade?

Ordférande svarade att systemet ska fa in all information fran operatérerna
via ISS, som sedan skapar output som folk maste underrittas om. Starka
algoritmer kan vara ett stod, men det kommer att krava mansklig granskning.
De ser 6ver minsklig inblandning via GoA. Men det ska vara ett
varningssystem, sa det funkar inte flera manaders granskning, syftet ar att det
ska vara ett snabbt system for varningar.
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En MS undrade om man kan anvanda nationella databaser tills ISS ar pa
plats?

Kommissionen svarade att syftet ar att skapa ett Europeiskt system, men de
kinner till att flera MS har egna system. De vill skapa system for att de ska
kunna koppla upp sig. Men de vill inte att andra MS skapar nya system, de
onskade tid for att sikra finansieringen. Men om det inte ges finansiering sa
ar nationella system det nist bista.

En MS ville ha fortydligande av processen fram till antagande av akten.

Kommissionen svarade att det dr en delegerad akt, sa det sker ingen réstning
1 kommittén, den ska istillet godkdnnas av en formell expertgrupp. Efter det
ar det en frysperiod dar radet och parlamentet kan komma med
invindningar mot innehallet, forst direfter trader den 1 kraft.

En stor MS har redan en databas pa plats och stodjer tidigare MS om
moijligheter att fortsitta anvanda nationellt system.

Kommissionen svarade att tanken dr att kunna behalla nationella system,
men detaljerna maste l6sas.

Josef svarade att tanken med fas noll var en Excelfil, men det gar mer och
mer mot maskin-till-maskin-utbyte mellan databaser och ett mer
anvindarvanligt granssnitt for de som inte redan har ett system att linka
samman med ERAs ontologi. Men de uppmuntrar sa klart inte nagon MS att
utveckla ett eget system.

ERA informerade att om man har ett existerande system sa finns ett utkast
till ontologi. Om man kan mappa existerande data till ontologin i RDF-
format sa kan man enkelt absorbera data in 1 ISS-verktyget.

En MS férstod processen for antagande av en delegerad akt, men de vill veta
tidsramar f6r antagande. Och vilka ar implementeringsfaserna? Det borde
aven finnas budget for att skapa ett system for all information, det blir en for
stor administrativ bérda att arbeta med SharePoint och Excel.

Ordforande svarade att de arbetat linge med akten och vill fa den pa plats sa
fort som mojligt. Den behover dven vara pa plats f6r diskussioner om
budget. Antingen blir det en expertgrupp i december, men mer troligt 1
januari. I slutet av Q1 2024 bor ASLP vara pa plats. Tidsramar for
implementering dr beroende av pengar. Fas noll bestir av vad man kan
analysera utifrain inkommen information via Excel o.s.v., det dr inte optimalt,
men det dr det basta man kan gora. I utkastet finns rapporteringsskyldigheter

angivna, inte allt pa en gang utan stegvis.
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ERA delade asikten att Excel inte dr vad ndgon Onskar 1 en ideal virld. Om
man har ett existerande system didr man kan mappa datamodellen till
ontologin som finns pa Github sa kan man 6verfora data direkt till systemet.

De kommer att utveckla ett enkelt anvindargrinssnitt, sa det kommer inte
sta Excel pa det, men vildigt enkelt och man kommer att behova fylla i alla
data manuellt.

Kommissionen kommer att dterkommer med en reviderad text och datum
tor ett expertgruppsmote.

6.13 Strengthened agenda on safety

Dokument
- Item 13 - Strenghtened agenda on safety ¢
Powe’\rll];ng?pfr‘esent
- Atem 13 - Strengthening ERAs activities for operational safety
M ocument
Bakgrund

Utifran jarnvagsolyckan i Grekland har man funnit stora brister i
implementering av EU-lagstiftning inom jarnvigsomradet. Det finns
indikationer pa att detta inte ar ett isolerat problem i Grekland, utan ett
storre problem. Kommissionen ser behov av en flerrig insats for att bygga
kapacitet hos aktorerna. Darfor vill de ta ett storre grepp for att stirka
jarnvagssakerheten inom EU, bl.a. genom

— att vidga byrans arbete enligt artikel 35.5 1 ERA-forordningen
(2016/796) att bedéma genomférandet och tillimpningen av
unionslagstiftningen om sakerhet och driftskompatibilitet pa
jarnvagsomradet i vissa medlemsstater genom “’Priority Countries
Programme”,

— inférande av EU-6vergripande rapportering av tillbud/hindelser och
sakerhetsprestanda (genom antagande av CSM ASLP och
tillgéngligedra NSA och certifieringsorganens tillsynsaktiviteter),

— stirka mojligheterna att genomdriva atgarder i MS genom
harmonisering av nationella sikerhetsplaner enl. artikel 4.1(f) i
jarnvigsiakerhetsdirektivet 2016/798,

— harmoniserad 6vervakning av NoBo, AsBo, ECM CB, NSA och
NIB,
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— stirkt stod till intressenter i tillimpning av jirnvigslagstiftningen.

ERA har tagit fram ett konceptdokument — ”Strengthening ERA’s role in
Operational Safety” (SOS), som beskriver ERAs resursbehov kopplat till att
introducera ”Priority Countries Programme” och utveckling av ISS
(’Information Sharing System). Detta ska ligga till grund f6r
budgetdiskussioner med kommissionen.

Kommissionen ser aterkommande problem med tillimpning av
gemensamma sakerhetsmetoderna for riskhantering (CSM RA) och
6vervakning (CSM MON). De vill stirka forstaelsen for
sikerhetsstyrningssystemet genom att ta fram en ny CSM om
kompetensstyrning och reviderade befintliga CSM:er. Kommissionen
torbereder ett mandat till ERA for att revidera CSM:er.

Handlingslinje

29 SE kan notera informationen.

Vad hande

Josef Doppelbauer informerade att de veckan innan presenterat SOS-
dokumentet (’Strengthening ERA’s role in Operational Safety”) f6r ERA’s
styrelse. Eftersom S:et 1 RISC star for Safety sa ar det en fraga som ar aktuell
tor kommittén.

Jarnvig ar det sikraste trafikslaget, och sikerheten har forbittrats Gver tid,
men fran 2020 ser man en 6kning av antalet omkomna. Det ir en forsta oro.
Trots 6kning av sikerhetsnivan, sker dnda flera dédliga olyckor, ungefir
vartannat ar sker en sadan katastrofal olycka. Det andra orosmomentet dr de
stora skillnaderna mellan MS. Det skiljer en tiopotens mellan de med ligst
virden och de med hégst, 4ven om dessa ocksa har minskat 6ver aren. Han
var besviken att en NSA uttryckt att malet for sikerhetsnivan borde vara
medelvirdet i EU, men det borde inte vara malet f6r nagon. Det dr viktigt att
minska antalet olyckor f6r de med simst prestanda.

Dir kommer man tillbaka till CSM ASLP genom att minska och forsta
riskerna. I alla olyckor tillbaka i tiden finns HF/MTO-frigor inblandat. Vid
fel 1 tekniska system 6kar mansklig inblandning. Vi maste lira oss fran
olyckor och se varje olycka som ett lirandetillfille. Ett lirande pa alla nivaer;
operatorer, NSA, MS, EU och vi maste inféra barridrer. Alla operatorer
maste fOrsta och ta sitt ansvar i SMS f6r att hantera risker. ERA har utfirdat
6ver 200 gemensamma sakerhetsintyg (SSC). De far in perfekta dokument
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utvecklade av konsulter, men noll bevis pa att det faktiskt efterlevs och
implementeras. SMS ir inte bara ett dokument i en lada. Det finns flera
kontrollnivder; operatérerna sjilva, sedan NSA med sin tillsyn, sist ERA och
kommissionen genom Overvakning av NSA och NoBo. Men det maste
finnas fortroende f6r systemet. Vid katastrofala olyckor har de sett att
allmanheten forlorat fortroende for systemet. Vi maste 6ppet dela data for
att inte upprepa misstagen. Vi kan inte tillata risker dir det finns dtgirder. De
har sett brister 1 tillimpning, men dven i kapacitet, bide hos myndigheter och

hos operatorer.

ERA tror att det finns nagra kritiska omraden dir de maste agera, bl.a. CSM
ASLP. Rapportering baserat pa aggregerade CSI- och CST-data ger en grov
indikering, men bara bakat, inte framat. Nir de giller de gemensamma
sakerhetsmetoderna CSM RA och CSM MON, si ser de konstant att CSM
RA tolkas och tillimpas olika. Vi maste forbattra tillimpning och forstaelse.
Det dr dven stora skillnader 1 rapporteringssystem mellan olika MS. Vissa dr
vilutvecklade medan andra helt saknar system. De ser dven att system inte ar
moderna, ddrfor vill de méjliggora detta via CSM ASLP.

Tva arbetsstrommar presenterades for ERAs styrelse. Forsta atgirden ér att
aterinféra “Priority Country Programme” (PCP). De vill se forandringar i
MS, men inte genom ytterligare lager av styrning och 6vervakning. Istallet
vill de stotta MS att bygga kapacitet.

Den andra delen ar CSM ASLP med ISS, som hjilper oss att agera pa tillbud
och olyckor. Nir en olycka sker har RU och IM laglig skyldighet att agera.
Men de har sett flera fall diar information inte sprids. Nasta viktiga del ar att
férhindra olyckor. Om vi kan férhindra en enda olycka sd dr det bra. De vill
forhindra att liknande olyckor sker. I nistan alla fall spelar manskliga faktorn
en stor roll.

Vid ERAs senaste styrelsemote s godkindes planen med starkt stod.
Omfattningen av atgirderna finns inte med i ERAs arbetsprogram for 2024
(SPD), men SOS-dokumentet ger kommissionen ett starkt stod i
budgetdiskussionerna. De efterfrigar 10 heltidsanstillda och 0,5M€/4r. Om
man jamfor med kostnader f6r olyckor sa handlar detta om minimala
kostnader. Nar IT for tre ar sedan lyfte oro kring bromsblock sa kostade
dessa dtgirder sektorn 6ver 50M€. Sa en enda olycka kostar manga gianger
mer an sjalva systemet. De har en 6nskan om att systemet inte blir
fragmenterat eller senareliggs ytterligare, nista olycka vintar inte pa oss.
CSM ASLP ir den sista pusselbiten for att 6ka sidkerheten i Europa.
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Kommissionen konstaterade att en siker jarnvig ocksa dr en effektiv och
attraktiv jarnvig. Sa arbetet med sidkerhet bidrar ocksa till det 6vergripande
arbetet att gora jirnvagen mera attraktiv.

En MS med storst andel omkomna konstaterade att statistiken dven
inkluderar olyckor pa plankorsningar, vilket ér ett problem inom hela EU.
Statistik for passagerare och arbetare visar att de inte har nagra problem
inom dessa omraden. Inte ens dubbla barridrer hjilper for att 16sa
plankorsningsfragan, folk passerar dnda eller kor igenom. Det enda sittet ar
att bygga planskilda korsningar. Om man kan hitta 16sningar f6r
plankorsningsproblematiken kan man 16sa den 6vergripande sakerheten i
EU.

Josef pekade pa att det finns ytterligare data i presentationen och dven i
rapporten pa hemsidan. Det ir stora skillnader mellan MS och vad som
bidrar till antalet olyckor. Det finns flera MS som inte har haft en enda
olycka med resande, men har stora problem med obehoériga och
plankorsningar. Darfor ar det viktigt med nationella sikerhetsplaner och
involvering och ansvar f6r MS. Problemenen med plankorsningar gar dven
tillbaka till kulturella aspekter.

Kommissionen holl med om att plankorsningar dr den svagaste punkten for
jairnvdgen, men det dr inte ett stort problem pa vigsidan. Det idr lagt
hingande frukt att hantera siakerheten vid plankorsningar.

En annan MS sa att de ocksa har storst problem med plankorsningar och
sjalvmord. For resande kan "ETCS only operation” 6ka sikerheten, med
tydliga specifikationer och en snabb implementering 6ver EU, och dven
l6sningar for regionala linjer. De ser stora mojligheter f6r ERA att hjilpa till
med detta. De ser forare som tittar pa telefoner och plattor. ETCS och TSD
OPE har 16sningar med harmoniserade regler. Det dr dven mojligt med
forbittring genom ERAs forhandsgodkinnande av marksystem, det ar stora
skillnader i implementering. Sprakbarridrer och brist pa teknisks kompetens
ar ocksa bekymmer.

En MS instimde med tidigare talare om sikerhetskultur. De har bra
prestanda fOr passagerare, men problem med obehoériga, sjalvmord och
plankorsningar. De ser fram emot att arbeta tillsammans med ERA for att
torbattra sikerheten. De ville veta mer om hur man implementerar detta.
Med 10FTE, kommer man att hantera ett land 1 taget? Statistiken fran forra
aret visar att de gatt fran andra simsta till plats sju fran slutet, men det ér
inget de 4r stolta 6ver. Hur sker prioriteringen? Ni nimnde att det dr tio
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gangers skillnad mellan basta och simsta MS. Plankorsningar hanteras inte
pa EU-niva. Manga atgirder mot obehériga i sparen hanterar dven
sjalvmord, vilket ar problem som MS pa den ”bittre halvan” ocksa har.
Kommer arbetet dven inkludera utbildning av personal hos NSA och
sektorn?

En MS ser att statistiken inom EU sinks av antalet plankorsningar, speciellt i
de nya MS. De har gjort en enkit dir de noterade stora skillnader mellan MS.
De har sju grannlander som alla har olika skyltning for jarnvagar. En skylt 1
ett land har till och med motsatt betydelse. Aven om plankorsningsolyckorna
bara dr 1% av vagolyckor si innebir de 29% for jarnvigen. Vid en olycka
kan vigfordon dka nagra kilometer extra for att korsa vid en annan 6vergang,
men jarnvigen kan vara avstangd 1 flera dagar. EU borde inleda ett arbete for
att harmonisera vagskyltar vid plankorsningar.

Kommissionen svarade att detta ar fraga for deras vigkollegor, men att det
inte dr en stor fraga f6r dem. Det finns redan harmonisering kring vigskyltar,
genom UNECE, inte EU. Det har gjorts mycket kring standardisering av
vigskyltar, mindre bindande om det gérs av EU. Den sikraste
plankorsningen dr den som tas bort. Det finns pengar for sadana édtgirder,
for att arbeta med sarskilt utsatta plankorsningar.

Josef berittade hur han nyligen besékte en fin nybyggd plankorsning, men
inom loppet av 20 minuter sa sag han fem personer som anda korsade sparet
1 stillet for att ga 100m extra.

ERA har en stark drivkraft att hjilpa MS i implementering av ETCS. Om
ETCS inte ar driftskompatibelt sa missar man malet.

Ingen prioritet dr faststilld f6r PCP, men flera MS har redan hoért av sig till
ERA som frivilliga. Det visar pa ett starkt dgarskap att forbiattra sikerhet. Sa
de kommer att borja med 6ppenhet och frivillighet. For att bygga kapacitet
ar utbildning viktigt att borja med, men de 16ser inte fragan om tillginglighet
till personal och budget for att anstilla. Men ERA vill vara aktiva att
tillhandahalla utbildningar, bl.a. genom e-learning pa hemsidan.

Josef hor ofta argumentet att jarnvig dr sakrare an vig, 50 omkomna pa
jarnvig jamfort med 20000 pa vag. Men varje liv raknas. Varje
jarnvigsolycka dr pa forstasidorna, det dr inte alls pa samma sitt inom vig.
En stor bussolycka 1 nirheten av Valenciennes hamnade inte ens pa
I6psedeln. Vi maste arbeta tillsammans for att skydda jarnvigen.
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Kommissionen pekade pa att det i TSD OPE finns harmoniserade skyltar
kopplat till ETCS. Arbetet med standarden pagar, den ska hantera
atminstone ETCS, men kan dven anvindas f6r klass B. D4 hiller med om
bristen pa implementering av TSD OPE, att bittre genomdrivande och
harmoniserade regler fér grinsoverskridande trafik 6kar daven sidkerheten. Att
forare maste andra arbetssitt nir man passerar gransen hjilper inte foraren
att gora ett sakert jobb.

Kommissionen informerade att de ser aterkommande problem med
tillimpning av gemensamma sikerhetsmetoderna for riskhantering (CSM
RA) och 6vervakning (CSM MON). De vill stirka forstaelsen for
sakerhetsstyrningssystemet genom att ta fram en ny CSM om
kompetensstyrning och reviderade befintliga CSM:er. Kommissionen
forbereder ett mandat till ERA for att revidera CSM:er.

En MS undrade nir modulbeslutet 2010/713 kommer att uppdateras, dir
finns manga kopplingar till andra regelverk, TSD-paketet och 4] VP.

En stor MS stottade revidering av CSM, sarskilt CSM RA. De ville veta hur
de kan och sektorn kan bidra 1 arbetet med CSM om kompetens.

Kommissionen svarade att arbetet med CSM ASLP dven kommer att
paverka andra CSM. Nir man reviderar 6vriga CSM kan man likrikta bittre.
CSM SMS kommer att inkluderas 1 paketet, om man ser behov av att stirka
eller forbattra delar sa gor de det utan tvekan. De dr nu i en forsta diskussion
med ERA. ERA kommer att ta fram input till ett forsta utkast till mandat
som kommer att presenteras for RISC. Det blir vigledande f6r vad man vill
uppna. Nir mandatet dr pa plats sker den normala processen med ERAs
arbetsgrupper. Det kommer sedan att vara en expertgrupp innan
kommissionen antar akten. Gillande modulbeslutet sa tar de med sig frigan
och aterkommer.

En MS tackade kommissionen for att man startar upp arbetet med
kompetenser. De har i arbetet med upprensning av nationella regler sett att
vissa regler maste harmoniseras i CSM. Det mojliggér upprensning av
nationella regler sa att det finns en bibehallen sikerhet 1 hela systemet. De
ville dterkomma till lirdomar fran TSD-paketet och diskussionerna som var.
Vi behover ha ett tydligt mandat till ERA om vad som ska uppnas sa att man
kan hitta limpliga kompromisser for att undvika diskussioner i RISC. Ett
tydligt mandat med tydliga forvintningar undviker onédiga diskussioner.
TSD-arbetet innebar ett dubbelarbete. Vi maste organisera oss for att
undvika dubbelarbete.
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Kommissionen holl med, dven om dessa ir delegerade akter. Ju mer ERA
och kommissionen atbetar tillsammans, desto mer undviker man

dubbelarbete.
6.14 National rules:

6.14.1 Update on state of play — presentation by the Commission

Dokument
- Item 14.1 - National Rules cleaning-up - RISC 100_p2 [r |

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Statusuppdatering frain kommissionen kring upprensning av nationella regler.

Handlingslinje

30 SE kan notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade status for upprensning av nationella regler, se
presentation

Alla regler ska vara uppladdade 1 SRD senast i mars 2024, darefter ar endast
dessa regler gillande £6r SSC (anm. fir SE finns alla sakerbetsregler redan i SRD).

En MS paitalade att SRD bara ir referensen pa EU-niva, men de versioner
som giller i aktuell MS dr de som publicerats i deras officiella tidning (O]).
SRD och RDD ir bara databaser, men versionen som giller dr den som
finns 1 OJ. Regler ir bindande och forblir bindande till dess de tas bort av
MS, eller att ritten underkinner, eller att en genomférandeakt kraver
borttagande av regeln. De ser inga andra alternativ som gor att en publicerad
regel inte ska gilla. Bara dessa tre alternativ finns for att ta bort en regel, sa
linge det inte skett en férindring sa giller reglerna.

Kommissionen svarade att det gir tillbaka till grunden f6r EU-lag, om det
finns skillnader i nationell lagstiftning sa far man ga till ritten. Det
underlittar om man kan ha en diskussion med MS utan en formell akt om att
dra tillbaka en regel. Det ska inte finnas diskrepanser mellan SRD och
nationella regler, nya och dndrade regler ska genomga det ordinarie
granskningsforfarandet.
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En MS betonade att de fortfarande vantar pa feedback efter att ha skickat
regler 1 borjan av 2021. Utifran detta verkar det konstigt att Gverflytten av
reglerna ska vara klart till arsskifte och gilla fran mars. Oklarheter dterstar
kring flera regler. Gillande brevet de mottagit frain kommissionen i juli 2023
sa ha de bara mottagit det pa engelska, de kommer att svara forst nir de fatt
brevet pa medlemsstatens sprak.

Kommissionen ursiktade forvixlingen och informerade att ett nytt brev pa
MS spriak var pd vig sa fort som maoijligt.

Kommissionen betonade att de vill sdkerstilla transparens, de vill inte lingre
ha 6vergangsbestimmelser i Excelfiler. Alla gillande regler ska liggas in i
SRD. Sa linge ERA inte skickat ett tekniskt utlitande sa ifragasitts inte
reglerna. Kommissionen ér fortsatt Sppna for bilaterala diskussioner om
aterstaende regler.

6.74.2 Draft Commission Implementing Decision on national safety rules
addressed to ltaly

Dokument
- DVT1ENOT - LA on national rules in I'T 0=

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Artikel 8 i jarnvagssikerhetsdirektivet 2016/798 reglerar MS forutsittningar
att ha nationella sakerhetsregler inom jairnvagsomradet. Nationella regler
som inte uppfyller angivna kriterier eller som unionsritten gjort 6verflédiga
genom harmonisering t.ex. i TSD:er, gemensamma sikerhetsmal (CST) och
gemensamma sakerhetsmetoder (CSM) maste upphivas.

Enligt ERA-forordningen 2016/796 ska byrin kontrollera att utkast till nya
nationella regler och befintliga nationella regler dr férenliga med EU-
regelverket. Om ERA och berérd MS inte kommer 6verens om en regel kan
kommissionen genom genomforandeakter anta ett beslut som riktar sig till
den berérda medlemsstaten med en anmodan om att dndra eller upphava

regeln.

Italien har en nationell regel (Ministerial Decree 19/2011) som stéller krav pa
tva personer i tagens forarhytt, detta krav dr inte férenligt med TSD Drift
och trafikledning (TSD OPE) 2019/773, gemensamma sikerhetsmetoder {6t
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krav pa sidkerhetsstyrningssystem (CSM SMS) 2018/762 och
jarnvigssikerhetsdirektivet 2016/798.

De har dven en regel (ANSF Decree 4/2011) om kompetenskrav for “safety
manager”, men det ar reglerat i bade TSD OPE och CSM SMS att
kompetens- och utbildningskrav f6r personal som utfér sikerhetskritiska
arbetsuppgifter ska hanteras av féretagens sikerhethetsstyrningssystem.

Kommissionens forslag till genomférandeakt anger att Italien maste dndra
Ministerial Decree 19/2011 i enlighet med EU-lagstiftningen och upphiva
NSA Dectee 04/2011. Transportstyrelsen delar kommissionens bedémning.

Handlingslinje

31 SE kan rosta ja till kommissionens forslag vid en kommande skriftlig
omrostning.
32 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade forslaget till genomférandeakt i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen.

6.14.3 Draft Commission Implementing Decision on national safety rules
addressed to Austria — presentation by the Commission [16/796-DV12ENO1]

Dokument
- DVI12ENOT - LA on national rules in AT 0=

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Artikel 8 i jarnvagssikerhetsdirektivet 2016/798 reglerar MS forutsittningar
att ha nationella sikerhetsregler inom jairnvagsomradet. Nationella regler
som inte uppfyller angivna kriterier eller som unionsritten gjort 6verflédiga
genom harmonisering t.ex. i TSD:er, gemensamma sikerhetsmal (CST) och
gemensamma sakerhetsmetoder (CSM) maste upphavas.

Enligt ERA-foérordningen 2016/796 ska byrin kontrollera att utkast till nya
nationella regler och befintliga nationella regler dr férenliga med EU-
regelverket. Om ERA och berérd MS inte kommer 6verens om en regel kan
kommissionen genom genomférandeakter anta ett beslut som riktar sig till
den berérda medlemsstaten med en anmodan om att dndra eller upphava

regeln.
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Osterrike har en nationell regel som stiller upp krav for att forare enskilt ska
fa framfora ett jarnvigsfordon efter att de har varit inblandade 1 en olycka,
‘back to work arrangements’. Detta krav ér inte forenligt med TSD Drift och
trafikledning (TSD OPE) 2019/773 som anger att sidana krav ska hanteras
av foretagens sikerhethetsstyrningssystem.

Kommissionens forslag till genomférandeakt anger att Osterrike maste
upphiva aktuell regel. Transportstyrelsen delar kommissionens bedémning.

Handlingslinje

33 SE kan résta ja till kommissionens forslag vid en kommande skriftlig
omrostning,.
34 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade forslaget till genomférandeakt i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen.

AT informerade att regeln om "back to work arrangements", syftet med
regeln dr att personal som dr med i olyckor maste tas ur tjanst i minst 72
timmar, sedan kriavs kontroller innan de atergar i tjanst. Det ar for att skydda
personalen. De vill girna behalla regeln till dess att det sker harmonisering
pa EU-niva.

Kommissionen svarade att de vill uppna en gemensam och limplig
tillimpning av sadana regler pa EU-niva. De kommer att behalla beslutet,
men sitta tillricklig tid sa att omradet hinner harmoniseras pa EU-niva innan
regeln maste tas bort. De maste dven tillse att det fungerar i framtiden med

forare som arbetar for flera foretag.

En annan MS fo6rstod syftet med regeln och menade att harmonisering ar
ritt vig framat. Men var ligger man i sa fall denna regel? Tas den 6ver av en
arbetsgrupp eller ska den inga i framtida mandat?

ERA svarade att vid en forsta anblick verkar TSD OPE limpligt.
Ordférande holl med om TSD OPE eller mojligen i CSM.
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6.14.4 Draft Commission Implementing Decision on national safety rules
addressed to Denmark — presentation by the Commission [16/796-
DV10ENO1

Dokument
- DVT10ENOT - new-LA on national rules in DK 0=

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Artikel 8 i jarnvigssikerhetsdirektivet 2016/798 reglerar MS forutsittningar
att ha nationella sikerhetsregler inom jairnvagsomradet. Nationella regler
som inte uppfyller angivna kriterier eller som unionsritten gjort 6verflédiga
genom harmonisering t.ex. i TSD:er, gemensamma sikerhetsmal (CST) och
gemensamma sakerhetsmetoder (CSM) maste upphavas.

Enligt ERA-foérordningen 2016/796 ska byrin kontrollera att utkast till nya
nationella regler och befintliga nationella regler dr férenliga med EU-
regelverket. Om ERA och berérd MS inte kommer 6verens om en regel kan
kommissionen genom genomforandeakter anta ett beslut som riktar sig till
den berérda medlemsstaten med en anmodan om att dndra eller upphava
regeln.

Med anledning av olyckan pa Stora Biltbron i januari 2019 och ytterligare ett
liknande tillbud under 2021 inférde Danmark restriktioner i framférandet av
”pocket wagons” fOr transport av semitrailers. Trots att experter fran
sikerhetsmyndigheter och sektorn tillsammans i 7[NS arbetsgrupp for Stora
Bdilthron olyckan/ hindelsen” tog fram losningar for att hantera riskerna vidholl
Danmark kraven péd 14 ton bruttovikt pa trailers, vilket omoijliggjorde
transporter av tomma semitrailers. Beslutet fick stora negativa konsekvenser
for svenska jarnvigstransporter till och fran Europa, dir godstransporter

flyttades Gver fran jarnvig till vig.

Detta krav dr inte forenligt med TSD Drift och trafikledning (TSD OPE)
2019/773, gemensamma sikerhetsmetoder for krav pa
sikerhetsstyrningssystem (CSM SMS) 2018/762 och
jarnvigssikerhetsdirektivet 2016,/798.

Kommissionens forslag till genomférandeakt anger att Danmark maste
upphiva aktuell regel. Transportstyrelsen har vid flera tillfallen framfort att
bestimmelserna utgor otillborliga handelshinder och att de omgéaende bor
tas bort, TS vilkomnar darfér kommissionens forslag.
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Handlingslinje

35 SE kan rosta ja till kommissionens forslag vid en kommande skriftlig
omrostning.
36 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade forslaget till genomforandeakt i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen.

DK paminde om olyckan pa stora balt och efterféljande incident tva ar
senare. De har en positiv dialog med ERA, och ett méte dr planerat. Men
16sningar aterstar att se f6r de ska kunna ta bort regeln.

Kommissionen ifragasatte inte att MS tar till atgarder for att férhindra
olyckor och dven utifran den politiska dimensionen. Men de maste
siakerstalla att dtgiarderna efter en olycka ér proportionerliga och i linje med
EU-regelverket. Det finns andra sitt att hantera problemet utan att
underminera EU-regelverket, men de fOrstar att fragan kinslig.

ERA inflikade att RU maste inkludera processer for att tillse att kingpin ar
fastlast, men vi maste tillse att reglerna ir i linje med EU-reglerna och halla
denna viktiga link 6ppen f6r kombitransporter.

ERA informerade att det kommer paboérjas en ny JNS-procedur f6r
berikning av sidovindar och paverkan pa kombitransporter. Utfallet kan fa
paverkan pa AMOC for tester fore avfard.

Ordférande informerade att man kommer att halla beslutet pa vint i
avvaktan pa utfallet fran JNS-proceduren.

Anm. Efter mitet ifragasatte SE ordforandes val att avvakta med beslutet. Det har
redan varit tva |INS-procedurer efter Stora Bdltbroolyckan, men DK vill dnda inte
acceptera resultatet. Beslutet har medfort stora negativa konsekvenser for svenska

Jdrnvdgstransporter till och fran Europa, med dverflytt av godstransporter fran jarnvdg till
vdg. Hurnvida fragan dr fragan dr politiskt kdnslig i DK dr inte en faktor att beakta vid
bedimming av regler i strid med EU-reglerna. Ordforande forstod var frustration och
undrade om vi kunde stodja ERA i diskussionerna med DK. SE aviserade att vi ar
tillgangliga om ERA dnskar stid.
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6.14.5 Draft Commission Implementing Decision on national technical rules
addressed to Austria — presentation by the Commission [16/796-DV13ENO01]

Dokument
- Item 14.5 - DV13ENOT - LA on national technical rules in AT =

Microsoft
Word-dokument

Bakgrund

Artikel 13 i driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797 reglerar MS
torutsattningar att ha nationella tekniska regler utéver TSD. Nationella regler
som inte uppfyller angivna kriterier eller som unionsritten gjort 6verflodiga
genom harmonisering 1 TSD:er maste upphavas.

Enligt ERA-férordningen 2016/796 ska byrin kontrollera att utkast till nya
nationella regler och befintliga nationella regler dr férenliga med EU-
regelverket. Om ERA och berérd MS inte kommer 6verens om en regel kan
kommissionen genom genomforandeakter anta ett beslut som riktar sig till
den berérda medlemsstaten med en anmodan om att dndra eller upphiva

regeln.

Osterrike anmilde utkast for flera fordonskrav (t.ex. kompatibilitetskrav for
axel och hjullast, krav pa gangdynamik kopplat till rilsf6rhojningsbrist,
berikning av termisk kapacitet, geometri for stromavtagare och upptryck
etc.). ERA utfirdade en negativ bedémning eftersom reglerna redan
omfattas av TSD, trots detta si antog inda Osterrike reglerna.

Kommissionens forslag till genomférandeakt anger att Osterrike maste
upphiva aktuella regler 1 artikel 1 samt férandra regeln 1 artikel 2.
Transportstyrelsen delar kommissionens bedomning.

Handlingslinje

37 SE kan rosta ja till kommissionens forslag vid en kommande skriftlig
omrostning.
38 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen presenterade forslaget till genomforandeakt i enlighet med
bakgrundsbeskrivningen. De har haft diskussioner med AT i september,
atminstone tva av reglerna ar under upphivande, men sa linge som
kommissionen inte fatt bekriftelse behaller man beslutet.
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AT var forvanade att forslaget ar med pa agendan, deras forstielse var att
dessa punkter skulle diskuteras ytterligare.

Kommissionen konstaterade att ERAs utlatanden ar 6ver tre ar gamla och

att vi maste komma vidare.

6.15 Revision of ERA Fees and charges — presentation by the Agency

Dokument
- tem 15 - Revision of ERA fees and charges [r |

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Artikel 10.3 i ERA:s avgiftsférordning® foreskriver att det utifran ska ske en
revidering av férordning senast den 16 juni 2024 i syfte att gradvisa inféra
ytterligare fasta avgifter. Revideringen ska ske mot bakgrund av den
information som byrin lagt fram i sina arsrapporter.

Handlingslinje

39 SE kan notera informationen.

Vad hande

ERA presenterade forslag till revideringar av avgiftsférordningen, se
presentation.

Andringarna innebir inférande av fasta avgifter for registrering ny version
eller variant av en fordonstyp (380€-480€), anmailan av dndringar av
godkinda fordon (3528€), godkinnande av vagnar med omrade for
anvindning i hela EU (25 200€). Nya tidsgrinser for kostnadsunderlag fran
NSA och for ERA att utfirda fakturor. Mojliggora for flexibla
faktureringsmoijligheter med s6kanden (t.ex. manadsvis fakturering, faktura
pé andra sitt dn via OSS). Samt tekniska forandringar f6r att férenkla den
tinansiella processen.

En MS var sirskilt intresserade av avgifter for registrering av fordon, de vill
veta hur ERA tinker kring dessa avgifter. De var oroliga att det kan paverka
MS moijlighet att sjalv sitta nivan for avgifter.

8 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2018/764 av den 2 maj 2018 om de avgifter som ska betalas
till Europeiska unionens jarnvagsbyra och villkoren for deras betalning
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Joset Doppalbauer svarade att vi diskuterat det mesta igar gillande EVR,
avgifter for registrering ingér inte i férslaget. Men principerna att ERA ska
ha full kostnadstickning finns redan i direktivet och i avgiftsférordningen. Vi
tar aterkomma till frigan om man antar EVR-férordningen. De fOrstar att
avgifter inte tillimpas lika inom EU, vissa MS erbjuder tjinsten gratis.
Tillimpning av avgifter for registrering ar inte klart, men ERA har en lista pa
6ver avgifter pa hemsidan, de kan sa klart ldgga till registrering 1 den listan.

ERA pekade pa att forslaget till fast avgift dr for registrering av typ i
ERATYV, inte EVR. Fasta avgifter forenklar faktureringen.

En stor MS undrade undrar om godkidnnandemyndigheten ska kontrollera
registrering av typ i ERATYV, ricker timmarna da? Vad ér grunden for
siffran?

Att NSA maste skicka kostnader inom 20 dagar ar redan definierat i avtal
med ERA, men de har dven deadlines kopplat till interna processer. Det har
hint att de 6verskrider 20 dagar.

SE reagerade pa kostnaden for godkiannandet av en godsvagn for hela EU,
25 200€. Nar SE godkinde en GE-vagn innan fjirde jarnvigspaketet var
tidsatgangen runt 20 timmar med en av timkostnad runt 150€. Den
foreslagna kostnaden dr nu nistan 10 ganger hogre, sa det har inte direkt
blivit billigare.

I den lilla inbaddade bilden pa sidan 6 i presentationen aterfinns tidsatgangen
for alla drenden, men det ar stor spridning i tidsatgang. Har ERA inkluderat
samtliga drenden i berakningen eller har man tagit bort extremvarden? Sedan
torstar SE inte varfor medel- och medianvardet varierar 1 grafen, ett
medel/medianvirde pa en given datamingd borde rimligen vara en rit
horisontell linje. Ar det nigon uppdelning utifrin ar eller utifrin olika
kategorier, forklara girna detta.

ERA svarade att det utgatt fran faktiska data. Om se till nyttorna med fasta
avgifter sa ger det massiva vinster for fakturering, det tar tid som kostar. De
vill nu ga 1 den riktningen allt eftersom det blir mer moget. Tiden man
forbrukar i genomsnitt reflekteras av kostnaden. Forslagen representerar
medeltal, men de har veckovis data. De hiller med om att det 4t stora
variationer, men de ser nyttor genom férenklad fakturering. Gillande
fakturering fran NSA sa vill de hitta ritt tidsramar i férordningen for alla
inblandade. Pa fragan fran SE, bilden i presentationen ir liten, de kan ge oss
en storre bild om vi 6nskar. Alla drenden ar inkluderade 1 berikningen, dven
extremvirden. Gillande kostnaderna sa gar det inte jimfora med tidigare
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situation eftersom det inte 4r samma saker som ingar. De dr 6vertygade om
att den fasta avgiften ticker kostnaden.

Ordforanden konstaterade att fasta avgifter ar nagot som efterfragats av
sektorn for att ge forutsdgbarhet. Om vi anser att nagot ar felaktigt sa kan vi
diskutera detta, men forslagen dr baserade pa verkliga kostnader.

SE forstod att man har fasta avgifter for drenden av samma typ. Men hir ar
en stor spridning, det blir orattvist for sokande med enklare och mer
vilskrivna ans6kningar. Att introducera en fast avgift i nuldget vore i
realiteten orittvist. De som skéter sitt jobb far betala for de som inte gor det.
Det gir inte aberopa att det blir littare for alla, forslaget ger en skev
térdelning.

Ordforande informerade att det kommer att vara en konsultation.
Forutsagbarhet kanske ar mer vart dn helt rattvis férdelning.

Joset replikerade att aven f6r godkiannanden i enlighet med godkind
fordonstyp (CTT) dr medianen under tre dagar, men de har fortfarande
arenden som kriaver over 30 dagar. Internrevisionen har begirt att de tittar
pa de drenden som kriver extra hog eller lag tidsatgang. Forslaget dr
forsvarbart utifran de forenklingar som sker i den interna hanteringen.

ERA menade att de hittills har tillimpat en mjuk implementering, antalet
irenden som avslagits dr lagt. Detta kommer dock att dndras, daliga
ansokningar kommer att avslas 1 hogre utstrickning 1 och med inférandet av
fasta avgifter.

Kommissionen informerade att externremiss kommer att genomforas innan
nista RISC, sedan sker en presentation vid RISC i februari. Deadline f6r
revidering dr enligt férordningen 16 juni 2024, sa den reviderade
avgiftstérordningen kommer att behova réstas via skriftlio omrostning
mellan RISC-métena f6r att hinna med innan deadline. Externremissen

borde ske i ar eller 1 borjan av nista dr, den pagar i en manad.

En stor MS ville veta vad som hinder om NSA inte hinner skicka
kostnadsrikning inom 20 dagar.

Ordférande menade att de vill tillse att ERA far betalt 1 rimligt tid.
Alternativet 4r att man forst skickar en faktura med ERAs kostnader, sedan
en faktura med NSAs kostnader. EUs revisionsritt har anmirkt att ERA inte
overensstaimmer med det ekonomiska ramverket, de maste hitta en 16sning
sa att ERA kan uppfylla kraven. Men de forstar sa klart att man maste ta
hinsyn till oférutsedda handelser.
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6.16 Task Force on Standard Inputs for Economic Analyses in rail —
presentation by the Agency

Dokument

- Item 16 - Standard inputs for economic analyses in rail [r |

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Genomgang och forklaring av forutsittningar och metoder f6r ERA:s
modeller f6r genomférande av konsekvens- och kostnadsnyttoanalyser.

Handlingslinje

40 SE kan notera informationen.

Vad hande

Pa grund av tidsbrist gick ERA vildigt raskt igenom presentationen om
konsekvens- och kostnadsnyttoanalyser. De inledde med en tillbakablick
over genomforda analyser, under dren 2020-2023. Enligt ERAs
arbetsprogram sa dr det bara ca 1,5 arsarbetskraft planerat for
konsekvensanalyser och utvirderingar, se presentation.

MS och sektorn efterfragar flera kvantitativa konsekvensanalyser for
indringar, men analyserna dr ofta utmanande att genomfoéra. Publikt
tillganglig data ofta ar bristfillig eller otillforlitlig och breda enkiter dr
tidskravande, med varierande svarsfrekvens och sillan statistiskt relevanta.
Sekundara datakillor dr ofta partiella, utdaterade eller med nationellt- eller
toretagsfokus ,vilket leder till att de tvingas fylla luckor med otydliga eller
vagade antaganden, anvinda otydliga modeller eller forlita sig pa enkiter
med fa svarande. I de fall det finns robust data ir de ofta proprietir eller

svartillgingliga efter avslutade projekt.

Inom andra omraden arbetar man med faststillda listor med kostnader och
referensvarden som grund for analyser (’Standard inputs for Economic
Analyses”). Inom jirnvig skulle dessa kunna vara EU-genomsnittliga
kostnader (virden eller intervall) per enhet for specifika tillgangar,
utrustning, verksamhet eller andra matvarden. Frimst inhdmtat fran litteratur
men validerat av industrin. Regelbunden uppdatering, revidering och
utokning efter behov eller tillgang till data.

ERA vill skapa en central samling med indikativa, men robusta, EU-
referensvirden, for att frigora tid till fokuserade riktade kortare enkiter och
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tor 6kad transparens av modellerna bakom kostnadsnyttoberikningarna,
samt 6ka effektiviteten och tillginglig tid f6r ekonomiska analyser.

Arbetet bedrivs inom “ESG Task Force on Standard Inputs for Economic
Analyses” som hade kick-off den 10 oktober. Gruppen har en varierande
och bred sammansittning fran industrin, internationella organisationer, NSA
och akademi. Publicering av en forsta lista med “’standard inputs” planeras

till sommaren 2024.

Ordforande konstaterade att detta ar ett viktigt arbete f6r att ERA och

kommissionen ska kunna gora ordentliga analyser, vilket ofta efterfragas av
MS.

En stor MS holl med om att det ar viktigt, men listan med 400-500
indikatorer méste minskas ner till en hanterbar miangd. De noterade dven att
det kan finnas sekretessfragor att hantera.

ERA svarade att de avser att minskar ner antalet till en fjardedel. De har hort
oron kring att vissa data ar kdnsliga. Arbetsgruppen kommer att leverera en
rekommendation om hur man skyddar data. Parametrar fran litteratur ar inte
kinsliga, men dessa maste istillet valideras. ERA behover inte exakta virden,
snarare storleksordningar, magnituder och intervall.

6.17 Requests for non-application of TSI — possible questions to
presentations uploaded on CIRCABC

Dokument

- tem 17.- TSIs - list of non-applications (derogations) 16-11-23 WE

Microsoft
Word-dokument

- Item 17.1 - CRR RISC 100 Presentation Partial Non Application [r |

Microsoft

OJCTSI PRM PowerPoint-present
- Itewm 17.2 Presentaci |— | nNoAplicacionETI V'illada- =4
Leon_v2_English version_final PowerPome 72003
Bakgrund

Information fran MS om undantagsanskningar fran TSD.

Grunden f6r beslut om undantag fran tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD) utgors av artikel 7 i direktiv 2016/797. De flesta
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ansOkningarna om undantag baseras pa ekonomiska konsekvenser enligt i
artikel 7.1c.

Handlingslinje

41 SE kan notera informationen.

Vad hénde
Agendapunkten utgick pa grund av tidsbrist.

6.18 Cooperation with international organisations:
6.18.1 OTIF latest developments — presentation by OTIF

Dokument
- Atem 20.1-OTIF Developments

Adobe Acrobat
Document

Bakgrund

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

Handlingslinje

42 SE kan notera informationen.

Vad hande

OTIF presenterade kortfattat utvecklingen sedan f6rra RISC-métet, bl.a. har
JCGE skickat ett forslag om att flytta Gver regler fran RID till UTP och
TSD. NO har ratificerat dndringar av COTIF och bilagor frin 12:e och 13:e
generalférsamlingen. Andringar av ATMF UR (gillande ECM) samt
indringar av UTP GEN-E och UTP GEN-G har tritt i kraft. Andringar av
Tilligg I till UTP TAF trdder 1 kraft 1 januari 2024. Det pagar forberedelser
infor 16:e CTE 12-13 juni 2024. Tjinsten som generalsekreterare for OTIF
ar utlyst med deadline 1 februari 2024, tilltrdde till tjinsten ér 1 januari 2025.
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6.19 A.O.B.

Dokument
- ltem 19.2 - EU Survey [r 2

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Inga foranmilda Gvriga fragor.

Handlingslinje

43 SE kan notera informationen.
6.19.1 Hyperloop — update of MS contact list

Vad hande

Kommissionen nimnde att fragan gillde kontaktuppgifter i MS f6r
Hypetloop, men de skulle aterkomma via e-post.

6.19.2 System Pillar Roadmap

Ernst Kleine fran systempelaren inom ERJU informerade kort om en
kommande enkit kring 6verging till helt radiobaserad signalering. De har ett
antal fragestillningar som de vill att MS besvarar. Det kommer att komma en
enkit via mail, svar innan mars 2024, se presentation.

6.20 Next RISC meeting: 21-22 February 2024 (subject to meeting
room availability).

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

44 SE kan notera informationen.

Vad hande

Nista RISC-moéte dr 21-22 februari 2024, det 4r innu oklart om det blir
hybridméte eller helt digitalt. Kommissionen vet dnnu inte hur budgeten ser
ut for nista ar, men de vill férsoka att halla dtminstone en del av mdotena
tysiskt.
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6.21 Items for information only

Dokument
- tem forinfo - DVO2ENZ3 - RISC Rolling plan - RISC100 b=

Microsoft Word
97-2003-dokument

- Item for info - DVO4ENZ20 - State of play of the acts voted - RISC =

Mi ft
700 Wordl-cdrziz ment

7. Bakgrund

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

o Forordningen om Europeiska unionens jarnvigsbyra 2016/796,
Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och
Lokforardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa moétet.

8.2 Gallande svenska regler i 6vrigt

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet.

8.3 Budgetidra konsekvenser

Inga beslutspunkter kommer att avhandlas pa métet.

9. Arendeinformation

Dokumentbeteckning/ KOM-nummer:
Ansvarig handldggare, departement/enhet, mobiltelefon:
Ansvarig pa representationen, mobiltelefon:

Andra berorda departement:
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Radsformation:

Radsarbetsgrupp:

Ansvarig kommissionar och generaldirektorat:
Ansvarigt EP-utskott:

Faktapromemoria (ldggs 1 forekommande fall som bilaga till instruktionen):

Eventuella bilagor
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