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1. Aktuellt mote

Moéte nr 105 1 kommissionens kommitté f6r driftskompatibilitet och
sikerhet inom jirnvig (RISC#105) den 8-9 april 2025.

Tid/Plats

Tisdag 8 april 2024 (10:00-17:30)

Onsdag 9 april 2024 (09:30-15:00)

Rue de la Loi 120/130 (DG AGRI building, room B, Bryssel (samt
videokonferens)

Svenska representanter

Robert Hellstrom, Transportstyrelsen
Sten-Olov Sédergard, Transportstyrelsen
Monica Asman, Transportstyrelsen

1.1 Syftet med behandlingen/aktuella fragestallningar

Diskussioner om férslag till revidering av TSD Godsvagnar och
omarbetning av TSD Telematik star pa dagordningen, inga beslutspunkter
vid detta tillfille.

1.2 Forhandlingslaget

Béade TSD godsvagnar och TSD Telematik har behandlats vid flera
tidigare kommittéméten. Gallande bada rittsakterna ar kommissionens
ambition att komma till beslut vid nidstkommande méte i juni.

1.3 Handlingslinje for aktuellt méte

Se avsnitt 6.

2. Rattslig grund/beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for genomférandeakter med utgangspunkt fran
térordningen 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 av artikel 81 1 férordningen som hinvisar till

' 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
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artikel 51 1 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?.
Beslutsforfarandet om genomfoérandeakter 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 for genomférandeakterna utgors grunden av
artiklarna 6, 7, 10, 14, 24 i jarnvagssakerhetsdirektivet*. Beslutsforfarandet
om delegerade akter utgdrs av artikel 27 och f6r genomférandeakter av
artikel 28 1 direktivet, varvid artikel 4 respektive 5 i férordningen (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

For beslut om behérighetsprévning av lokforare 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
och beaktar totalforsvarets behov.

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)

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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5. Paverkansarbete

Den 1 april triffade Transportstyrelsen, SJ och Samtrafiken kommissionen
for ett bilateralt méte gillande biljetthantering och utkastet till TSD
Telematik.

6. Svenska standpunkter
6.1 Adoption of the agenda

Dokument
- Item 01 - AGO5ENO1 - RISC 105 draft agenda

RISC 105 draft
agenda_v1.pdf

Handlingslinje

1 SE kan acceptera agendan.

Vad hande

Ordféranden 6ppnade métet, hilsade deltagarna vilkomna och informerade
om praktiska detaljer kring métets genomférande. Under punkten om Gvriga
tragor nimnde ordféranden att ETSI:s arbetsprogram kommer att tas upp.

BE féreslog att CR647 rérande TSD CCS skulle liggas till som en 6vrig
fraga. NL lyfte frigan om ERA-férordningen och papekade att en
utvirdering var planerad till 2023, men undrade vad som hint med denna
process. Agendan godkindes med dessa tilligg.

6.2 Adoption of the minutes of the 104" meeting of the Committee

Dokument
- PV04ENOT RISC104 draft minutes WE

Microsoft
Word-dokument

Handlingslinje

2 SE kan godkidnna métesanteckningarna.
3 SE kan i 6vrigt notera informationen.
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Vad hande

Kommissionen presenterade andringar som inkommit fran FR.
Moétesanteckningarna fran det 104:e motet godkandes med dessa dndringar.

6.3 Draft amendment of TSI WAG concerning RID and hitch
requirements - presentation by the Commission® P

Dokument
- Item 03 -ST17ENO2 - TSI WAG amendment - Act - RISC WE
705_TC Wol"\gijirziif;ent

- Item 03 - ST17ENO2 - TSI WAG amendment - Annex - RISC WE

705_TC Wo:\gi—cdrzizf;ent
- Item 03 - INS Crosswind AMOC Full Impact Assessment
Crols‘sev::i‘r?d3 ,;AIJ\/,I\ISC Fu
- Item 03 - NS Crosswind SG 1, Impact Assessment - reply to =
commients Word-dokument
Bakgrund

Presentation frain kommissionen om revidering av TSD WAG® f6r att
inforliva vissa befintliga krav fran regelverket for transporter av farligt gods
pé jarnvig - RID ("Regulations concerning the International Carriage of
Dangerous Goods by Rail”) samt foreslagna andringar utifran ”JNS
Crosswinds”.

Vad giller farligt gods ar syftet att flytta krav pa vagnar som anvands for
transporter av farligt gods till TSD WAG si att dessa parametrar ingar i
fordonsgodkinnandet och kontrolleras av ett anmalt organ, bl.a. krav for
tankvagnar, krav pa gnistskydd och mirkning av vagnar. Ett nytt T7/dgg I
liggs till for att hantera sirskilda krav for vagnar avsedda for transport av

farligt gods.

Andringsférslagen far ingen teknisk inverkan pa fordonen eftersom de
fordonsrelaterade kraven i RID redan ir tillimpliga och ingar i

5 Kommissionens férordning (EU) nr 321/2013 av den 13 mars 2013 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — godsvagnar i Europeiska unionens
jarnvagssystem och om upphavande av kommissionens beslut 2006/861/EG

5 (68)



fordonsgodkannandeprocessen utifran kravfangstprocessen. Diremot
kommer transparensen Oka, kvaliteten pa bedomningen férbittras genom
kontrollen av anmilda organ och administrativa processer effektiviseras.
Transportstyrelsen bedémer dessa dndringar som okontroversiella.

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. Vid bada tillfillena gjorde

starka sidovindar att semitrailers lastade pa en godsvagn rubbades ur sitt lige.

Den danska haverikommissionens preliminira resultat visade att semitrailers
kanske inte var tillrdckligt sikrade mot rérelse under transport. Sdrskilt hade
lasmekanismen f6r kingpin 1 kopplingsanordningen vid flera tillfillen hittats i
olast lige. Som en f6ljd av detta utfirdade haverikommissionen en
sikerhetsvarning. Den danska sikerhetsmyndigheten begirde direfter att en
bradskande utredningsprocess skulle inledas inom Joint Network
Secretariat” (JNS). Det bradskande forfarandet atfoljdes senare dven av en
normal process. Arbetena resulterade i rekommendationer kring underhall av
kopplingsanordningen, utbildning av lastare, markning pa vagnar av ECM
(’Entity in Charge of Maintenance”), kontroller fére, under och efter

lastning m.m.

Trots att experter fran sikerhetsmyndigheter och sektorn tillsammans i JNS
arbetsgrupperna tagit fram losningar for att hantera riskerna vidholl
Danmark behoven av sirskilda tillstand och édtgarder for att fa genomfora
transporter med ’pocket wagons”. Dessa krav ir inte férenliga med TSD
Drift och trafikledning (TSD OPE) 2019/773, gemensamma
sikerhetsmetoder for krav pa sidkerhetsstyrningssystem (CSM SMS)
2018/762 samt jarnvigssikerhetsdirektivet 2016/798. Kommissionen
arbetade dirfor under varen 2024 med ett forslag till genomfoérandeakt enligt
vilken Danmark maste upphiva den aktuella regeln. Utifran protester fran
Danmark och andra MS avbrots en skriftlig omrostning och fragan
diskuterades i stillet under RISC#102. DK m.fl. ansdg bl.a. att risker med
sidvindar inte var tillrickligt hanterade, vilket resulterade i att JNS-
proceduren for sidvindar (Pcrosswinds”) startade i januari 2024.

Den forsta delleveransen fran ”JNS Crosswinds” bestod av en ny bilaga till
TSD Drifts AMOC (”Acceptable Means of Compliance”) for lastsikring
benimnt som ”AMOC for loading and securing of semi-trailers”. Nasta
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delleverans var forslag till andringar av TSD WAG kopplat till sidvindar och
krav pa lasanordning for king-pin. Det innebir 1 korthet krav pa héllfasthet,
laskrafter, indikation och markning for lastsidkringsanordningar pa semi-
trailervagnar (pocket wagons”), samt att dessa lastsidkringsanordningar ska
genomga tester. Lasanordningen foreslés bli en
driftskompatibilitetskomponent. ERA har gjort en konsekvensanalys dir de
foreslar att kraven pa laskrafter och mirkning ska gilla retroaktivt ett ar fran
ikrafttridandet av dndringarna.

Sektorsorganisationen f6r kombinerade transporter UIRR (“International
Union for Road-Rail combined transport”) ar starkt kritiska till forslaget om
retroaktiv tillimpning for existerande vagnar. De menar att kraven ar
omotiverade, ekonomiskt skadliga och potentiellt kontraproduktiva f6r EU:s
mal om en hallbar och konkurrenskraftig transportsektor. De anfor bl.a. att:

— De hoga vindkrafterna pa Stora Bilt-bron 4r en unik situation 1
infrastrukturen som bor hanteras lokalt, snarare an att generella regler
inf6rs f6r hela det europeiska jarnvagsnitet.

— En fullstindig analys av de ekonomiska och tekniska konsekvenserna
saknas. Godkianda vagnar kan bli obrukbara och den ekonomiska
paverkan av att beh6va modifiera eller byta ut vagnar har inte
utvarderats tillrdckligt.

— Den grundliggande fragan om vindpaverkan har inte analyserats
tillrackligt. Enligt CSM RA7 behdver en risk inte dtgirdas ytterligare
om sannolikheten f6r funktionsfel 4r mindre 4n 107 per driftstimme.
Befintliga data visar att risken for att semitrailers ror sig utanfor sin
transportprofil ar under kontroll 1 hela Europa. Vilket gor att det inte
ar proportionerligt med retroaktiva regler.

— Istillet f6r fysisk mirkning pa vagnarna foresprikar de digitala
l6sningar.

— Kravet pa en vertikal laskraft pa 85 kN saknar en tydlig vetenskaplig
analys. Arbetet inom JNS Crosswinds arbetar f6r nirvarande med att
ta fram en metod for att bittre kvantifiera vindrisker inom
godstransport, vilket ska vara klart senast 2025. Utfallet kan resultera
i andra krav och virden.

7 Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den gemensamma
sékerhetsmetoden for riskvardering och riskbeddmning och om upphévande av férordning (EG) nr 352/2009
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Representanter for berorda svenska aktorer har uttryckt stod for UIRRs
hallning.

Med anledning av JNS-rekommendationerna genomférde Transportstyrelsen
tillsyn med fokus pa kopplingsanordningarnas (kingpinlidornas) underhall
och funktion. Under 2022 konstaterades en hog felfrekvens dar hela 18 %
(16 av 88) av de undersékta kingpinladorna hade brister. Aret dirpa gjordes
109 stickprovskontroller pa kingpinladors funktionalitet, varav enbart en av
dessa hade brister. Det konstaterades att underhallet lag pa en bra niva hos
de kontrollerade aktorerna och att allt firre jirnvagsvagnar saknade
mirkning f6r underhallet av kingpinladorna. Transportstyrelsen bedémer att
JNS-rekommendationerna gett 6nskad effekt.

Aven om lismekanismen fér kingpin i kopplingsanordningen vid flera
tillfallen hittats oldst dr det inte sidkerstillt huruvida vagnarna vid tillbuds-
och olyckstillfallena varit korrekt lastade. Det gar alltsa inte att avgéra om
telen berott pa felaktig lastning eller om det ér lisanordningen som fallerat i
sin funktion. Risken for felaktig lasting/lastsikring har reducerats ytterligare
via den nu uppdaterade ”AMOC for loading and securing of semi-trailers”.

Transportstyrelsen dr drfor inte 6vertygad om limpligheten i kraven pa
laskraft, markning eller en retroaktiv tillimpning. I det fortsatta arbetet i
”INS Crosswinds” ska det under 2025 fardigstillas en vigledning riktad till
infrastrukturforvaltare gillande riskbedomningar av godstransporter pa
infrastruktur som kan utsittas for starka sidovindar (innehaller aven forslag
pa dndringar i TSD Godsvagnar och Infrastruktur gillande granssnittet
jarnvigsforetag/infrastrukturforvaltare). Malsittningen dr att forse
infrastrukturforvaltarna med basta praxis kring hur man kan 6vervaka vindar
och hirleda risker som uppkommer av dem. Jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare maste utféra en gemensam riskhantering for att
omhinderta riskerna och de férséker nu definiera grinssnittet mellan dessa
parter. En del i detta dr att definiera minsta sidvindsstabilitet £6r befintlig
godsvagnsflotta. Som UIRR patalar kan detta dven resultera i andra krav pa
tor den vertikala laskraften. Nar kravet ar validerat dterstar att ta stillning till
huruvida en retroaktiv tillimpning dr motiverad. Lokala dtgirder i
infrastrukturen kan vara en effektiv atgard pa sirskilt vindutsatt infrastruktur
istallet for generella retroaktiva regler for befintliga vagnar. Sammantaget
bedémer Transportstyrelsen att risknivderna, i och med AMOC:en och
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genom atgarder i infrastrukturen, ar acceptabla utan ytterligare behov av
atgirder pa vagnarna.

Transportstyrelsen noterar dven att ERA:s konsekvensutredning utgér fran
ett nollscenario som innebir fortsatt tillimpning av Danmarks nationella
regler som ar 1 strid med EU-ritten. Detta strider uppenbart mot gangse
unionsmetoder och -férfarande vid bedémning av nya, anpassade och
andrade europeiska regelverk. Rimligen bor en analys utga fran de
harmoniserade bestimmelserna, inte utifran en nationell sirreglering.
Alternativet att ta bort de danska reglerna utan ytterligare atgarder har inte
analyserats. Darfor finns det anledning att starkt patala samt ifragasitta
analysens giltighet.

I samband med revideringen av TSD WAG bor det dven patalas att System
1 i det svenska specialfallet gillande varmgangsdetektorer har ersatts med

TSD-kompatibla varmgangsdetektorer och kan darfor tas bort fran
specialfallet (likalydande med specialfallet i TSD LOC&PAS).

Handlingslinje

4 SE kan paminna kommissionen om att System 1 ska tas bort fran det
svenska specialfallet f6r varmgangsdetektorer i punkt 7.3.2.2.

5 SE kan fortsatt motsitta sig en retroaktiv tillimpning av kraven och
framfora att man atminstone bor avvakta det fortsatta arbetet 1 ’JNS
Crosswinds” som dels kan resultera i andra krav for laskrafter, dels finna
att det ar lampligt att man dven vidtar atgarder i infrastrukturen.

6 SE kan aterigen framf6ra att vi inte dr Gvertygade om limpligheten med
en fysisk markning, en digital 16sning ar att foredra.

7 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Ordféranden inledde med att informera att kommissionen planerar en
omrostning i juni om de féreslagna dndringarna i TSD WAG. Han
forklarade att de inledningsvis skulle behandla RID-relaterade krav, inklusive
gnistskydd, och direfter ga vidare till de mer kontroversiella kraven kring
lasanordningar for semitrailers.

Kommissionen hinvisade inledningsvis till presentationen, se presentation.

9 (68)



En MS undrade om datum finns f6r det offentliga samradet (“public
consultation”)och ifragasatte att RID-dndringarna innebar fler nya krav dn

vantat.

Kommissionen forklarade att beslut beh6vs 1 juni £6r att dndringarna ska
gilla innan RID-revisionen trader i kraft 1 januari 2027. Fragan om detaljer
6verlimnades till ERA, som forklarade att inga nya krav inférs utan endast
vissa justeringar av ATEX-relaterad mirkning. Andringarna har diskuterats i
tekniska arbetsgrupper och 1 arbetsgruppen. Bilaga I visades, och det
bekriftades att ATEX-direktivet (anm. bebandlar utrustningar for explosiv
atmosfar) redan giller. Kommissionen tillade att konsultationsprocessen har
inletts och att ett exakt datum kommer inom kort.

Direfter holl en DK en presentation. Man tackade kommissionen for
ytterligare moten 1 fragan och beskrev bakgrunden till de féreslagna kraven
pa lasanordningar, inklusive olyckan pa Stora Biltbron samt andra incidenter
1 Danmark, Norge och Tyskland. Det betonades att problemet inte ar unikt
f6r Danmark och att klimatférindringar medfor 6kade risker. Flera vagnar
som kontrolleras vid grinsen till Danmark ar fortfarande inte sakrade. Man
beskrev tre sikerhetsrisker: otillrickligt underhall, felaktig lastning samt
avsaknad av krav pa laskraft. Alla tre adresseras nu via AMOC och TSD
WAG. Enligt tester fran Banedanmark kan en olast kingpin lossna redan vid
vindatr pa 19 m/s. Detta motiverar behovet av EU-gemensamma krav pd
laskraft. Revideringen och AMOC ses som en 16sning av DK.

En annan MS aterupprepade att sektorn inte ser virdet i att mirka bada
sidor pa vagnar som inte anvands for farligt gods och att utrymme pa
vagnarna dr begrinsat. Kommissionen noterade att man redan svarat
skriftligen pa fragan men bad ERA forklara ytterligare. ERA betonade att
markningen ersitter tidigare mirkning och visar att kraven granskats av
anmalt organ. Det handlar inte om duplicering. Samma MS betonade vikten
av att undvika onédig mirkning och att fragan ir viktig for sektorn.

Kommissionen atergick till presentationen och gick igenom de nya kraven i
kapitel 4. Dessa inkluderar laskraft, indikatorer, mirkning samt krav pa
retroaktiv verifiering for vagnar i drift. Varje kombination av vagn- och
lastyp ska kontrolleras en giang av innehavaren eller ECM, dokumenteras i
den tekniska filen och mirkas. Om testet visar att kraven inte uppfylls kan
man byta lasanordning, anvinda vagnen for annat syfte eller bygga om den,
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vilket 1 vissa fall kriver nytt godkidnnande. Branschorganisationer uppskattar
att 80—85 % av vagnarna redan uppfyller kravet, mellan 10-15% har oklar

status, medan mindre dn 5 % gor det inte.

Kommissionen understrok att MS maste sikerstilla att jarnvigsforetag
hanterar dessa risker, 1 enlighet med AMOC och artikel 4 1
jarnvigssikerhetsdirektivet. De beskrev att tydliga krav nu inférs for alla
berérda parter: tillverkare, ECM, jarnvigsforetag, NSA och terminalpersonal.
Brister som identifierats i NIB:s ("National Investigation Body”) rapport
rérande gemensam riskhantering mellan infrastrukturforvaltare,
jarnvagsforetag samt tredje parter som terminaler och ECM adresseras
ocksa. Kommissionen beskrev att det varit stort tryck fran
branschorganisationer pa att ta bort DK:s nationella regler, men att detta
kraver att sikerheten garanteras i annan form. JNS-undergruppen om
riskanalys arbetar vidare med fragan, och resultat vintas i slutet av 2025.
Virdet 85 kN ir det enda framlagda hittills, trots sex érs arbete.

Kommissionen undrade om det nu ar tydligt f6r MS vad som krivs av
operatOrerna, sarskilt vad som maste goras under 6vergangsperioden pa 12

manader?

Ordfoérande hinvisade till sida 4 1 presentationen och betonade att 85 % av
vagnarna redan uppfyller kraven.

En MS uttryckte littnad Gver att hora att det vidtagits
hastighetsnedsittningar i infrastrukturen pa Stora Biltbron, de har fatt
feedback att hastighetsnedsittningar fungerar vl pa andra stillen. De lyfte
behovet av att fortsatt hantera MTO-aspekter vid lastning och lasning.

En stor MS ifrdgasatte tidsplanen och refererade till att ERA:s uppdrag
gillande sidvindar férvintas forst till 2026 enligt TSD-mandatet. Dessutom
sag man kraven som daligt anpassade till TSD OPE och att 16sningen ar
olamplig for en 16sning dar horisontell lastning av semi-trailers tillimpas. De
ville diskutera ett specialfall f6r denna 16sning.

En MS uttryckte forstaelse f6r DK:s oro men ansag att sektorns inspel
motsiger vissa av de pastdenden som framforts. Man hivdade att detta 1
grunden ir ett lokalt problem och att olyckan pa Stora Baltbron inte hade
intriffat om infrastrukturforvaltaren fullgjort sitt ansvar. Det lyftes sarskilt

11 (68)



oro kring det generella kravet pa 85 kN samt retroaktiviteten for befintliga
vagnar. Detta sags som ett skifte fran ett riskbaserat till ett regelbaserat
tillvigagangssitt. Samtidigt understroks att det redan ar jirnvigsforetagens
ansvar att sakra lasten.

En stor MS bekraftade att sektorns uppfattningar ar splittrade, vissa
motsitter sig allt, andra kan leva med delar. De efterfragade klarhet kring
huruvida DK kommer att dra tillbaka sina NTR nir kraven implementeras.

SE framhdll att man stéttar DK:s ambition att sikra transporter men ér
tveksam till 85 kN som temporirt virde. Om en framtida arbetsgrupp
rekommenderar 65 eller 95 kN, maste vagnarna modifieras pa nytt, vilket ar
problematiskt. SE betonade att orsaken till olyckan 2019 fortfarande inte ar
klarlagd och att det dirmed ar osikert om bristande laskraft verkligen var
huvudorsaken. Retroaktiviteten beskrevs som sirskilt kostsam och att en 12-
manadersperiod ar mycket utmanande.

En deltagare efterfragade ett klargérande om att dndringarna i TSD:n inte
paverkar de anmalda organens ackreditering.

En stor MS aterkom till SE:s inldgg och féreslog en kompromiss med 18
manaders implementeringstid. Detta skulle mo6jliggora att de som ir klara
inom 12 manader far trafikera tidigare, vilket skapar incitament utan att
tordroja helheten.

DK svarade att sektorn féredrar en 12-manaders overgangsperiod for att
sikerstalla lika villkor. Man dr dock inte emot 18 manader och ser inga
hinder sa linge det blir tydligt att vagnar som uppfyller kraven far tillgang.
DK meddelade att man granskar detta politiskt infér nasta RISC-méte, men
ar n6jda med det nuvarande forslaget.

SE invinde att harmoniserade regler maste leda till att DK:s nationella regler
tas bort omedelbart, annars blir resultatet otillfredsstallande.

DK svarade att de stodjer tidigare kompromiss. De som implementerar pa
12 manader far fordelar, men att sikerheten maste komma forst. 18 manader
kan accepteras om nodvindigt.

12 (68)



Tidigare stora MS instimde i att detta inte ar ett juridiskt problem utan en
praktisk kompromiss. De som klarar kraven tidigt bor fa trafikera, utan att
tvinga alla till samma takt.

SE paminde om att SE:s specialfall f6r varmgangsdetektorer i TSD WAG
behover revideras likalydande med andringen 1 LOC&PAS som réstades vid
senaste RISC-métet.

Kommissionen besvarade sedan MS inspel och sammanfattade att Stora
Biltolyckan visade pa tekniska brister hos lisanordningen, brister i underhall
och MTO-fel vid lastningen. Alla dessa faktorer hanteras nu via TSD och
”AMOC Safety of Load”. De betonade att bristerna 4r bade tekniska och
operativa, och att kraven sikerstiller att semitrailers lases korrekt med
tillracklig kraft. Det hanvisades aven till det fortsatta arbetet med en holistisk
riskanalys.

Kommissionen betonade att retroaktiviteten inte bor leda till 6verflyttning
till vig, eftersom 85 % av vagnarna redan uppfyller kraven. De nimnde att
ett foretag nyligen presenterat en horisontell 16sning som tal 100 kN, vilket
indikerar att virdet 85 kN dr tekniskt rimligt. Diskussion pagar om hur ett
krav pa delsystemsniva kan utformas f6r att méjliggora andra
konstruktionslosningar som den horisontella lastningen.

Kommissionen bemétte tidigare pastiende om att problemet kan betraktas
som enbart lokalt. Incidenter har intraffat dven i andra linder.
Klimatférandringar gor att riskerna blir mer utbredda. De papekade att
ansvar for retroaktiv verifiering ligger hos fordonsinnehavaren, men att detta
kan delegeras till ECM. Utan retroaktivitet ir risken stor att fler MS infor
egna nationella regler. De uttryckte att 85 kN ir ett virde framtaget utifran
praktisk erfarenhet efter olyckan pa Stora Biltbron, och att sektorn inte har
limnat nagra alternativa data under sex ars tid.

Kommissionen svarade SE att 85 kN inte ér taget ur luften utan baserat pa
mitningar efter olyckan pa Stora Baltbron. Det pagaende arbetet med
riskanalys mellan infrastrukturférvaltare och jarnvigsforetag kan leda till
justeringar, men nagot ldgre virde ar mer sannolikt 4n ett hégre. De
betonade att lingre implementeringstid riskerar att forlinga giltigheten f6r
nationella regler.

13 (68)



Kommissionen sade sig kunna 6verviga 18 manader, forutsatt att DK
justerar sina nationella regler s att vagnar som uppfyller TSD WAG far
tilltrade. De papekade vikten av att undvika att ytterligare nationella regler
infors 1 andra MS.

ERA paminde om kraven i artikel 4 1 jarnvigssiakerhetsdirektivet. De
uttryckte forvaning Gver att inga andra nationella sikerhetsmyndigheter dn
DK infért nationella regler med tanke pa de identifierade bristerna. Om
foreslagna regler inte infors inom rimlig tid finns det en risk for fler
nationella regler och dirmed ytterligare hinder for driftskompatibilitet.

En MS invinde mot att 85 kN presenteras som ett temporart virde. De
menade att det dr oacceptabelt att infora ett krav som 1 framtiden kanske
sanks, vilket innebar extra kostnader for sektorn utan att det nédvandigtvis
behovts.

ERA svarade att 85 kN idr det enda konkreta virdet som sektorn lyckats enas
kring pa sex ar. Det finns inga underlag som talar for ett ligre virde, och det
ar inte troligt att det i framtiden blir ett hogre krav. De hinvisade till ett
pagaende forskningsprojekt med leverans 2027.

Ordforanden betonade att aven om ett ligre varde, exempelvis 70 kN, senare
skulle foreslas, sa paverkar det endast en liten del av flottan (under 5 %).
Han uppmanade kommittén att fatta beslut baserat pa bista tillgingliga

information.

En annan MS framforde aterigen att 85 kN inte 4r helt motiverat som ett
generellt krav f6r hela EU. Det finns risk att vagnarnas strukturella integritet
paverkas och man féreslog att resultat fran tekniska universitetet i Berlin bor

invantas.

En annan representant f6r samma MS uttryckte frustration 6ver att han hor
fran kommissionen att sektorn efterfragar 16sningar for att fa bort
blockeringen i DK men samtidigt motsatter sig de den féreslagna l6sningen.
Han papekade att UIRR, UIP och CER uppgett att 85 % av flottan redan
uppfyller kraven, samtidigt som det hdvdas att konsekvenserna ar
o6verblickbara. Han menade att detta ar sjalvmotsidgande. Istallet for att
infora generella krav borde man hantera de jarnvigsforetag som brister i

riskhantering. Ett riskbaserat tillvagagangssitt bor bibehallas. Det vore battre
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att behalla tillfalliga 16sningar 1 utsatta omraden och invinta resultaten frin
pagaende arbeten.

En MS preciserade att man inte menade att 85 kNN skulle vara startvirdet,
utan att diskussionen i JNS gillde "upp till 85 kN". Det ir skillnad mellan att
inféra ett minsta krav pa 85 kN och att tillata upp till detta.

DK betonade att 85 kN i Danmark ses som en tillricklig laskraft. For svag
laskraft leder till att lasanordningar forstors redan i terminal vid oavsiktlig
lyftning. Men det dnd4 dr att foredra problem i terminaler, 4n olyckor under
drift. De papekade att avsaknaden av uttryckligt krav pa laskraft och att det
inte ar en del av godkinnandet gor att jarnvagsforetaget inte kan veta om en
semitrailer halls pa plats, trots att detta ar ett krav. Vid olyckstillfillet pa
Stora Biltbron var vagtrafiken avstingd. Bron bestar av tva broar, en hog tor
biltrafik och en lagre dar bro taigen kommer upp ur en tunnel.
Vindhastigheten lag vid olyckstillfillet pd 21,6 m/s i medeltal enligt NIB-
rapporten.

En MS framforde att de har fraimst redaktionella kommentarer och
alternativa ordval. Nagra av punkterna hade redan behandlats och man hade
tatt positiv aterkoppling frain ERA, men dnnu inte sett den reviderade texten.

SE aterkom till frigan om 85 kN och ansdg diskussionen motsigelsefull. Om
virdet dr tillrickligt, varfor pagar da ett forskningsprojekt for att ta fram ett
bittre virder SE foreslog att 85 kN inte infors nu, utan att man tillfalligt
torlitar sig pa AMOC och NSAs tillsyn, i vintan pa sikrare resultat.

DK betonade att det kravs ett regelverk for att kunna agera tydligt. De
menade att sikerheten maste komma forst. Det ar flera representanter hir
tor MS och NSA som ir kritiska till forslaget, men ingen dr med pa
deltagarlistan fran JNS. Det giller aven sektorn, som nu efterfragar
konkurrens pa lika villkor. Utfallet fran JNS ar tydlig kring artikel 4 1
jarnvigssikerhetsdirektivet. Ha i atanke att det dr liv 1 vagskalen, det har
kollegan fran EL visat med all tydlighet med sitt anférande vid NSA
Network. Om vi kidnner till en risk som inte hanteras maste vi ha ett
regelbaserat angreppssitt.

Kommissionen forklarade att det yttersta ansvaret for att vagn och
lasanordning dr korrekt ligger hos jirnvigsféretaget. Det dr mojligt att be
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ECM om hjilp, men ansvaret kan inte avsagas. NSA ir ansvariga for att se
till att jirnvagsforetagen hanterar sina risker. Ett framtida virde kan bli 79
kN eller 83 kN, men 85 kN ir tekniskt motiverat och det finns ett tydligt
syfte.

ERA beskrev att det finns tva kritiska lastfall, dels sidvind och dels oavsiktlig
lyftning. En tillverkare de pratat med har angett att deras system konstruerats
for att klara 110 kN, vilket krivs vid lyft i terminaler. Denna
sikerhetsmarginal dr redan inbyggd.

En MS, som ocksa ar representant fran NSA, hinvisade till artikel 4 1
sikerhetsdirektivet som klargor att ansvaret ligger hos jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare. Att inféra regler i TSD for enskilda olyckor riskerar
att bli fel vig. Han efterfragade istallet att myndigheter utvarderar hur
jarnvigsforetag hanterar risker. Brister hos ett enskilt jarnvigsforetag bor
inte leda till generella regler.

En MS betonade vikten av trovirdighet. Att inféra ett virde som senare
justeras skadar fortroendet. De ar mindre bekymrade 6ver det exakta virdet,
men mer om processen att ga fran 85 kN till kanske 60 kN efter att
investeringar redan gjorts.

En MS understrok att dven om ett krav pa 85 kN infors, kvarstir
jarnvigsforetagens ansvar. Om prognosen visar vindar pa 6ver 40 knop
maste tdget stoppas oavsett laskraft. Det ricker inte att sitta ett virde — det
kravs riskbedomning infor varje transport. Laskraften dr inte hela 16sningen.

ERA bemoétte uppfattningen att 85 kN ar temporirt. De understrok att ingen
angivit att virdet skulle ge strukturella skador pa vagnar. Det finns
horisontella lastningslésningar som klarar 100 kN. De motsatte sig
uppfattningen att det i JNS diskuterats "upp till 85 kIN", utan pekade pa att
det alltid varit tal om ett minsta krav, det dr det enda som ar vettigt ur
sakerhetssynpunkt.

Kommissionen klargjorde éter att retroaktiv verifiering avser varje unik
kombination av vagn- och lastyp — inte varje enskild vagn. Har man 90
identiska vagnar, gors testet en gang. De ifragasatte varfor retroaktiviteten
ses som ett sa stort problem, nir majoriteten av flottan redan uppfyller

kraven.
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En annan representant fran kommissionen bekriftade att det inte handlar
om att testa vatje vagn. Innehavaren som har hundratals vagnar av samma
vagnstyp- och laskombination, eller en ECM, kontrollerar ez gang och far
gront ljus. Metoden leder till att bara 1 av 100 vagnar faktiskt kontrolleras.

Kommissionen upprepade att inget jarnvigsforetag lyckats visa hur de
hanterat risken eftersom det har saknats kriterier f6r att bedéma laskraft.
Tillsynsmyndigheter bérjar nu anvinda AMOC och 85 kN som riktvirde.
De noterade dven att ingen dnnu havdat att 85 kN ir otillriackligt. Hon
hinvisade till bilaga I i AMOC, som beskriver krav for siker lastning av
semitrailers. Den har publicerats av ERA 1 december 2024.

DK ville nyansera sin tidigare kommentar, det riskbaserade synsittet ér
viktigt, men maste kompletteras med ett tydligt regelverk. De papekade att
det vore oansvarigt att avsta fran att reglera nagot man vet innebar en risk.

SE beskrev tillsynsatgarder i Sverige utifran JNS-rekommendationerna.
Inledningsvis hade 18 % av kontrollerade vagnar brister, men efter
inférandet av JNS-rekommendationerna minskade detta till under 1 %. Detta
visar att rekommendationerna fungerar. Dessutom finns nu AMOC for

lastning. Att infoéra 85 kN nu, innan forskningsresultat finns, ar forhastat.

DK menade avslutningsvis att om man ska kunna kora litta semitrailers over
Stora Biltbron utan ytterligare atgirder sa maste de sinka vindrestriktionerna
sa lagt att det inte gar att bedriva trafik 6ver bron. Vi maste darfor aven
tanka pa vad som dr behoven hos jarnvagsforetagen. Vill de ha dessa
transporter eller inte? Om de vill ha dessa transporter och kunna rora sig fritt
krivs krav pa laskraft.

Ordféranden konstaterade att diskussionen snurrade i cirklar. Vissa ser det
som ett lokalt problem, andra som EU-gemensamt. Han betonade att det
inte ar lampligt att vinta till 2027. Kommittén maste ta sitt ansvar sa att inte
fler liv gar forlorade. Oavsett vad man tycker har DK infort nationella regler
som paverkar hela marknaden. Tidsplanen maste kopplas till att DK drar
tillbaka dessa regler.

Avslutningsvis tackade ordféranden Barbara Feeley infér hennes pension
efter atta drs tjanst inom stédfunktionen till RISC-métena, och 6verlimnade
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inkomna lyckonskningar fran MS representanter. SE’s delegation pa plats
oOverrackte senare enskilt blommor och en ask choklad som sirskilt tack.

6.4 TSI Telematics

6.4.1 ERA Advisory Note on the impacts of new TSI Telematics -
presentation by the Agency®

Dokument
- tem 04.1 - 2nd ERA adpisory note on telematics_final &

(3

Item 04.1 - 2nd ERA
advisory note on tel

Bakgrund

Presentation frain ERA av sin kompletterande analys av TSD Telematik, se
presentation.

Kommissionen har begirt att ERA kompletterar sin tidigare analys for att
bedoma genomforbarhet och effekter av tillkommande element 1 forslaget.

Analysen syftar till att underlitta dialog mellan kommissionen, MS och
intressenter kring bestimmelser i forslaget. Det dr en faktabaserad analys
snarare an en formell konsekvensbedémning och bygger pa ERA:s metodik
tor enklare konsekvensbedémningar ("Light Impact Assessment”, LIA).
Analysen inkluderar kvalitativa bedomningar av paverkan pa olika
intressentgrupper samt insamling av data genom intervjuer, enkiter och
moten.

Fokus ligger pa att bedoma tidsfrister f6r implementering f6r olika aktorer,
kopplingen till CEF-finansiering och effekter av nya bestimmelser, bl.a.
kontroll av nitverksspecifika parametrar, harmoniserade meddelandeformat,
hantering av 6ppna data kontra direktutbyte samt finansiella bérdor for
’ledande jarnvigsforetag” (“lead RU”).

ERA har identifierat ett antal potentiella tillkommande kostnader for olika
aktorer. Dessa kostnader dr generellt inte kvantifierade, men beskrivs som
engangs- eller anpassningskostnader kopplade till tekniska férdndringar och
implementering av nya krav.
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Tillkommande kostnader ror framst anpassning av I'T-system hos
infrastrukturforvaltare, jirnvigsforetag, terminaloperatorer och I'T-
leverantorer. For infrastrukturforvaltare handlar det om utveckling av API:
er och grinssnitt for datadelning samt uppgraderingar for att hantera nya
krav pa informationsutbyte. Jirnvigsforetag kan paverkas av kostnader
kopplade till anpassning av befintliga databaser och meddelandestrukturer,
sarskilt vad giller tigsammansittning och vagnmeddelanden.
Terminaloperatorer kan beh6va investera i system for 6vervakning och
datadelning. For vissa aktorer tillkommer dven engingskostnader for att
mojliggora offentliggbrande av data samt fOr att mota 6kade krav pa
datatillginglighet och tillsyn.

Med undantag f6r merkostnader kopplat till att implementera NeTEx
parallellt med OSDM f£6r biljettpriser (se 6.4.3) saknar Transportstyrelsen 1
dagsliget kostnadsuppskattningar frin den svenska sektorn for att
implementera tillkommande krav 1 TSD Telematik. Trafikverket arbetar med
en gap-analys for de befintliga kraven i TSD TAF/TAP kontra den
reviderade TSD Telematik och det planeras for ett méte mellan
Transportstyrelsen och Trafikverket i fragan.

Handlingslinje

8 SE kan framfo6ra att det dr 6nskvirt med tydligare
kostnadsuppskattningar frain ERA f6r Telematikférslaget som helhet och
att hoga kostnader troligen kan leda till att SE inte kommer att kunna
stodja forslaget.

9 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen inledde punkten med att informera om att totalt 1 149
synpunkter inkommit under det offentliga samradet, samt ytterligare ett
hundratal inf6r detta méte. Ambitionen ar att besvara samtliga synpunkter
pa version 8 av TSD Telematikforslaget, som ocksa avspeglar dndringarna
utifran konsultationen.

ERA presenterade den andra radgivande noten och férklarade att arbetet
bygger vidare pa ursprungliga analysen fran 2022-rekommendationen men
kompletteringar utifran version 7, samma version som lag till grund for det
offentliga samradet. Eftersom endast en aktor limnat kvantifierade uppgifter
om kostnader dr analysen 1 huvudsak kvalitativ. ERA har intervjuat flera
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aktorer 1 sektorn, och vissa av synpunkterna ar redan inforda 1 version 8. Det
slutliga dokumentet forvintas vara klart till RISC-motet 1 juni.

Kommissionen gick igenom uppligget for analysen (punkt A—D med
underpunkter) och forklarade att strukturen i analysen ligger till grund for
dagens diskussion. Under morgondagens méte kommer man ga igenom de
delar av texten som inte ticks av analysen. Omfattningen av analysen
godkindes av RISC i november.

Item A&B: Feasibility of deadlines for implementation and CEF funding opportunities

ERA gick vidare till den inledande analysen av deadlines f6r implementering
och maijligheter till CEF-finansiering. Det ar svart att utvirdera om
implementeringskostnader 4r utifran nya krav eller existerande krav som inte
implementerats tidigare. De ser generella klagomal om tidsplanen, men kan
inte dela upp i vad som ir f6r kort genomférandetid och vad som ér kopplat
till befintliga brister.

Kommissionen pekade pa att det 1 artikel 16 finns tre deadlines: en for
biljetthantering, en for kapacitetshantering och trafikstyrning, och en for
godshantering. Man har inte dndrat datumen i denna version, men ett nytt
torslag dr under framtagande till junimétet. De har dven mottagit
kommentarer att rapporteringsskyldigheter om 9 och 18 manader i artikel 17
inte 6verensstimmer med artikel 16, vilket de haller med om. Anpassning av
implementeringstiderna i artikel 16 maste forhalla sig till tiderna 1 artikel 18
vid 6versynen. Kommissionen gick vidare till Tilligg G med
implementeringstider. F6r punkt 2.5.2(3) (status of train readiness) finns
ingen deadline, men for alla 6vriga star det 13 december 2026. Vad giller
t.ex. biljetthantering finns mojligheter att differentiera
implementeringsdatum. Mycket dr redan implementerat i manga MS, darfor
kommer de kunna vara mer ambitiésa for vissa delar, beroende pa
mognaden i sektorn. Det dr dirfor det gatt fran ett gemensamt datum till ett
datum per funktion. Just nu star det samma datum, men det planeras vara
olika datum till juni. Kommissionen aviserade att man avsdg att gi igenom
resten av texten pa liknande sitt, och 6ppnade sedan upp f6r kommentarer.

En MS vilkomnade arbetet men pekade pa ett stort gap mellan
kommissionen och sektorn gillande forslaget och pekade pa vikten av en
ordentlig konsekvensanalys. Det efterlystes gemensamma moten mellan
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kommissionen, MS och sektorn, som man tidigare haft i samband med
arbetet med TSD CCS.

En annan MS kommenterade artikel 16.4 och undrade vem som beslutar om
torlingning av deadlines, da procedur for detta saknas i texten.

En tredje MS menade att deadlines i artikel 16.2 bor skjutas fram minst tva
ar, da mycket arbete aterstar att genomfora. Diaremot sig man inga problem
med deadlines i punkterna 3 och 4.

En fjirde MS understrok att konsekvensanalysen maste finnas tillgdnglig i
god tid for att kunna diskuteras med sektorn. Man ville dven att
deadlineforslagen delas i forvag i samma syfte.

En femte MS lyfte artikel 16.1, ddr hinvisningen till undantag enligt
driftskompatibilitetsdirektivet fanns i en tidigare version men som nu tagits
bort. De ville aterinféra skrivningen, dd vissa aktorer fortsatt ska vara
undantagna. Man instimde ocksd 1 synpunkten kring artikel 16.4 och
efterfrigade en uppdaterad konsekvensanalys, den som togs fram 2022
speglar inte situationen 2025. Analysen dr i manga delar inte lingre relevant,
vore bra att fi en sadan analys pa nytt.

En stor MS ville ocksa diskutera artikel 17 och bilaga G. De féreslog att
artikel 17 tas bort helt, da kraven ar oproportionerliga och gar emot syftet
med att minska administrativa bérdor. Man hianvisade till initiativet "Clean
Industrial Deal" och att affirer ska vara fria frin onddiga byrakratiska krav
nir implementeringskraven anda tydliga.

Samma linje stéddes av en annan MS som menade att
rapporteringsskyldigheterna borde vara automatiska och att kraven i bilaga G
liknar kraven f6r CEF-projekt, vilket dr f6r omfattande och skapar onddig
administration.

ERA svarade att de girna kvantifierar sa mycket som méjligt, men att man
inte kan hitta pa siffror dir sektorn inte limnat nagot underlag.
Konsekvensanalysen atféljde den tidigare rekommendationen och omfattas
inte av ett nytt mandat. Darfor gors ett tilligg i samma anda, inte en ny
analys.
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Kommissionen bekriftade att texten inklusive deadlines kommer
tillgingliggbras minst en méanad innan motet 1 juni. Man forklarade ocksa att
projekt som ir langt gangna kan fa ett ars forlingning enligt skal 34.
Gillande artikel 17 podngterade kommissionen att nuvarande krav pa
rapportering i TAF/TAP redan minskar bordan utifrin dagens halvirsvisa
rapportering till drligen. Krav kvarstar endast f6r de som listas 1 17.1
punkterna a) och b), vilket i sig dr en stor férenkling. Artikeln anvinds ocksa
tor att genomféra ERA:s skyldigheter enligt artikel 23 1 ERA-férordningen.

En MS efterlyste aterigen gemensamma méten mellan RISC-medlemmar,
ERA och sektorn, med referens till processen kring TSD CCS.

Ordféranden pekade pa att flera expertgruppsmoten redan dgt rum och att
det inte 4r mojligt att ha fler sadana, da det kraver att dokument gors
tillgingliga en manad i forvag — vilket inte hinns med. Nuvarande tidsplan
ligger darfor fast.

Iltem C1: Controlled use of network specific parameters

Diskussionen gick darefter vidare till artikel 11 om nitverksspecifika
parametrar. ERA forklarade att kraven innebir ett storre ansvar f6r NSA dn
tidigare, da dessa nu ska granska och godkidnna parametrar som 1 tidigare
torslag hanterats centralt av ERA. ERA ifragasatte i sin analys om NSA har
tillrdcklig expertis inom telematik, och papekade att aven om ERA:s roll
formellt sett minskar, kommer det i praktiken krivas mycket informellt st6d
fran ERA till NSA. Det finns dven en risk att anmalningarna fran
infrastrukturforvaltare f6rdrjs, och det dr oklart om bestimmelserna i
artiklarna 11.5 och 18.7 ricker for att sikerstalla att endast godkidnda

parametrar anvands.

Kommissionen beskrev utvecklingen fran tidigare versioner. I version 6
rapporterade infrastrukturforvaltare direkt till ERA. Efter diskussion med
kommissionens rittstjanst har man kommit fram till att alla parametrar som
avviker fran TSD maste betraktas som nationella regler enligt
driftskompatibilitetsdirektivet, dirmed maste NSA granska dem. Artikel 11.2
har fortydligats sa att dven reglerande myndigheter ska vara involverade i
granskningen, i enlighet med artikel 56.3 i SERA-direktivet.

En MS tackade f6r fortydligandet men ifragasatte anda nyttan av att
involvera NSA 1 processen. Man menade att det saknas sakerhetsaspekter
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och att direktkontakt mellan infrastrukturfoérvaltare och ERA vore enklare
och mer effektivt. Ytterligare en MS uttryckte samma skepsis och upplevde
att texten blivit mer komplicerad till f6ljd av att man forsokt ta hiansyn till
synpunkter 1 konsultationen.

Ytterligare en MS instimde och ansag att det dr oklart varfér uppgiften ges
till NSA och regulatorer, sarskilt utan att man analyserat om de har den
kompetens som krivs. En annan deltagare menade att detta bara tillf6r
komplexitet.

SE redogjorde for ett fragor kring parametrar som inkommit fran en
infrastrukturférvaltare. Det handlar om parametrar som inte r6r sidkerhet
eller driftskompatibilitet, utan anvinds i kapacitetstilldelningsprocessen vid
kapacitetsbrist. Som exempel naimndes parametrar i nationell lagstiftning
som anvands for att tilldela kapacitet pa ett forutsdgbart sitt vid
kapacitetsbrist. Dessa anvands endast 1 dessa fall och ar enligt Sveriges syn
inte av teknisk karaktir. SE undrade om sadana parametrar anda omfattas av
kravet pa anmilan som nitverksspecifika parametrar och papekade att det
finns fler liknande exempel.

En deltagare tackade f6r fortydligandet om nationella regler och
nitverksspecifika parametrar, men undrade om regler av lokal natur i RINF
ocksa omfattas.

Kommissionen férklarade att om ytterligare parametrar krivs, ska det finnas
en nationell regel som ligger till grund f6r dem, och da ar det
medlemsstatens ansvar att anmila denna regel. MS maste hantera detta inom
ramen fo6r den etablerade processen. De betonade att det i méanga fall inte
handlar om regler 1 traditionell mening, utan om parametrar i en digital
kontext t.ex. databaser eller digitala verktyg. Nir sadana parametrar infors
granskas vilken nationell regel som stoder dem, inklusive regler fran
infrastrukturférvaltare. Om det finns osiakerhet kring om en viss regel ar
motiverad, ska det hanteras enligt artikel 26 i driftskompatibilitetsdirektivet,
vilket innebir att regeln anmils via SRD och direfter diskuteras i ratt forum.

Kommissionen betonade att direktivet inte gor nagon atskillnad mellan olika
TSD vad giller vilket ansvar NSA har for nationella regler. TSD:n ir inte till
for att andra direktivet eller ERA-férordningen. Regler eller instruktioner
fran infrastrukturforvaltare klassas som nationella regler om de paverkar
driftskompatibilitet. Med hianvisning till exemplet fran SE om brist pa
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kapacitet, forklarade han att sidana parametrar ska anmalas i RINF enligt
den foreslagna kapacitetstérordningen. Om olika parametrar anvands av
jarnvagsforetag uppstar ett behov antingen av nationella regler eller av
specialfall, darfor finns en sirskild sektion 1 TSD:n f6r att MS ska kunna
redovisa detta. Det dr inte acceptabelt att IM infér parametrar via JNB om
de innebir avvikelser fran TSD. De ansag ocksd att NSA har formagan att
bedéma sidana NTR inom ramen f6r driftskompatibilitetsdirektivet. Om det
tinns tveksamheter kring marknadsbaserade regler, som i exemplet fran SE,
maste detta ske i samarbete med regulatorn. Avslutningsvis erkinde de att
formuleringen om "verify the justification" dr oklar och bér fortydligas, men
att det inte gar att franga direktivets krav att NSA idr ansvariga for att hantera
nationella regler.

En stor MS reagerade och menade att det inte ér ritt vig att likstilla lokala
instruktioner, som t.ex. ror tidtabeller, med nationella regler enligt direktivet.

En MS ifragasatte pastiendet om att MS:s ansvar skulle férsvinna och
menade att det snarare dr tydligt att medlemsstaterna redan har ansvar
genom nationella regler, medan verifieringen av dessa ligger hos ERA. Enligt
deltagaren borde dock ansvaret 1 praktiken ligga hos infrastrukturférvaltare
eller jarnvagsforetag, snarare dn nationella sikerhetsmyndigheter. De
uttryckte forvirring 6ver vad NSA:s mervirde dr i processen och menade att
det dr operatérerna som ansvarar for att sikerstilla efterlevnad av regler. De
avslutade med att siga att det inte ar tydligt vad NSA:s roll ar i detta
sammanhang och att uppgiften inte borde ligga hos dem.

SE lyfte ett antal funderingar kring artikel 16.2 och hur nationella regler
hanteras inom ramen for driftskompatibilitetsdirektivet och ERA:s uppdrag.
De menade att begreppet nationella regler breddas, samtidigt som ansvaret
liggs pA NSA. Aven om det juridiskt 4r tydligt att MS har ansvaret och kan
delegera det, uppstar i praktiken problem nir detaljer i TSD ska hanteras.
Om en nitverksspecifik parameter grundas pd en nationell regel, ska den
enligt tolkningen hanteras av NSA. Detta innebir ett stort praktiskt ansvar
som manga NSA inte dr rustade att hantera. Det ér akt6rerna och inte
myndigheterna som besitter expertisen. I artikel 14.1 1
driftskompatibilitetsdirektivet finns redan krav pa anmilan vid
regelindringar, och det behover tydliggéras vad som ska klassificeras som
nationell regel. Tidtabeller nimndes som exempel och det dr dir manga MS
oro ligger, alltsa behovet av en tydlig definition.
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Kommissionen svarade att frigan om vad som utgér en nationell regel har
diskuterats manga ginger och att den darfor ar "parkerad". Enligt
kommissionen dr allt som innebir en borda for jarnvagstforetaget en
nationell regel — dven instruktioner fran infrastrukturforvaltare som inte dr
omsesidigt 6verenskomna. Det finns méanga motiverade nationella regler,
men de maste inda granskas. Tanken att involvera NSA utgar fran att ett
ministerium kan beh6va vidarebefordra frigor — som kommissionen sjilv
gor till ERA. Om det finns osikerhet kring om en parameter ir en regel, om
den dr nédvindig eller motiverad, sa ska den anmalas via SRD enligt
direktivet. Frigan dr enligt kommissionen uttémd, men man ir 6ppen foOr att

aterkomma till den vid behov.

En MS ifragasatte om NSA, som nu ska bedoma regler for flera tekniska
specifikationer verkligen har resurser aven for detta omrade. Kommissionen
svarade att det inte finns ndgon skillnad mellan olika TSD i
driftskompatibilitetsdirektivet, TSD TAF/TAP omfattas lika mycket som
andra TSD. De tillade att det inte 4r kommissionens uppgift att sikerstilla
att NSA har kompetens eller resurser, utan att detta ansvar vilar pa MS.

En annan MS stillde en praktisk friga om hur bedémningen av parametrar
ska ga till. De undrade om NSA maste ga igenom all nationell reglering och
JNB-dokumentation, eller om det ricker att agera nar
infrastrukturforvaltaren begir det. De fragade dven om det finns nagra
rekommendationer eller stod fran ERA for att kunna hantera detta inom sex

manader.

Kommissionen svarade att detta har identifierats i ERA:s analys. Aven om
ERA:s roll formellt sett har minskat, dr det i praktiken sa att ERA maste
bista NSA. Om en NSA begir hjilp ar ERA redan forpliktade att stodja
dem. Det ar alltsd inte ett krav att ERA alltid ar involverade, men det finns
en etablerad mojlighet att begira deras assistans.

Item C2: Passenger trains composition messages

ERA gick vidare i presentationen med punkt C.2, som r6r meddelanden om
passagerartigens sammansittning. De konstaterade att detta ger stora vinster
tor jarnvagssektorn, medan den negativa paverkan for jarnvigstoretag och
infrastrukturforvaltare dr begrinsad. Tillgang till denna information for
tredje part ar redan ett krav enligt férordningen om tigpassagerares
rittigheter (PRR) och MMTIS, men det ir positivt att samla all data pa ett
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stille. ERA noterade att sektorn bedémer att kostnaderna for att inféra
platsinformation dr hoga, eftersom detta inte ingar i nuldget. ERA ser det
dock som en engangskostnad eftersom vagnars interior sillan férindras.

Kommissionen tillade att meddelandet 2.5.1(12), som tidigare var frivilligt,
nu foreslas bli obligatoriskt. Det utvecklas for att omfatta aven platskartor,
ombordfaciliteter och cykelplatser — data som redan omfattas av krav i PRR
och MMTIS. Det aktuella meddelandet har identifierats som ett bra tekniskt
format, men behover vidareutvecklas for att uppfylla sektorns behov.

Kommissionen betonade ocksa vikten av 6msesidighet i
informationsdelning, tigkompositionsdata ska vara obligatorisk f6r
jarnvigsforetag att dela med infrastrukturforvaltare. Dessa data anvinds av
infrastrukturforvaltare och stationsfoérvaltare for att tillhandahalla
plattformsinformation till resenirer. Det har férekommit klagomal pa
bristande 6msesidighet i informationsutbytet, jarnvagsféretag behover ocksa
fa tillgang till viss information. I praktiken fungerar detta val 1 vertikalt
integrerade féretag, men ir ett storre problem for nykomlingar och sarskilt
tor oberoende biljettforsaljare. Det ar darfor avgorande att sakerstalla att
informationsflédet fungerar mellan alla aktorer.

Item C3: Wagon message exchanges

ERA gick vidare till sida 11 i presentationen som behandlades punkt C.3 om
utbyte av vagnmeddelanden. Det framholls att anpassningar av databaser
innebar kostnader for jarnvigsforetag, sarskilt eftersom det ar oklart hur
synkronisering med det europeiska fordonsregistret (EVR) ska ske.
Terminaler dr undantagna fran denna problematik.

Kommissionen fortydligade att enligt punkt 2.6.1(5) édr det endast
jarnvagsforetag som ska utbyta meddelanden om vagnsrorelser. Dock ar
aven punkt 2.6.1(6) viktig, nir vagnar fOors fram som systemtag inom
terminaler, vilket dr vanligt enligt sektorn, ska dndd "train traffic message"
anvindas, dven om det tekniskt sett handlar om vixlingsrorelser. Detta
tillkinnagavs vid féregiende RISC-mé&te men fanns inte med i version 7 av
dokumentet. Det har tidigare funnits viss forvirring kring hur meddelanden
fran terminaler ska hanteras, vilket nu har fortydligats.
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En MS kommenterade att diskussionen gick fort men att det vore bra att
samtidigt ta upp artikel 5 om datadelning till allmidnheten. Kommissionen

svarade att man aterkommer till den artikeln senare.

Item C4: Safety relevance of telematics messages

ERA gick vidare i presentationen till sida 12 om sikerhetsrelevansen hos
telematikmeddelanden. ERA konstaterade att inga meddelanden i dagslaget
ar kopplade till grundliggande sidkerhetsrisker eller kriver
sakerhetsintegritetsniva (SIL). Det finns dock méjlighet att anvinda vissa
meddelanden for sikerhetsindamal om det sker i 6verenskommelse mellan
aktorerna. Detta kan ske utan att inféra krav pa sikerhetsklassade system
eller tunga investeringar.

Kommissionen fortsatte med att forklara att kolumnen sakerhet i bilaga F
numera ar en tom kolumn, vilket bekraftar att det inte finns nagra bindande
sikerhetskrav kopplade till meddelandena. Samtidigt medgavs att flera
meddelanden i1 praktiken kan anvindas som en del i sikerhetsprocesser.
Dirf6r har det i punkterna 2.5.1(14), 2.5.2 och 3.2.1.3 inf6rts formuleringar
som mojliggor att sidana meddelanden anvinds, baserat pa en CSM-RA-

analys och en 6verenskommelse mellan berorda aktorer.

En MS efterfragade tydligare koppling mellan vixlingsrorelser och
vagnsmeddelanden. Kommissionen forklarade att inga nya krav introduceras,
utan att det handlar om en paminnelse: om vixlingsrorelser 6vervakas, ska
detta ske 1 enlighet med punkt 3.2.1, vilket galler sarskilt f6r vagnslast.
Kommissionen tillade att de girna forklarar detta vidare i ett bilateralt format
vid behov.

En annan MS kommenterade att ordet "manager" saknas i punkt 2.5.14 och
ansag att kravet inte hor hemma 1 TSD Telematik utan snarare i TSD OPE.
Det finns annars en risk att olika jairnvagsforetag tolkar detta olika.

En ytterligare MS menade att punkt 2.5.2 dr ett bra exempel pa hur reglering
kan undvikas nar funktionella system som ETCS niva 2 redan finns i drift.

En MS ansag att telematikmeddelanden inte bara bor vara ett verktyg for
operatOrer utan ocksa ett instrument for att stodja sikerhet. De lyfte bland
annat farligt gods som ett exempel dir informationen ar viktig for
raddningstjansten. Det uttrycktes oro 6ver att sakerhetsaspekten inte
behandlas tillrickligt systematiskt. Det efterfrigades en mer konsekvent
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koppling mellan bilaga F, miljéskydd och sikerhetsrelevans samt en
sammanhingande analys av bade kostnader och anvindning i
sakerhetssammanhang.

En annan MS uttryckte att de tekniska kraven édr svara att folja eftersom det
finns manga hanvisningar till andra regelverk. Ordf6éranden skimtade att
detta kanske dr en "kuggfraga", ett test fOr att fa delta i kommittén. MS
svarade att dokumentets struktur forsvarar forstielsen av vad som faktiskt

forvantas.

Kommissionen kommenterade vidare att det patalade felet om begreppet
"manager" har noterats. Det bekriftades att anvindning av
sikerhetsrelaterade meddelanden bara ska ske efter 6verenskommelse mellan
parterna. De bekriftade att det finns meddelanden som kan anvindas for
sikerhetsindamal. Darfor har man tydliggjort i texten att sidan anvindning
ar mojlig och hur den kan ske. Samtidigt betonades att sikerhetsrelaterade
anvindningsomraden inte ska specificeras 1 bilaga A2, eftersom detta inte dr
platsen for att inféra saidana krav. Dir bor det endast anges att det finns en
koppling. Kommissionen holl med om att meddelandena kan anvindas som
en del av sdkerhetsprocesser, och om det anses nédvandigt kan detta
tortydligas i den rattsakt som antas. Inom ramen for TSD-mandatet finns
redan kopplingar till driftsinstruktioner och till strategier for digitalisering.
Kommissionen understrok att sikerhet ar en viktig fraga och att om
telematikmeddelanden visar sig vara det bista verktyget ar dorren 6ppen for
vidare anvindning. Fragan parkeras dock tills vidare, men ingar i ERA:s
fortsatta arbete kring sikerhetsrelaterade kopplingar.

En MS papekade att information om farligt gods dr avgorande for
raddningstjanstens insats vid olyckor. De menade att det vore farligt att
underskatta denna aspekt och att telematikens syfte undermineras om siadan
information inte utnyttjas i tid, Viareggioolyckan nimndes som ett exempel.
De efterlyste tydlighet och konsekvens i kommitténs arbete och ansag att
sakerhet maste vara en central del.

En stor MS betonade att det visserligen dr en kinslig fraga, men att det ar
nédvandigt att forstd konsekvenserna for I'T-system och vilka konkreta krav
som telematikmeddelanden innebir. Det finns fortfarande manga
obesvarade fragor.
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Kommissionen svarade att behoven inte negligeras, men att det ar viktigt att
torhalla sig realistiskt till vad som dr mojligt att 16sa inf6r juni. Det finns
fortfarande spanningar mellan aktorer 1 sektorn och kanske aven mellan
nationella sikerhetsmyndigheter. ERA kommer att arbeta vidare med fragan.
Det dr redan idag tillatet f6r infrastrukturforvaltare att anvinda meddelanden
for farligt gods, vilket dven ar ett krav enligt RID-regleringen. Nar en
infrastrukturforvaltare vill anvinda ett visst meddelande for
sikerhetsaindamal ska det publiceras 1 JNB och motiveras via en CSM REA-
analys. Punkt 2.5.2(4) ger st6d for detta, sdrskilt i nédsituationer.
Kommissionen papekade ocksa att det juridiska ansvaret f6r informationens
korrekthet ligger hos jarnvigsforetaget, inte hos infrastrukturférvaltaren.

En MS ifragasatte hur jarnvagsforetag ska veta nir telematik ska anvindas i
stallet f6r ETCS. Punkt 2.5.2(1) anger att om funktionerna redan ticks av
ETCS behovs inte ytterligare informationsutbyte via telematik. Men i
praktiken finns fall, exempelvis vid férseningar i avgang, diar ETCS inte
ricker. Da krivs ett meddelande som "train ready".

En annan MS aterkom till frigan om vilka meddelanden som ar att betrakta
som sikerhetsrelaterade. Kommissionen forklarade att det ar upp till
infrastrukturforvaltaren att definiera dessa, baserat pa CSM-REA. Om ett
meddelande ska anvindas 1 sikerhetssyfte maste detta annonseras i JNB och
motiveras. Jarnvigsforetag maste da veta exakt vilka meddelanden som
avses. Kommissionen menade att diskussionen visade att det finns ett tydligt
behov av harmonisering, men att detta inte kan l16sas fore juni. Fragan
omfattas i stéllet av det nya TSD-mandatet och kommer behandlas
tillsammans med arbetet med TSD CCS och TSD OPE.

Item C5: Open data available to telematics stakeholders

ERA fortsatte presentationen med sida 13 om 6ppna data tillgangliga f6r
telematikintressenter f6r obligatoriskt utbyte mellan aktérer, C.5. Det
betonades att detta kan ge stora nyttor, sdrskilt for att battre integrera
jarnvagsgodstransporter 1 logistikkedjorna. For passagerartrafiken ar 6ppna
data inget nytt, men tillgangen via APL:er och webbgrinssnitt gor det enklare
att utbyta information. Det framholls att 6kad tillgang till data for
myndigheter ocksa kan minska behovet av separat rapportering frin
aktorerna. Samtidigt konstaterades att det finns kostnader kopplade till
anpassning av existerande I'T-system for bade aktérer och myndigheter. Det

29 (68)



ar ocksa oklart om FRAND-principerna 1 EU:s dataférordning kan tillimpas
direkt inom ramen for TSD Telematik.

Kommissionen kommenterade direfter artikel 4.2 och beskrev hur
bestimmelsen kan anvindas for att minska rapporteringsskyldigheter. Om
myndigheter har direkt tillgang till relevant data behéver aktorerna inte
rapportera den separat. Kommissionen nimnde att detta synsitt kan
tillimpas dven pd andra omraden framéver, till exempel f6r att minska
rapporteringsbérda kring buller i enlighet med miljédirektiv.

Kommissionen tog aven upp en friga fran det offentliga samradet om artikel
4.1, dir det misstolkats som att alla ska fa tillgang till data. Kommissionen
klargjorde att endast de som behéver data f6r att utfora sin uppgift omfattas,
1 linje med Rotterdamdeklarationen.

En MS papekade att termen "shareholders" anvinds i texten men att det
borde sta "stakeholders", och hinvisade till ytterligare synpunkter kopplade
till Rotterdam som skulle tas under diskussionen om artikel 5.

En annan MS tog upp ett praktiskt problem med att det kan finnas krav pa
att data publiceras pa NAP dven for passagerartag, vilket riskerar att leda till
att data ligger pa tva olika plattformar utan méjlighet till samordning och
darmed duplicering.

Ytterligare en MS undrade vad som menas med termen "operational
responsibility" i artikel 4.1.

Kommissionen bekriftade att felaktigheten 1 terminologin ska rattas, det ska
std "stakeholders". Vad giller fragan om "operational responsibility"
tortydligade kommissionen att det handlar om aktorer som har ett faktiskt
behov av data i sin operativa verksamhet och att dessa maste ha en
organisationskod. Detta ir relevant for bade taggrafikdata och
tagsammansattningsdata, och darmed dven kopplat till fragan om duplicering
av data som tidigare nimnts.

Kommissionen forklarade att eftersom samma linjer ofta anvinds f6r bade
gods- och passagerartig maste bada 6vervakas. MMTIS dr ocksa till for
andra intressenter dn enbart jirnvigsaktorer. For att undvika duplicering har
det dirfor i bilagan (punkt 2.6.1(8)) klargjorts att data via NAP ska
ateranvandas och inte dupliceras, det ska finnas en gemensam datakilla.
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Item C5: Open data publicly available

ERA fortsatte pa sida 18 1 presentationen med 6ppna data for allmianheten.
ERA ser stora nyttor i att offentliggéra och tillganglige6ra data, sirskilt for
passagerartdg. De framholl att nyttan dr stor och att det inte finns nigra
beligg for att detta skulle medféra betydande kostnader f6r berorda aktorer.
Tagplane- och tagrorelsedata beskrevs som en allmin nyttighet dar
kostnadsfri tillgang kan ge stora samhallsvinster.

Samtidigt papekades att data om framférda tagligen kan vara kinsliga, och
att ett offentligt utlimnande av dessa potentiellt kan leda till
konkurrensproblem. For godstrafiken noterades att 6ppen tillgang till data
kan gynna I'T-utvecklare och app-leverantérer, men nyttan av att
offentliggbra tigsammansattningsdata dr dnnu inte tillrdckligt faststalld.
Andra modeller f6r delning mellan telematikaktorer, till exempel via
terminaler enligt artikel 4, kan darfoér 6vervigas. Avslutningsvis noterade
ERA att flera aktorer uttryckt oro for att offentlig tillgang till
sammansittningsdata for godstdg kan skada jarnvigens konkurrenskraft

gentemot andra transportslag, &ven om denna oro dnnu inte kvantifierats.

Kommissionen kommenterade darefter artikel 5 och meddelade att tva
huvudsakliga typer av synpunkter mottagits. For terminaler har artikel 5 inte
tagits emot vil. Tva viktiga motkommentarer har diremot framkommit, att
tillgdng till viss data bor begrinsas av hinsyn till farligt gods, militira
transporter eller sdkerhet. Kommissionen noterade att detta innebir att en
viss flexibilitet beh6vs, varfor punkterna 2(a)—(c) har preciserats for att
tydliggéra vad som avses.

Kommissionen hinvisade ocksa till artikel 14.5 dar det tydliggors att ett
webbaserat grinssnitt ska vara en del av tilltrddespaketet. Vissa data som
anda kan utldsas direkt pa vagnen kan inte undantas fran offentligheten,
sasom fordonsnummer, vagnens placering i tiget samt typ av intermodal
lastenhet (ILU-typ) och dess identifieringsnummer.

Vad giller artikel 14 forklarade kommissionen att forindringarna dir syftar
till att tydliggora att ett API dr en del av ”’minimum access package” enligt
SERA-direktivet, och att en MS kan kriva att en enskild
infrastrukturforvaltare ansvarar for publicering pa hela det nationella nitet.
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En MS upprepade f6r protokollets skull sin tidigare staindpunkt: att det ar
avgorande att viss data inte gors tillgdnglig for allmédnheten, utan endast for
aktorer 1 transportkedjan. Detta ar viktigt £6r att skydda
godstransportsektorns konkurrenskraft.

En annan MS refererade till tidigare méten dar det diskuterats och undrade

hur det gemensamma webgranssnittet hinger ihop med grinssnittet i TSD
TAF/TAP.

En MS tog upp Rotterdamdeklarationen och menade att forslaget i sin
nuvarande form inte respekterar detta, sirskilt i friga om datadelning om
tagkompositioner. Det papekades att viss data, saisom ILU, inte omfattas av
fordraget och dirfor inte borde delas.

En annan MS efterfragade fortydliganden kring hur energiférbrukningsdata
hanteras, samt hur det ska géras med information om militdra transporter.

SE lyfte att formuleringen i artikel 5.2 — "access restricted to the public" —
kan misstolkas som att det ar allminheten som far tillgang till data. Istéllet
foreslogs att det borde sta "restricted from public access".

En annan MS instimde i detta och féreslog formuleringen “restricted from
public access and limited to telematics stakeholders”. Vidare menade de att
artikel 5.1 borde klargora att data begrinsas fran allméinheten och endast
delas med telematikaktorer.

Ytterligare en MS uttryckte oro fran sektorn kring datans kommersiella virde
och risker f6r missbruk, exempelvis genom dataskrapning eller
cybersikerhetsincidenter. De tackade for fortydligandena 1 artikel 5.2 och 14
men framholl att proceduren i artikel 5.3 leder till hég administrativ
belastning for bade jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare. Risken for fel
och juridiska konsekvenser maste ocksa beaktas. En mer effektiv 16sning
vore ett gemensamt I'T-system.

En annan deltagare uttryckte att forslaget balanserar virdena pa ett bra satt

och att de, utéver de féreslagna sprakliga fortydligandena fran andra MS, inte
hade ytterligare synpunkter.
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En deltagare foreslog att artikel 5.3 borde omformuleras. Istillet for att data
gors publika om ingen invindning inkommit, borde regeln vara att en aktor
maste begira tillgang till viss data.

Kommissionen vinde sig darefter till de MS som uttryckt oro och
efterfrigade exempel pa vilka typer av data som borde begrinsas. De
hinvisade till expertgruppens arbete under 2023/2024, dir sektorn redan
tillfragats om kommersiellt kinslig data, exempelvis identifiering av
jarnvagsforetag och transportinnehall. Dessa har foreslagits begrinsas till
inblandade akt6rer. Kommissionen dr 6ppna for att ta emot fler konkreta
torslag pa datatyper som bor skyddas.

Nir det giller frigan om gemensamt granssnitt férklarade kommissionen att
detta behover en gemensam teknisk kirna for att fungera. Detta utvecklas i
punkt 1.7 i bilagan. Fragan om Rotterdamférdraget togs pa nytt upp, och
kommissionen bekriftade att artikel 4.1 kommer att ses 6ver sd att den
respekterar fordragets intentioner.

I fraga om energidata papekade kommissionen att detta i dagslaget dr
frivilligt och avtalas mellan aktérerna. I och med att tigsammansittning blir
obligatorisk 1 framtiden, kommer det dven att omfatta tillhérande
information, inklusive energirelaterad data.

Kommissionen tackade dven flera MS for de sprakliga fortydliganden som
toreslagits, sirskilt rorande artikel 4.1, och lovade att dessa skulle ses 6ver
tillsammans med sprikexperter.

En MS kommenterade att enligt deras tolkning skulle artikel 5.3 kunna tas
bort, men kommissionen klargjorde att detta inte ar syftet. Malet dr att
sikerstilla att kommersiella aspekter hanteras tydligt.

Kommissionen svarade pa kommentaren om hanteringen av
tagsammansittningsdata. De fortydligade att denna data skickas bilateralt
mellan jirnvagsforetag och infrastrukturférvaltare, vilket regleras i punkt
2.5.1 1 bilagan. Direfter ska infrastrukturférvaltaren enligt artikel 5.1(c)
publicera data till allméinheten, med tillimpning av eventuella begransningar i
artikel 5.3. Eftersom det handlar om ett gemensamt granssnitt som fylls med
data fran 27 MS, maste man vara pragmatisk 1 utformningen. Kommissionen
betonade att fragan om tillforlitlighet redan hanterats genom mojligheten att

begrinsa viss data, och att det dr jirnvigsforetaget som ska definiera
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licensvillkoren f6r anvindning av sina data. Nir infrastrukturforvaltaren
publicerar informationen dr de inte ansvariga for innehallet, det juridiska
ansvaret ligger kvar hos den som producerar data, inte den som delar den.

Item C6: Mandatory harmonized message format vs bilateral agreements

ERA fortsatte darefter presentationen med sida 20 om punkt C.6 —
Obligatoriskt harmoniserat meddelandeformat kontra alternativ baserade pa
bilaterala avtal. ERA beskrev stora nyttor med ett harmoniserat dataformat,
sarskilt eftersom bilaterala avtal visat sig problematiska f6r mindre aktorer.
Dirf6r féresprakas anvindning av ett standardiserat format baserat pa
ERA:s ontologi.

Kommissionen hinvisade darefter till artikel 7 och punkt 1.4 1 bilagan. Det
klargjordes att anvindningen av ERA:s ontologi som ett specifikt dataformat
inte ingar 1 det nuvarande forslaget. Det dr viktigt att lasa vad som faktiskt
star, sa att sektorn far korrekt information om vad som krivs. Enligt artikel
7.3 ir det semantiken som ér central, alltsa de datakatalogelement som utgor
en del av ERA:s ontologi, inte sjdlva ontologin. Punkt 1.4 1 bilagan refererar
till existerande dataformat i TAF/TAP, sisom tidigare specificerats i index
105. I det nya forslaget ersitts denna hinvisning med ERA:s ontologi och
detta ska tolkas tillsammans med punkt 1.4.

Utvecklingen av dataformat omfattas alltsd inte av denna TSD. Samtidigt ar
det viktigt att ERA:s ontologi ir tydlig med vilken specifikation som galler
inom respektive domin. Ontologin omfattar idag frimst fordons- och
infrastrukturdata, men bor ocksa tydliggora vilken delmingd som giller for
Telematik. Datamodellen dr XSD, vilket ocksa anges i rittsakten, men detta
tydliggors daven i ontologin for att stodja anvindarna. Pa sa vis bemoéts
sektorns farhagor kring format och datamodell.

En MS stillde darefter en fraga om artikel 5.3. Betyder skrivningen att det
endast finns tva alternativ, antingen att samtliga parametrar for
tagsammansattning publiceras eller att endast de tre parametrarna i artikel
5.3b gor det? Deltagaren ville ha bekriftat att man inte kan vilja bort
enskilda parametrar, eftersom det vore f6r komplicerat.

Kommissionen svarade att enligt artikel 5.1 ska infrastrukturférvaltare
publicera data for taigsammansittning, antingen oppet eller enligt artikel 4 for
berérda telematikaktorer. All data ska alltsd goras tillganglig, men artikel 5.3
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ger moijlighet att dolja viss information fran allminheten. Dock maste
parametrarna i 5.3b i—iii alltid vara tillgangliga.

Samma MS frigade vidare om det innebir att ett jairnvagsforetag kan
undanta specifika parametrar eller om det handlar om ett allt-eller-inget-
beslut.

Kommissionen fortydligade att jirnvagsforetaget ska ange i sitt meddelande
vilka datafilt som ar tillgdngliga och att dataformatet maste stodja denna
mojlighet.

En MS undrade om ERA:s ontologi redan ir tillginglig eller om den f6rst
kommer goras tillginglig 1 juni.

ERA svarade att ontologin ir ett av de dokument som kommer att
tillhandahallas i god tid f6re juni. ERA stodjer den nuvarande skrivningen 1
forslaget, men betonade att viss redaktionell bearbetning krivs innan
dokumentet ir redo att rostas om.

Iltem C7: Infrastructure information in TCR

ERA fortsatte presentationen med sida 21 om infrastrukturinformation i
samband med temporira kapacitetsrestriktioner (TCR). ERA beskrev att det
tinns framtida nyttor med de aktuella punkterna eftersom dessa i dagsliget ar
6ppna. ERA framholl dock att det fortfarande rader viss oklarhet kring hur
dessa kommer att paverka RINF, dven om det ansags fordelaktigt att likrikta
arbetet med RNE:s verktyg.

Kommissionen betonade att kapacitetsrestriktioner inte ska vara en
obligatorisk del av RINF. Avsikten ar istallet att fokusera pa TSD Drift och
trafikledning (OPE), dir tillféilliga kapacitetsrestriktioner redan dr en del av
linjeboken och férarens regelbok. Kommissionen férklarade att ERA nyligen
publicerat en ny vigledning f6r RINF den 31 mars, vilket medfor att
infrastrukturforvaltarna nu ar skyldiga att borja fylla RINF med data,
inklusive data om tillfalliga kapacitetsrestriktioner.

Kommissionen foérklarade vidare att punkterna 2.4.1, 2.4.2 och 2.4.3 1 TSD
Telematik idag dr 6ppna punkter, men att de i framtiden ska kunna
uppdateras automatiskt med data frin RNE:s TCR-verktyg. Det handlar om
teknisk information som till exempel begrinsad axellast, vilket paverkar
ruttkompatibilitetskontrollen och linjeboken. Kommissionen understrék att
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informationen redan idag enligt TSD Drift och trafikledning ska finnas i
digital form, vilket ér ett krav som kommittén tidigare beslutat om.

Kommissionen fortydligade att punkt 2.4.4(2) ska ge infrastrukturforvaltare
ett incitament att automatisera uppladdning av data till RINF fran TCR-
verktyget. Infrastrukturférvaltare kan antingen manuellt extrahera och ladda
upp data i RINF eller samarbeta med RNE for att utveckla en automatiserad
l6sning. Kommissionen betonade dock att detta inte innebar ett krav pa att
kapacitetsobjekt maste vara en del av RINF.

En medlemsstat bad om ett fortydligande av processen och fraigade om de
kunde fortsitta arbeta med TCR-verktyget enligt punkterna 2.4.1 till 2.4.3
och sedan, nir verktyget utvecklats, folja den korrekta sekvensen.
Kommissionen bekriftade att detta dr en korrekt tolkning av processen.

En annan medlemsstat uttryckte att punkt 2.4.4(2) kunde tolkas pa tva olika
satt, och att det darfér borde definieras tydligare. De papekade att
uppladdning av data via Web Ul inte ér tillrickligt och inte kan
implementeras fOr att automatisera fyllningen av RINF. Kommissionen
svarade att punkten innebdr att infrastrukturforvaltare antingen kan hantera
data manuellt eller vilja att automatisera processen, men att det ar ett

trivilligt val f6r varje infrastrukturforvaltare.

SE framférde synpunkter fran sektorn gallande punkt 2.4.4(2). SE beskrev
att sektorn papekat att information i TCR beskriver hur kapaciteten paverkar
trafiken, men inte innehaller tekniska detaljer som krivs for att automatisera
uppdateringen av RINF. Informationen ir frimst avsedd for s6kande och
jarnvigsforetag for att forsta hur deras transporter paverkas. Eftersom
tekniska detaljer saknas 1 TCR finns inte heller underlag f6r automatiserad
uppdatering av RINF. SE meddelade att sektorn kommer att aterkomma
med denna input skriftligen.

Kommissionen besvarade SE:s kommentar med att poidngtera att de tre
Oppna punkterna 2.4.1 till 2.4.3 idag innehaller frivilliga dataelement i XSD-
datamodellen. Anledningen till att dessa ar 6ppna punkter ar att sektorn
anser att meddelandena dnnu inte ir tillrickligt mogna for att garantera en
vil fungerande kapacitetsprocess. Kommissionen klargjorde att tekniska
detaljer sisom hastighet, axellast och energiférsorjning redan finns angivna
som krav 1 SERA-direktivet och dirmed miste finnas tillgingliga i RINF.
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En medlemsstat tog upp en ytterligare fraga gillande forankringen av arbetet
med grinssnitt mellan TCR och RINF hos ERA och RNE. Medlemsstaten
beskrev att deras experter pa RINF och RNE var 6verraskade av texten och
att det var oklart om detta arbete redan pagar eller dr planerat for framtiden.
De uttryckte att informationen i dagsliget dr otydlig och att endast ett fatal
personer inom sektorn kinner till den aktuella paragrafen.

Kommissionen fortydligade att infrastrukturférvaltare redan har en
skyldighet att lagga in denna information 1 RINF ett ar efter den 31 mars
2025. Kommissionen understrok att man vill erbjuda méjligheten att
automatisera dataflédet och att detta arbete stods med finansiering fran EU
genom CEF. Kommissionen erbjod sig att ytterligare fortydliga bilateralt vid
behov, vilket medlemsstaten vilkomnade.

Iltem C8: Financial burden on ‘lead RU’

ERA gick vidare i presentationen till sida 23 om ledande jirnvagsféretag
(Lead RU). ERA beskrev att konceptet med ett ledande jarnvagsforetag har
stora nyttor och att det redan tillimpas for godstrafik. Implementeringen
torvintas medfora relativt sma kostnader.

Kommissionen beskrev direfter innehallet i artikel 13.1¢ och artikel 13.2.
Kommissionen forklarade att den enda delen som inte redan ar praxis idag ar
den del som giller samarbete mellan jarnvagsforetag vid grainséverskridande
trafik, vilket frimst tillimpas av storre operatOrer genom gemensamma
ramverk saisom UIC:s Merits-databas. Kommissionen papekade dock att
datakvaliteten via Merits inte 4r densamma som den kvalitet som krivs via
NAP och som ska vara tillginglig for biljettforsiljare.

Kommissionen betonade vidare att jirnvigsforetag redan idag ar skyldiga att
sakerstilla att informationen ar tillganglig via NAP. Vid grinsoverskridande
trafik maste informationen finnas hos NAP i bida berérda medlemsstater,
nagot som i dagsliget endast sker via Merits. Kommissionen framholl att
syftet med det nya forslaget ar att garantera att datakvaliteten via NAP
motsvarar kvaliteten hos data 1 Merits.

Kommissionen understrok ocksa att det inte ar lampligt att tvinga
jarnvigsforetag att organisera sig pa ett visst kommersiellt sdtt for att
uppfylla detta syfte, och att artikel 13.2 darfér mojligeor att informationen
kan férdelas till olika jairnvigsforetag. Kommissionen erkinde att detta kan
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verka forvirrande, men forklarade att den nuvarande modellen innebar att
ansvaret for "successive trains" delas ut via UIC, som redan skoter detta pa
ett bra satt. Samtidigt podngterade kommissionen att motsvarande
datakvalitet ska finnas tillganglig via NAP, vilket redan ar ett krav enligt
MMTIS-f6rordningen.

Kommissionen informerade ocksi om diskussioner med UIC, diar man
tramhallit att tillgang till hogkvalitativ data inte ska innebira en kostnad f6r
anvindarna av data. Kommissionen menade att det istéllet bor vara
jarnvdgsforetagen, som producerar datan, som ocksa star f6r kostnaden att
tillhandahalla den. Jarnvigsforetagen kan i praktiken ge UIC 1 uppgift att
tillgangligoora denna data kostnadsfritt via NAP.

En medlemsstat efterfrigade en hanvisning till motsvarande text i bilagan,
och kommissionen svarade att detta bor framga tydligt i texten.
Kommissionen foérklarade att detta eventuellt bor fortydligas ytterligare i
punkterna 1 d) och e). Medlemsstaten fortydligade att de 6nskade att man
samtidigt tittade pa motsvarande text i bilagan for att littare forsta kraven,
vilket kommissionen accepterade och féreslog att ta upp i samband med
artikel 6 som giller biljettpriser.

Samma medlemsstat uttryckte ocksa svarighet att hitta exakt vilka uppgifter
som dligger det ledande jarnvigsforetaget (LRU). Kommissionen svarade att
pa samtliga stallen dir LRU nidmns ska det finnas en referens till ett
gemensamt "reference train ID". Detta dr fOr att passagerare inte ska fa olika
tagnummer pa respektive sida av grinsen, och liknande hdnvisningar finns i

andra delar av texten.

OTIF fragade hur situationen ska hanteras nir en resa sker utanfor unionen,
och om jarnvigsforetag fran tredje land da maste komma 6verens om vilket
jarnvigsforetag som ska vara LRU inom EU. Kommissionen svarade att
avsikten med skrivningen ar att hinvisa till en annan kompetent enhet inom
EU och inte nédvindigtvis ett jarnvigsforetag. Kommissionen atog sig att se
6ver och fortydliga formuleringen, sd att det tydligt framgar att "in the
Union" avser en kompetent enhet inom EU. Syftet ér att tredjelandsféretag
som trafikerar inom EU ska kunna tillimpa EU-lagstiftningen, vilket redan
sker idag genom nuvarande praxis for tidtabellsdata.
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Item D: Optional update of 1st ERA Advisory Note

ERA fortsatte presentationen med sida 25 och informerade om att den
tidigare radgivande noten kommer att uppdateras utifran diskussionerna
under detta méte. ERA konstaterade att de nya uppgifterna innebir nya
roller f6r ERA och ERAs verktyg, bland annat i samband med
nitverksspecifika parametrar. Slutsatserna fran den forsta radgivande noten
bedomdes fortsatt giltiga, och huvudsyftet med noten ar att bedoma ERAs
mojligheter att leverera de resultat som efterfragas.

Kommissionen tog direfter upp artikel 27, dir datumet 31 december angavs
som ett tillfalligt datum f6r ikrafttridande. Kommissionen forklarade att
detta datum beho6ver bekriftas av ERA, och att ERA fritt kan foresla ett
annat lampligt datum utifrain ERAs resurser och nir SPD (anm. ERAs
arbetsprogram, “Single Programming Document”) ir anpassat till behoven for
Telematik.

ERA svarade att de forbereder sig for de nya uppgifterna och arbetar med
att identifiera ett realistiskt datum for ikrafttridandet. ERA invantar dock
den nya direktorens beslut 1 fraigan, men bedémde att datumet sannolikt
kommer att ligga nira det foreslagna.

SE framférde en synpunkt av generell karaktir gillande kostnadsanalysen for
inférande av rattsakten. SE har stor forstaelse for svarigheten for ERA att
kvantifiera kostnaderna. Samma 6vning maste goras i den nationella
processen, och vi inser hur svart det kan vara. Med det sagt dr det dnda
onskvirt att ERA presenterar tydligare kostnadsuppskattningar for
telematikforslaget som sadant. Ocksa ur detta perspektiv behéver samtliga
dokument som relaterar till forslaget vara klara i tid. SE uppgav ocksa att
héga kostnader troligen kommer innebira att SE inte kommer kunna stédja
torslaget.

Ordféranden noterade SE:s instillning samt framférde att ERA endast
kommer att berikna kostnader f6r de delar av forslaget som deras uppdrag
omfattar.

Kommissionen avslutade diskussionen for agendapunkten. De aterkom
ocksa till SE:s kommentar gillande kostnadsanalysen och pekade pa att en av
de fraimsta punkterna i ERAs analys var bristen pa kvantitativa data fran
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sektorn. Kommissionen férklarade att ERA baserat sina uppskattningar pa
den information de mottagit fran sektorn.

SE avslutade med att understryka att mojligheten att analysera det slutgiltiga
torslaget, inklusive de tekniska dokumenten, ir en avgoérande faktor for att
kunna uppskatta kostnader och bedéma om Sverige kan stodja férslaget.

6.4.2 Progress with the preparation of Technical Documents - presentation
by the Agency®

Dokument
- Atem 04.2 - Preparation of TSI Telematics TD (r

Microsoft
PowerPoint-present

Bakgrund

Presentation frain ERA av arbetet med de tekniska dokument (TD) som
refereras fran bilagan, t.ex. ”ERA TD B.05 - Electronic reservation of seats/ berths
and electronic production of travel documents” och ”ERA TD B.xx - ERA Fares
Information Profile”, se presentation.

Presentationen innehaller en tidsplan f6r konsultationsprocessen, som
kommer att ske i tre steg. En fOrsta konsultation och ett mote den 24 april
2025, ett andra mote den 14 maj och ett slutméte den 27 maj 2025. De tva
forsta konsultationsrundorna kommer att ha ett tvaveckors fénster for

synpunkter, fordelat pa en vecka fore och en vecka efter dessa motesdatum.

Transportstyrelsen har innan presentationen distribuerades inte haft
kinnedom om dessa planerade moten, men ser det som angeliget att vi
fortast moijligt blir involverade i arbetet, sarskilt kopplat till TD B.05 och TD

B.xx ovan.

Handlingslinje

10 SE kan fraga hur stabilt innehallet 1 utkasten till de tekniska dokumenten
ar.

11 SE kan framféra att tidsplanen verkar optimistisk givet historiken for
diskussionerna kring vissa av de tekniska dokumenten.

12 SE kan notera informationen.
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Vad hande

ERA inledde presentationen av arbetet med de tekniska dokumenten
kopplade till TSD Telematik. Det framgick att flera av dokumenten redan ar
kinda f6r experterna, men att dven nya dokument omfattas, daribland
sadana som r6r PKI ("Public Key Infrastructure”), biljetthantering, taxor
och testprocedurer.

Ett forsta mote kommer att hallas den 24 april £6r att diskutera de mest
ber6érda dokumenten, sarskilt de som ror referensdata och
meddelandemodeller. Kommentarer fran sektorn kommer att samlas in
under en vecka fére och en vecka efter motet. Ett andra mote ar planerat till
14 maj for att diskutera dokument om ontologi och det centrala dokumentet
B.05 om biljetter. Ett tredje mote halls 27 maj 1 syfte att uppna konsensus
infor 6verlamning till kommittén 10 juni.

En kompletterande sida i presentationen visade firdigstillandestatus for de
olika dokumenten:

— Referensdata: 75 % firdigstallt.

— Ontologi: Tekniska delar lingre framskridna dn 50 %, men
dokumentet sammanstillt annu.

—  PKI: 50 %.

— TD104 och TD105 (kapacitet): Ingen storre paverkan,
meddelandemodell klar.

— B.05 om biljetter: 75%, men de far mianga kommentarer och
dokumentet beh6ver omarbetas.

— EU fares information profile: 75 %.

— Testprocedur for tidtabell: 95 %.

Den uppdaterade presentationen skulle skickas ut efter métet.

SE efterfragade status f6r B.05, och undrade hur firdighetsgraden graderats.
ERA svarade att man utgar frin forslaget som gitt ut pa konsultation
eftersom man maste ha en bas att utga ifran, darfér bedéms fardighetsgraden
innan konsultationen vara pa 75 % till nu cirka 50%. En MS uttryckte oro
over tidsplanen, med hinvisning till att dokumenten ska vara klara till 10 juni
och réstning planeras till slutet av juni.
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Kommissionen svarade att kommittén rostar om den legala texten 1 TSD,

medan de tekniska dokumenten hanteras av ERA. Arbetsordningarna styr
processen och RISC r6star inte om dessa dokument. ERA forsakrar att de
kommer vara redo till r6stning. Kommissionen paminde om 2023-paketet
dar TSD CCS réstades igenom trots att dokumenten inte var fardiga.

En stor MS betonade vikten av att tekniska detaljer ir tillgingliga 1 tid infor
rostning, sa att experterna kan hinna analysera innehallet.

En MS fortydligade att sektorn behéver tillgang till dokumenten i tid f6r att
kunna gora en gap-analys i relation till deadlines i forslaget.

Ordférande svarade att dokumenten kommer att levereras i tid enligt ERA:s
process och kommer att vara tillgingliga fére rostning.

Ordférande betonade att ERA nu presenterar en plan dir dokumenten ar
klara till juni. Om det finns 6nskemal om lingre framférhallning, maste det
sista motet med sektorn strykas. Det bista forslaget dr det som ligger pa
bordet nu. De kan leva med firre moten, men det 4r inte i sektorns intresse.

SE uttryckte uppskattning for att arbetsordningen f6ljs, men lyfte att det ér
ett mycket omfattande arbete att hinna informera sektorn och inhamta
synpunkter i tid. Det édr osikert om sektorn hinner dterkomma med
aterkoppling till rostningen. Om ett tekniskt dokument ar refererat i
lagtexten saknas anser SE att det inte dr mojligt att rOsta, eftersom
dokumentet ar en del av rittsakten.

Ordforanden instimde 1 att dokumenten behéver vara tillgiangliga infor
rostningen, men menade att det inte fanns mer att vinna pa att diskutera
fragan vidare vid detta tillfille. Han foreslog att man dterkommer till fragan i
juni, da det blir méjligt att vardera utfallet.

ERA fortydligade att syftet med dessa moten ar just att konsultera sektorn,
och att man gor exakt det SE efterfrigar.

Kommissionen avslutade diskussionen med att uttrycka fértroende f6r
ERA:s arbete och uppmanade deltagarna att forlita sig pa att ERA gor sitt
jobb med att konsultera sektorn sa att inte MS behover upprepa detta.
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6.4.3 Draft text of new TSI Telematics - presentation by the Commission®
P)

Dokument
- Item 04.3 - ST16ENOS - TSI Telematics - Act_TC =
Woxliifcc;giflféent
- Item 04.3 - ST16ENOS - TSI Telematics - Annex_TC =
Wol"\gijirziif;ent
Bakgrund

TSD TAF8 och TSD TAP? reglerar formatet pa digital kommunikation
mellan olika jarnvigsaktorer och mellan jarnvigsaktorer och kunder. TSD
TAF avser godstrafik medan TSD TAP avser persontrafik. I en pagaende

revidering foreslas att bada dessa forordningar slis samman till en gemensam
rittsakt for TSD Telematik.

Revideringen struktureras runt tre pelare; styrning, planering och drift for
bade gods och passagerare 1 en gemensam akt samt biljettsystem. Syftet ar att
modernisera regelverket och méjliggora effektivare datadelning mellan
jarnvagssektorns aktorer. FOr persontrafiken fokuserar arbetet pa flera
nyckelomraden, bl.a. tillgang till data, gemensamma dataformat,
informationsutbyte for reseplanering, inkludering av realtidsdata enligt
tagpassagerarforordningen, standarder for biljettsystem, stingning av 6ppna
punkter m.m. Milet ir att mojliggora effektivt datautbyte mellan olika
jarnvigsaktorer, inklusive jarnvigsforetag och biljettférsaljare.

Kommissionen vill stirka styrningen med ERA som systemansvarig, ta fram
deadlines for implementering, mekanismer for att genomdriva regleringen
och anpassa och stirka rapporteringen pa nationell niva.

Ett forsta utkast till rattsakt publicerades infor ett expertgruppsmaote den 19
oktober 2023. Direfter har det varit ett intensivt utbyte mellan sektorn, MS
och kommissionen, vilket resulterat i flertalet versioner och dndringar. SE

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

9 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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har vunnit geh6r f6r manga av sina kommentarer och synpunkter, dock
aterstir nedanstaende forslag.

SE har tidigare opponerat sig mot kommissionens forslag att géra ERA
ansvarig for tilldelning av platskoder/referenskoder. Frimst utifran att det
saknas juridisk grund att ge ERA detta ansvar. ERA:s roll enligt ERA-
torordningen ér att Gvervaka och hantera systemkrav, inte att administrera
tilldelning av koder.

Kommissionens argument for att centralisera hanteringen av platskoder pa
EU-niva ar pa grund av vad de anser ar flera problem med det nuvarande
systemet. FOr ndrvarande anvinds flera olika ramverk for att tilldela koder till
samma platser pa jarnvigsnitet, vilket skapar inkonsekvenser och forvirring.
Trots att infrastrukturforvaltare dr skyldiga att tilldela koder i RINF, ar
informationen ofta inte korrekt integrerad eller uppdaterad. Dessutom visar
infrastrukturforvaltarna inget intresse for att hantera koder som enbart
anvinds for biljettindamal. Vid grinsovergangar kan det ocksa uppsta
svarigheter om det saknas bilaterala avtal om kodningen. Kommissionen
menar att en centralisering skulle 16sa dessa problem genom att harmonisera
processen och sikerstilla att samma kod anvinds konsekvent 6ver hela EU.
Tidigare forsok att lata sektorn hantera detta sjalva har misslyckats, vilket
torstirker behovet av centraliserad kontroll.

Transportstyrelsen har forstatt att hanteringen av platskoder fungerar pa
olika sitt inom Europa och att det kan vara ett problem 1 vissa MS. Aven om
koderna endast utgor en enkel referensmekanism till platser i
jarnvagssystemet ar tillgang till relevanta platskoder centralt for
tillimpningen av regelverket. Arbetet med framfor allt underplatser kriver
koordinering mellan aktorerna pa nationell niva och processen riskerar att
kompliceras ytterligare genom att involvera ERA. Infrastrukturférvaltarna ar
dock redan idag ansvariga for att tillhandahalla denna information till RINF
och det finns etablerade arbetssitt pa plats for denna hantering.

Dessutom anser Transportstyrelsen att forslaget att lata ERA vara ansvarig
for tilldelning av platskoder/referenskoder saknar det lagstod f6r den
foreslagna I6sningen i driftskompatibilitetsdirektivet och ERA-férordningen.

Kommissionen har meddelat att de datum som giller genomférande och
ikrafttraidande till stora delar ska ligga kvar enligt det tvd och ett halvt ar
gamla ursprungsforslaget. Man framfor att det bradskar nu att fa en
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harmoniserad telematik pa plats 1 transportsystemet. Ett undantag som
nidmnts dr eventuellt att tidsplanen for funktioner som har kopplingar till den
kommande kapacitetstérordningen kan behéva synkroniseras med den
torordningen. Det senaste utkastet innehaller fortsittningsvis deadlines som
blir oméjliga att genomféra, t.ex. att tidpunkter f6r rapportering av hur man
avser att genomfora kraven ligger efter ikrafttraidandet. Nagon enstaka
deadline f6r genomférande har senarelagts med cirka sex méanader sedan
novemberutkastet av rittsakten, men ligger valdigt nira efter planerat
ikrafttridandedatum. TS anser att det dr viktigt att deadlines och
genomforandekrav blir realistiska och logiska i forhallande till varandra.

Det ir fortsatt en diskussion mellan ERA /kommissionen och MS/sektorn
kring standarder for utbyte av tidtabell- och biljettinformation.
Kommissionens forslag bygger pa en europeisk standard f6r datamodellering
inom kollektivtrafik kallad Transmodel. Datamodellen anvinds som grund
tor NeTEx-standarden ("Network and Timetable Exchange”) som foreslas
vara l6sningen for att tillgangligedra tidtabellsdata via den nationella
kontaktpunkten, NAP, (som Trafikverket tillsammans med Samtrafiken
ansvarar for att utveckla och forvalta 1 SE). Datautbytet sker via filer 1 XMIL-
format.

NeTEx ar dock inte fardigutvecklat f6r syftet, det krivs bl.a. framtagande av
en enhetlig prisprofil inom EU (se dven avsnitt 6.4.2 ovan). Men dven efter
denna vidareutveckling av standarden sa saknas det fortsatt stod for
dynamisk prissittning, d.v.s. att biljettpriserna varierar beroende pa faktorer
som efterfragan, bokningstidpunkt och tillgang pa platser. Istillet for fasta
priser justeras biljettpriset i realtid fOr att optimera intikter och belidggning.
Dynamisk prissittning dr nagot som transportmarknaden efterstriavar och
tillimpar brett redan idag. For denna hantering krévs istallet en API-16sning
(’Application Programming Interface” ir ett grinssnitt som gor det mojligt
for olika program och system att kommunicera med varandra via Internet) sa
att jarnvagsforetag och tredjepartsforsiljare kan utbyta data fran varandra i
realtid, alternativt via en distributor.

Vidareutvecklingen av NeTEx for att inkludera API: er f6r multimodal
biljettforsiljning ligger flera ar framat i tiden. Branschen har darfor utvecklat
den 6ppna standarden OSDM ("Open Sales and Distribution Model”.
OSDM ir en teknisk standard for internationell biljettforsiljning och

informationsutbyte mellan olika aktorer, som inkluderar bade
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jarnvagsforetag och tredjepartsdistributorer. Den utvecklas av International
Union of Railways (UIC) i samarbete med andra branschaktorer. Istillet f6r
filutbyte via XML och en central kontaktpunkt sker direkta API-anrop
mellan operatorernas system.

Stora delar av sektorn (CER, CIT, EPTO, UIC, EU Travel Tech m.fl.)
onskar att OSDM refereras 1 forslaget for biljettforsiljning. Flera foretag ér i
fird med att implementera I6sningar baserat pi OSDM, bl.a. i Sverige dar
det nationella distributionssystemet, Samtrafikens nya digitala infrastruktur
tor tagbokning, togs i bruk 5 mars 2024, med forsiljningsstart 16 april. Den
svenska 16sningen innefattar ocksa att tidtabellsdata samtidigt tillgingliggors i
NeTEx format via den nationella accesspunkten.

I avvaktan pa ett framtida Transmodelbaserat boknings-API har
kommissionen éppnat upp for att tillfilligt nyttja API-l6sningar frain OSDM
for tillginglichet/ reservation, genom att dessa inkluderas i tekniska
dokument som hanteras och férvaltas av ERA (via tekniskt dokument, TD
B.05).

Den 1 april genomférdes ett bilateralt mote mellan SE och kommissionen
tor att hantera fragor kring biljetthantering. Kommissionen informerade
under diskussionen att de avser att aven inkludera prisuppgifter i TD B.05 i
samband med tillginglighetskontrollen (“availability check”), vilket i sa fall
innebir att l6sningen i stort 6verensstimmer med den svenska
implementeringen av OSDM. Nagot utkast till TD B.05 har dnnu inte
publicerats och arbetet fortgar i en ERA-arbetsgrupp, sa det aterstar att se
huruvida férslaget motsvarar de faktiska behoven. Transportstyrelsen
medverkar inte i dagsldget i denna arbetsgrupp, men har for avsikt att snarast
ta kontakt med ERA f6r att delta.

Ett fatal aktorer, t.ex. AllRail, ”Alliance of Passenger Rail New Entrants in
Europe” (som ir en branschorganisation som representerar nya, oberoende
och konkurrensutsatta passagerarjirnvagsforetag i Europa), ar dock kritiska
till OSDM, framst utifran att det 4r dominerande historiska
jarnvdgsoperatorer (tidigare monopolbolag) som utvecklat standarden och
ser risker kopplat till detta.

ERA och kommissionen ser ocksa risker med att anvindning av OSDM kan
leda till konkurrenshinder och diskriminering. ERA har publicerat en rapport
dar de gor jamforelser mellan OSDM, TSD TAP, férordningen om
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tigpassagerares rittigheter !0 och aktuella rittsfall/beslut frin
konkurrensmyndigheter kring diskriminerande beteenden. I rapporten lyfter
ERA fram att OSDM inte 6verensstimmer med kraven pa icke-
diskriminering, att systemet brister i transparens samt att systemet inte
medger tredjepartsdistributorer att agera som aterforsiljare av produkter
som skapats av jarnvagsoperatorer. ERA:s rekommendation ar darfor att
OSDM behé6ver omstruktureras for att sikerstilla att den stédjer en Sppen

och konkurrensneutral marknad.

Aven generaldirektoratet for konkurrens (DG COMP) har analyserat
OSDM. Man har inte funnit faktiska bevis for diskriminering, men
framhiller att det faktum att standarden utvecklats av dominerande
marknadsaktorer kan utgora en risk i sig. For att undvika risken ser de helst
att man refererar till en europeisk standard dir konkurrensneutralitet
hanterats via standardiseringsprocessen.

Transportstyrelsen anser att det blir missvisande att som ERA 1 ovan
exempel generalisera och dra slutsatser utifran bedomningar av aktorers
beteenden for att sedan applicera dessa pa en teknisk standard. Flera av
ERA:s observationer och pastienden om avvikelser grundar sig pa
antaganden och farhagor om missbruk utifrin de mojligheter som OSDM-
standarden erbjuder. Huruvida informationen som levereras uppfyller kraven
beror snarare pa foretagens interna affirslogik, inte pa sjilva standarden eller
formatet fOor datautbyte.

Det bor framhallas att NeTEx-standarden inte i nuldget eller i nértid
kommer att ha funktionen och dirmed inte heller kapaciteten att hantera den
gingse, dynamiska prissittningen vilket diremot OSDM hatr.

Sasom laget nu ar maste aktorerna, for att uppfylla TSD-kraven
implementera NeTEx vid sidan av OSDM. Den europeiska jairnvigssektorn
har patalat att den patvingade anvindningen av parallella system blir
kostnadsdrivande. Utifran att Samtrafikens 16sning redan idag levererar data i
NeTEx-format hade Transportstyrelsen uppfattat det som att
kommissionens forslag inte blir sérskilt kostnadsdrivande i SE. Dock har vi
sedermera blivit varse att endast tidtabelldata levereras via NeTEXx, priser
hanteras idag enbart via OSDM. Foér att anvinda NeTEx dven for priser

0 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2021/782 av den 29 april 2021 om réattigheter och
skyldigheter for tagresenarer (omarbetning)
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kravs det sdledes ytterligare systemutveckling aven i Sverige. Den svenska
sektorn har bedomt kostnaderna for detta i form av, dels en engangskostnad
beriaknad till 55-60 miljoner kr, dels tillkommande arliga underhallskostnader
om cirka 8-10,5 miljoner kr.

Efter det bilaterala métet med kommissionen ér det dock inte sakert vilka av
dessa kostnader som gar att direkt hirleda till telematikforslaget och vad som
ar kostnader utifran befintliga krav i MMTIS-férordningen !, For att kunna
analysera tillkommande kostnader f6r prisinformation behéver
Transportstyrelsen fa tillgang till forslaget f6r TD B.05.

Sektorn féresprakar att hinvisningen till en biljettstandard limnas som en
oppen punkt tills vidare.

Transportstyrelsens uppfattning édr att det dr viktigt att forslaget fullt ut kan
hantera dynamisk prissittning, utan att bli allt f6r kostsamt och komplicerat
att implementera. Till dess att kommissionens l6sning f6r TD.BO05 ar kind
anser Transportstyrelsen, i likhet med sektorn, att hinvisningen till en
biljettstandard 1 TSD Telematik bor limnas som en 6ppen punkt tillsvidare.
Det dr dock fortsatt viktigt att bevaka att anvindning av OSDM inte
omoéjliggors.

Handlingslinje

13 SE ska fortsatt verka for att regelverket utformas sa att anvindande av
OSDM inte omoijliggors.

14 SE kan framféra vikten av att TSD Telematik dr anpassat till ett system
som kan hantera dynamisk prissittning, i annat fall dr det battre att limna
fragan som en 6ppen punkt.

15 SE kan vid behov ater informera om de kostnadsuppskattningar sektorn
gjort avseende nodvandiga investeringar och driftskostnader med
anledning av anpassning till NeTEx.

16 SE kan fortsatt motsitta sig att ERA ska allokera platskoder eftersom
det saknas lagstéd och riskerar att gora processen onddigt komplicerad.

17 SE kan bevaka att tidsramar for implementering ses 6ver. Med
nuvarande lydelse uppfattar vi att rapporteringsskyldigheter kring
implementeringsstatus och planer ligger efter det faktiska
genomforandet.

" Kommissionens delegerade férordning (EU) 2017/1926 av den 31 maj 2017 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad galler tillhandahallande av EU-omfattande
multimodala reseinformationstjanster
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18 SE kan informera att vi inte hunnit involvera berorda experter for att
analysera forslaget fullt ut och efterfraga deadline f6r att inkomma med
skriftlign kommentarer.

19 SE kan i 6vrigt notera informationen.

Vad hande

Kommissionen meddelade att man atergar till det normala arbetssittet med
att ga igenom artiklarna i tur och ordning. De artiklar som redan diskuterats i
tidigare agendapunkter hoppas 6ver och input samlas in 16pande.

Artikel 1-3

Kommissionen foreslog att artiklarna 1-3 behandlas 1 kluster och
efterfrigade om det fanns nagra kommentarer kring dessa.

En MS padpekade att det ér viktigt att definitionerna ér i linje med
kapacitetsforordningen och SERA-direktivet och uppmanade till att
sakerstilla samstimmighet.

En deltagare efterfrigade tydligare definitioner av vad som utgor
nitverksspecifika data, med hanvisning till diskussionerna under artikel 11
dagen innan. Det skulle ge battre vigledning till infrastrukturforvaltare.

OTIF stillde en friga om tillimpningsomradet 1 artikel 2.2 och undrade vad
syftet 4r med att inkludera formuleringen "between the border and the
border station designated for cross-border operations".

SE kommenterade artikel 3(8) gillande definitionen av ”operator of rail
freight service facility” och menade att den skiljer sig fran formuleringar i
SERA-direktivet genom att ”freight” lagts till. Vi har inte hunnit diskutera
fragan med kollegorna frain marknadssidan, sa vi har inte forstatt vilka
praktiska konsekvenser detta far och eventuellt paverkan for
tillimpningsomradet och omfattningen av TSD:n. Jamforelse gjordes aven
med bilaga II till TEN-T-f6rordningen, som listar olika noder — urbana,
flygplatser, hamnar, inlandshamnar och terminaler lings inre vattenvigar. SE
stallde fragan: vilka av dessa som utgor egentligen multimodala
godsterminaler? Gillande punkten (41), definitionen av "tariff" pdtalade SE
en brist och informerade att vi avser att skicka in ett tydligare forslag.

En MS papekade att definitionen av "distributor" dr oklar, bland annat
eftersom det saknas ett "eller" i texten, samt att det borde tydliggdras vad
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som ska gbras av vem snarare dn hur det gors. De efterfragade en tydligare
uppdelning mellan punkterna i definitionen.

En MS papekade att definitionen av "train composition" saknar tydlig
koppling till befintliga definitioner.

Kommissionen svarade att de mottagit flera kommentarer om att
definitionerna i forslaget inte Gverensstimmer med de som anvinds 1 till
exempel dataférordningen. Detta dr medvetet och beror pa att begrepp som
"data holder", "sharet" och "recipient" i dataférordningen definieras med
hjalp av andra juridiska termer som inte anvands inom TSD Telematik.
Definitionerna i forslaget har dirfér anpassats till kontexten f6r TSD
Telematik, dven om de inte dr identiska med dem 1 dataférordningen.

Overensstimmelse sker i kontext snarare dn ordagrant.

Kommissionen férklarade vidare att man i den man det ar mojligt anpassar
TSD:n till kapacitetsférordningen. Nar den férordningen ar antagen kommer
TSD:n att kunna 6ppnas for justeringar. Kommissionen samarbetar dven
med andra kollegor for att sakerstilla att framtida regelverk om till exempel

biljetthantering och den kommande SDBTR-f6rordningen inte strider mot
TSD:n.

Definitionen av natverksspecifika parametrar kan komma att fortydligas i
artikel 11, kommissionen édr 6ppen for forslag. Slutsatserna i nulaget bygger
pa tidigare diskussioner, men det erkidndes att formuleringen kring nationella
sikerhetsmyndigheters roll inte dr optimal. Ett alternativ vore att i artikel 11
tydliggora att det 4r MS som har ansvaret, inte nodvindigtvis NSA. 1
praktiken kan detta ansvar da ligga hos regulatorn eller annan kompetent
myndighet, till exempel tillsynsmyndighet f6r PRR. Kommissionen
uppmanade MS att ocksa Gverviga ett sadant alternativ.

Kommissionen svarade vidare pa OTIF:s fraga och forklarade att artikel 2.2
tydliggor att TSD Telematik endast galler pa unionens territorium. Nir det
giller trafik som gar over fysiska grinser, exempelvis mellan EU och ett
tredjeland, regleras detta i internationella avtal. Kommissionen vill ge MS
frihet att reglera sadana situationer via bilaterala eller multilaterala avtal. Det
forklarades dven att EU:s ansvar slutar vid grinsstationen mot tredjeland,
och att UTP inom COTIF-ramverket ar ett viktigt instrument for att reglera
sadana fall. Kommissionen ser fram emot att f6lja OTIE:s arbete med att
utveckla passagerarrelaterade UTP:er.
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Kommissionen svarade SE att termen "freight" nu lagts till i definitionen i
samrid med juristerna utifrin samman anda som f6r ’data” i
datatérordningen. Den nya definitionen av tjansteanlaggning har utformats
med syfte att sirskilja gods- och passagerarstationer. I tidigare versioner av
texten inkluderades bade passagerarstationer och multimodala stationer, men
1 nuvarande version har analysen utékats och ansvaret f6r
tjdnsteanldggningar begrinsats till att endast omfatta multimodala
godsterminaler. Ansvar fOr passagerarstationer ligger fortsatt pa
stationsforvaltare. Hinvisningar till TEN-T's bilaga II avser uteslutande
multimodala godsterminaler med jirnvigsanslutning. Ovriga terminaltyper
omfattas inte och faller utanfor tillimpningsomradet for
driftskompatibilitetsdirektivet. Nir hanvisning gors till bilaga IT 1 SERA-
direktivet, avser det endast tjansteleverantorer verksamma i godsterminaler.
Kommissionen meddelade ocksa att SE:s kommentar tas med hem for
vidare analys och att man kommer att granska att det verkligen dr endast
godsrelaterade aktorer som omfattas. Gillande punkt (41) tolkade
kommissionen att kommentaren kan vara kopplad till att definitionen inte
helt 6verensstimmer med definitionen av "distributor” i det nya utkastet, de
invintar SEs skriftliga kommentar.

Pa kommentaren om definitionen av "distributér" svarade kommissionen att
punkt b) kommer att fortydligas for att klargora att operatoren ska vara
oberoende i férhallande till den produkt som avses i punkt a). Gillande
pastiende att ett "eller" saknas i nuvarande text forklarades att punkterna a),
b) och ¢) dr avsedda att vara kumulativa krav, dven om vissa kanske
misstolkar dem som alternativa. Kommissionen uppmanade MS att
inkomma med synpunkter utifran detta synsitt.

Pa kommentaren om "train composition" meddelade kommissionen att det
redan finns en hidnvisning i artikel 2.5.1 tll tabell A.2 1 punkt 4.2.2.5.21TSD
OPE. En ytterligare fortydligande hinvisning kan inkluderas om det behovs,
for att visa att begreppet avses vara detsamma i bada TSD:erna.

En MS uttryckte tacksamhet 6ver kommissionens fortydliganden om
tillimpningen i forhallande till tredje land. De undrade om det ricker med en
overenskommelse mellan operatorer eller om det kravs ett formellt avtal
mellan linderna och om ett sidant avtal kan tas fram och direfter anmalas

till kommissionen?
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En annan MS hinvisade till artikel 3.3.6 b) och kopplade tillbaka till tidigare
kommentarer fran MS, sirskilt gillande oberoende fran involverade

operatoret.

OTIF uttryckte frustration 6ver att den féreslagna ordningen 6ppnar f6r
bilaterala avtal som inte ar transparenta. De framhdll att syftet borde vara att
synliggdra och forenkla grinsoverskridande jarnvigstransporter. OTIF
arbetar med att ta fram en motsvarande telematik UTP f6r passagerare, da
nuvarande endast ticker godstransporter. Det dterstir att se om vissa delar
behover dras tillbaka eller justeras for att passa in i COTIF-ramverket. OTIF
vill dock fortsitta arbeta med att moéjliggora utbyte av data mellan aktérer
inom och utanfér EU i den dagliga driften.

En MS uttryckte stod for OTIF:s synpunkter. De dr aven medlem 1 OSJD
och ansdg att relationen till OSJD-medlemmar borde nimnas i

sammanhanget.

Kommissionen svarade artikel 2.3 avser internationella avtal, men att man
ska se Over skrivningarna en gang till med juristerna. De understrok att
bestimmelsen inte Sppnar upp for bilaterala avtal mellan MS och tredje land,
men ger mojlighet till trafik mellan EU och OTIF eller andra icke-
kontrakterade stater. De ser fram emot fortsatt dialog med CH om
integration av TSD Telematik, samt med NO om inférlivande i EES-

samarbetet.

De lyfte dven upp att bade ERA och kommissionen ir engagerade i att
stodja OTIF:s arbete med att revidera UTP, sarskilt i ljuset av den
kommande revideringen 2028.

Gillande kommentaren om OSD]J konstaterade kommissionen att OSJD har
samma status som COTIF for de aktuella medlemmarna, och att kraven for
1520-nitet kommer att beaktas. Artikel 2.3 giller alltsa dven i relation till
OSJD och kommissionen ser fram emot att fortsitta utveckla kraven for
1520-spérvidden i detta sammanhang.

Artikel 6

Kommissionen gick vidare med artikel 6. Denna artikel dr nira kopplad till
punkterna 4.2.1 och 4.4 i bilagan. Kommissionen gjorde en distinktion
mellan artikel 6.1 och 6.2 4 ena sidan och punkten 6.3 4 andra sidan. Artikel
6.1 giller tidtabelldata fran jarnvigsforetag och 6.2 rér anslutningstider och
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giller for stationsforvaltare. De innebir en skyldighet att tillgingliggéra data
kostnadsfritt via den nationella atkomstpunkten. Centralt for att f6rsta
NAP:s funktion ar att data kan antingen tillhandahallas direkt i NAP eller via
en lank till var data finns. Skillnaden mellan 6.1, 6.2 artikel 6.3 ar att artikel
6.3 giller prisdata, som endast ska publiceras via NAP nir det finns en
rattslig grund, exempelvis PSO-kontrakt, och nir det r6r sig om publikt
tillginglig information. For kommersiella tjdnster finns diremot ingen
skyldighet att tillgidnglige6ra sidan data, eftersom det dd sker enligt avtal eller
nationell lagstiftning. Jarnvigsforetag kan ha rittigheter eller skyldigheter
enligt framtida regelverk som SDBTR eller via MMTIS. Ett avtal mellan
jarnvagsforetag och distributor kan ge tillgang till prisdata, sarskilt for
dynamiska priser, via format som NeTEx. Kommissionen betonade dock att
det inte finns nagon skyldighet for distributorer att konsumera data i just
NeTEx-format, detta ar sirskilt relevant for de aktorer som anvinder
OSDM. Det anges enbart hur prisdata ska publiceras, inte hur de ska
konsumeras. Distributorer, aterforsiljare och andra aktorer har ritt att
konsumera data, syftet dr att de ska kunna kombinera information

oberoende av enskilda jarnvigsforetag.

Kommissionen beskrev vidare att punkt 6.4 dr ny och fortydligar delar i
bilagan. Den innehaller en uttrycklig ritt for distributorer att fa tillgang till
tillgénglighetskontroll, inklusive dynamiska priser. Jarnvagsforetag kan inte
neka tillgang till sidana data. Det klargjordes att distributérer inte dr skyldiga
att hantera informationen, men att de far anvinda tekniskt dokument B.05.
Tillgang till tillgdanglighet, reservationer och dynamiska priser ska ges
atminstone via detta dokument.

Detta giller f6r samtliga PSO-kontrakt i EU, som omfattar cirka 80 % av
persontrafiken. Resterande 20 % utgor kommersiell trafik, med varierande
andelar mellan olika MS. Kommissionen betonade vikten av att sikerstalla
neutral tillgang till data, vilket dr ett uppdrag f6r ERA enligt ERA-
forordningen, dven i fraga om biljetter.

Slutligen klargjorde kommissionen att punkt 6.5 ar ett tilldgg till 6.4. Enligt
denna punkt kan jarnvigsforetag inte neka tillgang till data. Detta stods dven
av skrivningar 1 bilagan, sirskilt 4.3.1(2)(a), dar det uttryckligen anges att
tillgdng ska ges till samtliga priser, inklusive berakningsmodeller f6r
dynamiska priser. Reglerna for hur priser beraknas kan inte hallas hemliga
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tor distributorer, eftersom detta mojligeor prisjamforelser och
kombinationer mellan olika jarnvigsforetag.

Kommissionen understrok att det inte dr acceptabelt att jirnvagsforetag
diskriminerar mellan PSO och kommersiella akt6rer, en praxis som
forekommer idag, eftersom det snedvrider konkurrensen. Det ar upp till
distributorerna att kombinera biljetter och prisdata f6r att ge resenirerna
billigare och snabbare resmojligheter.

En MS uttryckte oro 6ver att tillgangen till data f6r platser och reservationer
kommer att innebira 6kade kostnader for jarnvagsforetag. Enligt dem har
jairnvigsforetag i landet redan sett betydande kostnadsckningar i samband
med krav pd tillgang till sidan data. De efterfragade ett tydligt besked fran
kommissionen att inga nya kostnader ska belasta jarnvigsforetag. MS
hinvisade ocksa till tidsplanen f6r de tekniska dokumenten och lyfte att flera
aktorer 1 sektorn behéver mer tid for att sitta sig in i detaljerna. De foreslog
darfor att alla delar kopplade till biljetthantering lyfts ur TSD Telematik och 1
stillet hanteras tillsammans med det kommande regelverket SDBTR. Enligt
MS:s jurister finns det inga hinder att etablera en separat TSD f6r detta
indamal. Genom en sadan uppdelning kan dven de multimodala delarna
hanteras mer grundligt. Det finns enligt dem inget som nédvindiggor att
biljetthantering regleras i TSD Telematik. En sidan uppdelning skulle
dessutom mojliggéra en mer genomtinkt framtid f6r OSDM.

Kommissionen svarade att synpunkten ar noterad och att samma
kommentar sannolikt kommer att upprepas framéver av andra MS.
Kommissionen hanvisade till det tekniska dokumentet B.05 och understrék
att det redan i dag refereras till i MMTIS. Enligt kommissionen uppfyller den
nuvarande implementeringen hos jarnvagsforetagen inte B.05, varfor en
uppdatering krivs. Att inte inkludera biljetthantering i TSD Telematik skulle
innebira att man accepterar sektorns bristfilliga tillimpning i forhallande till
TSD TAP.

Kommissionen hianvisade till bilaga II i driftskompatibilitetsdirektivet dar
biljetthantering, betalningssystem, bagagehantering och anslutning till andra
transportslag uttryckligen ingar 1 omfattningen av telematik. Darfor har
kommissionen beslutat att biljetthantering ska omfattas av TSD Telematik,
vilket kommer att kvarstd i det kommande férslaget.
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Kommissionen betonade ocksa att det inte finns nagot syfte att blockera
anvindningen av OSDM. ERA har, med stéd fran bide DG MOVE och
DG COMP, analyserat OSDM och vissa farhdgor har noterats. B.05 dr det
dokument som anger hur tillgang till platsdata och dynamiska priser ska
sakerstallas, aven for de 20 % av trafiken som ar kommersiell.
Kommissionen konstaterade att OSDM och andra API redan anvinds
parallellt i vissa MS, och att det ddrfor krivs ett tekniskt ramverk som gor
det mojligt £6r distributorer att kombinera biljetter frian olika jarnvigsforetag.

Kommissionen uppgav ocksa att artiklarna 6.1-6.3 inte medfor nagra nya
kostnader eftersom de krav som regleras dir redan finns 1 gillande ratt,
sarskilt inom ramen f6r MMTIS och TSD TAP. Dessa krav har ocksa rostats
igenom 1 I'TS-kommittén vid tva tillfallen. De uttryckte fé6rhoppning om att
dessa fakta skulle underlitta den fortsatta dialogen.

En stor MS tackade for det utforliga svaret och betonade att artiklarna 6.3 till
6.5 endast ir tillampliga nir det finns rattsliga eller avtalsmassiga
forutsittningar. De sag detta som en grund for att implementera kommande
regler om direktbiljetter (SDBTR), och menade att MS-forslaget om att
separera vissa delar kring biljettforsiljning darfor var rimligt.

Ytterligare en MS instimde i detta och menade att det dr for tidigt att rosta 1
juni. De ville darfor folja den fortsatta diskussionen innan beslut tas.

En deltagare uttryckte sitt stod for forslaget och menade att det ligger 1 linje
med syftena i TSD Telematik, sirskilt skal 2. Deltagaren efterfragade dven
klarhet kring om de rattsliga skyldigheter som omniamns i artiklarna 6.3 och
0.4 ocksa omfattar nationell lagstiftning om direktbiljetter kopplat till SERA-
direktivet.

Samma MS som tidigare uttryckt oro kring biljetthantering tackade fo6r
kommissionens svar men aterkom med ytterligare synpunkter. De ville
utmana uppfattningen att inga nya kostnader uppstar, eftersom detta borde
ha hanterats tidigare. De aviserade att de avser aterkomma i fragan och
meddelade tydligt att om biljetthantering fortsatt ingar i TSD Telematik vid
réstningen i juni, kommer de att résta emot forslaget. Samtidigt betonade de
att de girna ser att alternativa vigar for att separera biljettdelen analyseras.

Ordféranden konstaterade att varje MS har ritt att rosta som de vill.
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En MS lyfte att det fortfarande dterstar méanga fragor och att OSDM ir en av
huvudfrigorna. De hinvisade till tidigare svar under det offentliga samradet,
dar de foreslog att rostningen borde skjutas fram. Enligt dem sker f6r manga
dndringar i texten under alltf6r kort tid, vilket forsvarar en grundlig analys.
Det saknas konsensus i flera fragor och antalet versioner av texten gor det
svart att analysera inom utsatt tid. De aviserade darfor att de sannolikt
kommer att résta emot férslaget i juni, vilket dr olyckligt da de stiller sig
positiva till minga delar. Gallande OSDM noterade de att kommissionen
tidigare ifragasatt OSDM ur ett konkurrensperspektiv, men menade att
OSDM har kommit mycket lingre i sin utveckling in NeTEx. De ville dirfor
tydligt markera att det bor vara mojligt att vilja mellan NeTEx och OSDM,
och efterfrigade kommissionens syn pa om alla delar av OSDM kommer att
kunna anvindas utan att snedvrida konkurrensen.

En annan MS anslét sig till féregaende talare och uttryckte oro 6ver de
ekonomiska konsekvenserna. De konstaterade att utan tillgang till de
tekniska dokumenten dr det svart att bedoma forslaget i sin helhet. Darfor
bér réstningen skjutas fram, och de stottade forslaget frin en annan MS att
bryta ut biljetthanteringen.

Ordféranden frigade om MS dirmed var redo att résta om Ovriga delar, eller

om dven andra fragor kvarstar.

Tidigare MS var positiv till att ordférande 6ppnade upp for att separera
biljettdelen, men att det borde 6vervigas. De hade fatt tydligt mandat fran
sitt departement att lyfta detta, och konstaterade att det finns flera
biljettrelaterade dokument i paketet. En uppdelning vore dirfér en 16sning
for att komma vidare, 4ven om det inte innebir ett omedelbart stod f6r
ovriga delar.

Ordféranden klargjorde att detta inte skulle tolkas som att en uppdelning ar
mojlig. Fragan handlar snarare om hur det samlade forslaget ska forstas. Det
kommer fortfarande att finnas utestdende fragor i juni, liksom om man

skjuter fragan till i november, och forslaget maste forberedas darefter.

Ytterligare en MS kommenterade att det inte enbart dr biljetthanteringen
som dr problematisk, utan aven andra delar.

SE forklarade att det inte 4r ndgon hemlighet att vi dr positiva till OSDM
och att vi haft en konstruktiv dialog med kommissionen dar det finns
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mojlighet att inkludera delar av OSDM via det tekniska dokumentet B.05.
Fragan om biljetter 4r dock komplex, sa det kan finnas ett visst virde i att
hélla biljetthantering som en 6ppen punkt for vidare utveckling parallellt
med arbetet pd Ovriga delar. Samtidigt ville SE inte foéregripa utfallet i juni, da
dven andra fragor behover analyseras. Dirfor kan inget tydligt svar ges i
dagsliget, men Oppnade fOr att en siadan l6sning, att fortsitta utvecklingen av
biljettdelen via B.05, kan vara konstruktiv.

Ordféranden konstaterade att det fanns flera utestiende fragor i forslaget till
ny TSD Telematik, utéver biljetthantering. Aven om vissa MS menade att
det vore mojligt att résta om Gvriga delar om biljettdelen brots ut, betonade
ordféranden att detta inte var nagot Sppnat alternativ. Diskussionerna skulle
fortsitta fram till juni, da beslut om rostning fattas. Samtidigt valkomnade
ordféranden en tydligare forstaelse f6r medlemsstaternas instillning.

Kommissionen uttryckte uppskattning f6r SE:s tidigare inldgg och den
konstruktiva bilaterala dialogen. De framhdll att det nuvarande forslaget inte
utesluter anvindningen av OSDM. Det som aterstar dr att vidareutveckla det
tekniska dokumentet B.05, sa att det mo6jligeor tillimpning av OSDM, inte
bara for de 20 % av trafiken som dr kommersiell utan dven for 6vriga.
Kommissionen kommenterade dven med viss ironi att de ofta far ta emot
klagomal fran nykomlingar och uttryckte att de i framtiden kommer att
hinvisa dessa vidare till de ansvariga MS, dock med fortydligande att detta
inte giller SE.

Kommissionens slutsats var att férutom en uppdatering av B.05 aterstar
framst problemet med utebliven implementering av MMTIS. I dagsliget ar
det endast en handfull aktorer, om ens nagon, som tillgiangliggjort prisdata.
Detta maste ske via NAP senast i slutet av 2025, 1 linje med de tidsfrister
som anges 1 MMTIS.

Kommissionen férklarade vidare att artiklarna 6.3 och 6.4 giller under
forutsittning att villkoren ar uppfyllda. Enligt dessa artiklar har en ”data
holder” rittigheter och skyldigheter baserade pa lag eller avtal, vilket kan
vara nationell eller EU-ritt. I dag utgér PRR den huvudsakliga grunden, men
aven MMTIS och SDBTR kan tillkomma. Vissa MS har dessutom nationella
regler. Tanken ir inte att framtvinga nagon enhetlig modell, utan att tillita
bade nationella och europeiska 16sningar.
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Gillande ett scenario dar biljettdelen skulle brytas ut, konstaterade
kommissionen att artikel 27 1 sa fall kommer att ange vilka delar av TSD
TAF/TAP som fortsatt ska gilla. Det skulle innebira att befintligt dokument
B.05 giller, vilket enligt kommissionen skulle fa stora konsekvenser f6r dem
som implementerar OSDM. De avradde dirfor starkt fran en sadan l6sning,.

Kommissionen betonade dven att alla delar av OSDM inte omfattas av TSD
Telematik. Endast de delar som r6r tillgangliga tjanster och dynamiska priser
ska inkluderas i B.05. Ovriga delar av OSDM kan fortsatt anvindas fritt.
OSDM specificerar inte heller anvindning av NeTEx, det handlar snarare
om att OSDM utgor ett API f6r atkomst till data. Kommissionen
vilkomnade bilaterala méten med MS for att klargora detta ytterligare.

En MS uttryckte oro 6ver de lokala jarnvagsforetagens framtid. Flera
jarnvigsforetag i landet trafikerar enbart lokalt och det dr oklart hur TSD
Telematik paverkar deras maoijlighet att silja biljetter. De ville undvika att
detta leder till att vissa biljetter forsvinner for att de inte uppfyller kraven i
rittsakten.

En stor MS berittade att de haft kontakter med branschaktérer och
resebyrder om OSDM. Aven om vissa ir skeptiska, finns det aktérer som
toredrar avtal mellan operatorer utan inblandning av reglering genom
telematik. De uttryckte frustration 6ver att kommissionen samtidigt sdger att
allt i OSDM inte omfattas av forslaget, men att det heller inte finns nagot i
texten som motsager anvandningen av OSDM. Enligt dem var situationen
lika "klar som lera". Bristen pa ett fardigt dokument B.05 gor det enligt MS
omoijligt att utvardera konsekvenserna.

En annan stor MS instimde i férvirringen och bekriftade att de haft manga
diskussioner om OSDM utan att stéta pa nagot egentligt motstand. De
betonade dock att inte bara dokument B.05 dr avgorande for implementering
av OSDM, utan dven dokument B.13. Med nuvarande utkast kunde de inte
se hur OSDM skulle kunna tillimpas 1 sin helhet och dven de uttryckte
6nskemal om att ha ett bilateralt m6te med kommissionen for att klargéra
fragan.

Ordféranden konstaterade att diskussionen natt maximal forvirring och
meddelade att kommissionen skulle reda ut fragan efter lunch.
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Efter lunch aterupptog ordféranden métet och efterfraigade om nagon MS
behovde limna exakt klockan 15, planen blev sedan att fortsitta
diskussionen om TSD Telematik till dess, foljt av 6vriga fraigor under
ytterligare 15 minuter, med hénsyn till att en MS skulle behova lamna tidigt.

Kommissionen noterade 6nskemal om bilaterala méten med tva MS och
aven ett forslag under lunchen om att anordna en workshop. De skulle se

6ver mojligheterna att arrangera detta.

Kommissionen dterkopplade till fraigan fran en MS om lokala jarnvigsforetag
1 samband med TSD:ns omfattning. Det fortydligades att omfattningen for
TSD Telematik foljer omfattningen f6r driftskompatibilitetsdirektivet. Allt
som omfattas av MS transponering av direktivet omfattas ddrmed dven av

TSD Telematik.

Kommissionen hinvisade darefter till artikel 4.6.3 och papekade att texten
om biljetter har forenklats och forbattrats. Syftet med kraven ar inte att alla
biljetter i EU ska harmoniseras, utan att de ska kunna kombineras och
kontrolleras mellan olika aktorer. Texten har darfor omarbetats 1 linje med
detta syfte och férenklats fran flera sidor till tre paragrafer.

SE begirde ett fortydligande kring skillnaden mellan artikel 6.3 och 6.4.1 6.3
avses jarnvigsforetag, medan 6.4 riktar sig till distributérer, men enligt SE
kommer informationen i slutindan fran jarnvagsforetaget. Det var oklart for
SE hur ansvarsférdelningen egentligen sag ut.

Kommissionen svarade kort att artikel 6.3 dlagger jairnvagsforetag att dela
prisinformation utan att styra 6ver hur den anvinds. Artikel 6.4 beskriver i
sin tur en mekanism som ger distributOrer ritt att kontrollera tillginglighet,
priser och reservationer hos jirnvagsforetag.

Artikel 9

Med bara nagra minuter kvar pa métestiden vande sig kommissionen
darefter till hanteringen av referensdata. I artikel 9 hade endast ett
tortydligande gjorts i punkterna 9.6 och 9.7 f6r att klargéra kopplingen till
RINF. Det konstaterades att begreppet "linking" tidigare inte varit tillrickligt
konkret. Nu har det tydliggjorts att det avser hur positionsinformation
kopplas till platsdata i RINF.
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En MS efterfragade ett klargérande om vad som avses med begreppet
"servicenivaer", som vanligtvis anvinds inom IT-system. Det var oklart vad
som exakt skulle ingd i1 planeringssystemens referensdata.

SE framforde att artikel 9 1 forslaget till TSD Telematik innebir att ERA ska
tilldela referenskoder, och att detta nu bendmns som "assign" 1 stéllet for
tidigare "allocate". Bida uttrycken innebdr dock bindande beslut, vilket enligt
SE kriver ett tydligt mandat. Enligt artikel 23 1 ERA-f6rordningen finns
inget uttryckligt mandat for ERA att tilldela referensdata, och inte heller har
kommissionen befogenhet att delegera denna uppgift till ERA. Dirfor
toreslog SE att bestimmelsen om ERA:s tilldelning av referenskoder stryks.

En annan MS instimde i behovet av tydligare definitioner och menade att
begreppet "relevant infrastruktur” i artikeln var alltfér vagt och kunde tolkas
pa manga satt.

Ytterligare en MS lyfte osakerhet kring artiklarna 9.6 och 9.7, sirskilt
gillande ansvarsférdelningen mellan ERA, infrastrukturforvaltare och
operatorer av tjansteanlaggningar. Det efterfragades ett fortydligande kring

vem som ansvarar for att lanka samman data.

Kommissionen svarade att ansvarsfordelningen tydliggors genom kravet 1
artikel 8.4a, dir det framgar att de som ansvarar f6r referensdata ocksa maste
specificera sa kallade SLA (Service Level Agreements) for att garantera
tillgénglighet dygnet runt. ERA dr ansvarig for datagrupperna 1.2 och 4.8 1
bilagan, medan punkt 3.3 inte omfattas av ERA:s uppgifter, eftersom det
redan finns fungerande system utan diskriminering, vilket gér det onddigt att
ingripa ytterligare.

Nir det giller artiklarna 9.6 och 9.7 foérklarade kommissionen att "relevant
infrastructure data" kan fortydligas ytterligare i de tekniska dokumenten, och
de vilkomnade konkreta forslag. Gillande fragan om vem som ansvarar for
att linka data forklarades att ERA ansvarar f6r malsystemet och for
tilldelning av nya eller befintliga koder. Diaremot ansvarar
infrastrukturforvaltare for att slutféra arbetet med befintliga koder senast 31
mars 2020, i linje med den vigledning som redan publicerats f6r RINF.

Slutligen kommenterade kommissionen SE:s uppfattning om ERA:s mandat.
Kommissionen holl inte med om tolkningen. Efter samrad med sina
juridiska experter bedémer kommissionen att ERA, som systemansvarig, har
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mandat enligt artiklarna 23.1 och 23.2 1 ERA-férordningen att tilldela
referenskoder, sirskilt i rollen att samordna och underhilla sidana system i
linje med TSD. Det betonades att detta inte ar nagon ny uppgift, ERA
tilldelar redan idag organisationskoder inom det europeiska fordonsregistret,
vilket gor det logiskt att fortydliga denna roll aven 1 TSD Telematik.

Artikel 15

Kommissionen fortsatte genomgingen med artikel 15 om anslutningstid.
Det konstaterades att det inte alltid ér tydligt vem som ar ansvarig for en
station, sdrskilt ndr det giller alla faciliteter. For tillganglighet f6r personer
med funktionsnedsittning (PRM) dr det t.ex. inte specificerat vem som ar
ansvarig. I likhet med PRM-kraven pekar darfor artikeln ut en ansvarig enhet
snarare dn att definiera exakt vem som dr ansvarig, for att ge MS full
flexibilitet. Det noterades att detta ansvar maste vara tydligt eftersom en
sadan enhet ocksa maste ha en organisationskod for att kunna anses som
ansvarig for en del av nitet.

Artikel 18

Vidare gick kommissionen 6ver till artikel 18 om
overensstimmelsebedomning. Det angavs att endast marginella dndringar
gjorts och att de flesta kommentarer redan hanterats i Tilligg D1. Det
papekades att man girna fortydligar hur OSDM kan anvindas i detta
sammanhang vid en kommande workshop. Det understroks att det endast ar
data som delas som ska granskas med avseende pa overensstimmelse.

Kommissionen beskrev att Tilligg D1 tydligg6r vad som ingar 1
sjalvvirdering och vad som omfattas av ERAs bedémning enligt Tilligg D2.
ERA ska agera domare vid problem, men om alla dr 6verens om
implementeringen kravs inga korrigerande atgirder. Det har fortydligats 1
texten att granskning endast ska ske vid begaran.

I Tilligg D1 har kraven klustrats for tydlighet och omfattar endast
sjalvvirdering. Tillige D2 handlar om ERAs bedémning. Sjilvvirderingen
beskrevs som redan existerande i dagens TAF/TAP-process, dir sektorn
frivilligt kan lata ERA bed6ma sina 16sningar.

Formatet for sjalvvirderingen kan vara RDF eller XML, vilket ger flexibilitet
for aktérerna. Den ska ske genom en webbaserad applikation dir man svarar
pa fragor och far ett bevis for sjalvvirderingen. Eftersom ERA inte kan
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samla in data retroaktivt kravs att processen sker i forviag. ERA ansvarar for
att ett sadant verktyg finns pa plats.

Tilligg D3 behandlar testprocedurer for biljetter. For tidtabeller finns ett
existerande dokument. Fér funktionerna tillgianglighet och platsreservation
finns inga testprocedurer annu, dessa dr darfor markerade som 6ppna
punkter. Sektorn maste kunna visa att kraven uppfylls, exempelvis genom
automatiska konverterare och valideringsverktyg enligt MMTIS. Det innebir
att OSDM eller UIC:s sjalvvarderingskoncept kan anvandas. Tilligg D3 b)
och c) ror priser och platsreservation. Kommissionen uttryckte en vilja att
diskutera dessa ytterligare i bilaterala moten.

En MS uttryckte oro 6ver sjilvvirderingen och menade att dokumenten ar
tor komplicerade och maste forenklas. Den lyfte aven fragan om
geolokalisering av vagnar 1 bilagan och menade att detta inte kan
implementeras da vagnsigarna inte har tillgang till uppgifterna.

En stor MS instimde i behovet av férenkling och menade att sjalvvirdering
borde vara frivillig och endast tillimpas vid klagomal eller motiverade tvivel.
Det foreslogs ocksa att delar av Tilligg D1, sirskilt punkterna c)-¢), kunde
tas bort for att minska bérdan for sektorn. Det papekades ocksa att
valideringsskript kunde bidra till att sinka kostnaderna.

En deltagare uppskattade konceptet sjalvvirdering, men uttryckte osidkerhet
kring hur det skulle implementeras. De beskrev att deras nuvarande system
bygger pa att data skickas till ett grinssnitt och undrade om ett Web UI hade
overvagts.

Kommissionen svarade att de noterat MS:s och deltagarnas synpunkter. De
vilkomnade konkreta forenklingsforslag, sarskilt vad galler sjalvvarderingen,
och instimde 1 att vissa punkter 1 Tilligg D1 skulle kunna ses 6ver. Det
klargjordes dock att kommissionen inte ér beredd att ta bort méjligheten for
ERA att genomféra spontana kontroller. Artikeln kommer att fortydligas sa
att sjalvvirderingen 1 artikel 18.7 endast ska bedomas av ERA vid klagomal
eller tydliga tveksamheter, men dokumentationen maste fortfarande finnas
tillganglig.

Nir det giller geolokalisering (punkt 3.2.1.1) férklarade kommissionen att
problemet tycks ligga i att vagnsagare inte vet vem som anvander deras
vagnar. Enligt dataakten ska dock anvindare av uppkopplade enheter ha
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tillgang till data fran dessa. Vagnsigarna anses dirmed redan ha tillgang till
informationen via tigsammansittningsdata och EVN-nummer.
Informationen finns alltsd redan tillgidnglig enligt artikel 4 och
Rotterdamdeklarationen.

En MS ville ha till protokollet att man under pausen diskuterat
biljetthantering och OSDM och féreslagit en workshop, vilket skulle
uppskattas.

Ordférande noterade detta och foreslog att man ser 6ver hur informationen
bist kan spridas. Det framholls att manga av kommissionens forslag hanvisar
till existerande krav i andra rittsakter. Ordféranden avslutade med att be
deltagarna inkomma med eventuella kommentarer inom tva veckor, senast
den 23 april. Det betonades ocksi att viktigt arbete aterstar for ERA i det
fortsatta arbetet med sektorn kring de tekniska dokumenten.

6.5 A.O.B.
Dokument
- AOB - Update of E'TSI Standardisation Request - post RISC 104
amendment 15| Standaraisanor
Bakgrund

Information fran kommissionen om uppdatering av beslutet gillande
torlingda tidsramar for ETSIs arbetsprogram f6r FRMCS, se bilaga.

Handlingslinje

20 SE kan notera informationen.

Vad hande

6.5.1 AOB - Update of ETSI Standardisation Request

Kommissionen informerade om det uppdaterade ETSI-mandatet, se bilaga.
Det rapporterades att det varit nédvandigt att andra tidplanen f6r FRMCS
till f6ljd av forseningar i specifikationerna fran UIC. Dessa forseningar
paverkar méjligheterna att fortsitta arbetet inom ETSI, eftersom det finns

flera beroenden 1 processen.
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Som en f6ljd av detta har vissa delar klargjorts i mandatet, bland annat
genom att ldgea till ett nytt skl (skél 6) som férklarar att vissa beroenden
slipps. Andringarna i texten giller gentemot den version som presenterades
under RISC-métet i februari.

Vidare togs det upp att det i det féreslagna mandatet frin ETSI anges att
specifikationerna ska vara klara i juni 2025. Samtidigt fortydligades att dessa
specifikationer inte kommer att vara fardiga for att direkt inkluderas i TSD
vid det tillfallet. Det blir en senare fraga. Det papekades att den version av
specifikationerna som ETSI nu féreslar mojligen kan bli tillimplig f6r TSD,
men det dr dnnu inte sakert om det kommer att bli en hard koppling mellan
TSD och ETSI-standarden. Denna méjlighet halls dirfér 6ppen for att inte
binda upp sig juridiskt i detta skede.

Ytterligare en dndring giller bendimningen av “User Equipment (UE)
capabilities related to Transport Stratum and Radio Frequency (RF) aspects”
som istillet dndras till “User Equipment (UE) capabilities”.

Det informerades om att forslaget kommer att behandlas i
standardiseringskommittén under DG GROW i maj. Kommentarer kan
limnas fram till den 25 april. Det fanns mojlighet att stilla fragor direkt vid
motet, men det gick ocksa bra att skicka in dem via e-post. Huvudbudskapet
fran ERA var att de nuvarande forseningarna kriver en justering av
tidplanen for att ETSI legalt ska kunna fortsitta sitt arbete.

6.5.2 CCS TSI, CR0647 (7.4.1)

Kommissionen informerade om en framstillan frin BE med anledning av
den kommande réstningen om dndring av CCS TSD i juni. Det aktuella
arendet ror punkt 7.4.1 1 det féreslagna dandringspaketet och har dven
kommunicerats i ett brev till kommissionen.

BE har uttryckt 6nskemal om att behalla referensen till Subset-40 i punkt
7.4.1 som del av de harmoniserade projekteringsreglerna, men var 6ppen for
att formuleringen kunde justeras till “atminstone Subset-40" ("at least
these”). Samtidigt foreslogs att den sista meningen i andringsforslaget skulle
strykas, da den enligt MS innebar att ERA och NSA tilldelas en
certifieringsroll som egentligen tillkommer de anmailda organen (NoBo).
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Kommissionen uttryckte forstaelse for tanken av att referera till Subset-40,
men de vill se en fortsatt harmonisering av bade drifts- och
projekteringsregler. Dock instimde kommissionen i att referensen till att
ERA och NSA skulle bekrifta 6verensstimmelse bor tas bort, di detta inte
ar deras ansvar. I stillet efterstravas en skrivning som ger ERA och NSA ett
ramverk att verka inom nir det giller att stddja harmonisering, utan att detta
sammanblandas med en certifieringsfunktion.

En annan MS instimde i att sista meningen bor tas bort, men uttryckte oro
for att uttrycket "dtminstone" (Vat least”) kan leda till oklarheter vid
godkannandeprocessen, eftersom det riskerar att skapa osikerhet om vilka
regler som faktiskt giller. Det pamindes om att SS40 redan dr en del av
kapitel 4 i CCS TSD och dirmed faller inom ramen f6r granskningen av

NoBo.

Ordféranden noterade diskussionen och meddelade att frigan kommer att
tas upp pa nytt vid junimétet i samband med rostningen av TSD CCS.

6.5.3 Safety of battery-powered transport equipment on board the trains

Kommissionen informerade om att anvindningen av batterienheter ombord
pa tag innebir en sikerhetsrisk som nu analyseras. Diskussioner har forts
med ERA, och slutsatsen ir att detta ska hanteras genom ett tilldgg till
AMOC-dokumentet ”Safety of passengers”, dir det ska anges att fragan
maste hanteras inom ramen for jarnvigsforetagets sikerhetsstyrningssystem

(SMS).

ERA fortydligade att de varit i kontakt med industrin och mottagit
information om relevanta standarder. Da utvecklingen av standarder f6r
batteriladdning ar 1 ett tidigt skede finns det 1 dagslidget en stor variation pa
marknaden, dir vissa produkter, exempelvis vissa laddare for elsparkcyklar,
som ér av undermalig kvalitet. I de fall dir brinder har intriffat ombord iar
det viktigt att kunna identifiera tillverkaren. ERA meddelade att de kommer
att aterkomma med mer information och en presentation vid RISC-métet i

juni.

En MS stillde en fortydligande fraga om huruvida detta innebir att ingen
tormell arbetsgrupp ska inrittas, samt konstaterade att flera MS redan infort
torbud mot att ta med elsparkcyklar pa tag. Det vore enligt dem 6nskvirt
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med ett harmoniserat tillvigagangssitt. Dirtill nimndes att det dven
térekommit incidenter med elcyklar, dven nir de inte laddats ombord.

Ordféranden bekriftade att forstaelsen dr korrekt — drendet ska hanteras
genom ett tilligg till AMOC och ERA kommer att dterkomma med
ytterligare information.

En annan deltagare instimde och uttryckte att de har upplevt liknande
problem, sirskilt i situationer dér passagerare sover ombord pa tigen.

6.5.4 ERA evalutation

Ordféranden informerade om att utvirderingen av ERA har blivit férsenad.
Samtidigt har arbetet med utvarderingen delvis sammanblandats med
behovet av att pa kort sikt revidera ERA-férordningen i syfte att hantera
resursfragor. Ordféranden betonade att processen inte har avslutas, och att
det annu ar oklart vad detta innebar for nasta utvardering. Han uppgav att
det sannolikt krdvs en ny utvirdering fem dr efter det att en eventuell
revidering genomforts, men att detta behover bekriftas av rittstjansten.

6.6 Next RISC meeting: 24-25 June 2025

Bakgrund

Information om nasta kommittémote.

Handlingslinje

21 SE kan notera informationen.

Vad hande

Vid métets avslutning konstaterade ordféranden att erfarenheten fran detta
mote visar pa behovet av att avsitta tva dagar f6r RISC 1 juni. Nasta RISC-
mo6te kommer dirfor att hallas den 25-26 juni. En expertgrupp planeras den
23 juni for att diskutera CSM ASLP, detta bekraftas sa snart en lokal ar
bokad.

Ordféranden delade dven preliminira datum f6r RISC-méten under 2026:

— 2425 februatri
—  25-26 juni

— 18-19 november
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En MS uttryckte 6nskemal om att halla méten senare pa eftermiddagen for
att undvika resor pa helgen. Ordféranden svarade att den 26 juni redan ér

bokat f6r annat, men lovade att motet ska borja sa sent som agendan tillater.

7. Bakgrund

RISC, som star for Railway Interoperability and Safety Committee, dr 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.

Férordningen om Europeiska unionens jirnvigsbyrad 2016/796,

Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797/EU,

direktivet (EU) 2016/798 om jirnvigssikerhet och

Lokforardirektivet 2007/59/EG

8. Konsekvensanalyser

ERA har haft till uppgift att ta fram en partiell analys 6ver vissa kostnader
och effekter gillande TSD Telematik, se ovan p 6.4.1. Den har kommit
Transportstyrelsen sent tillhanda. Trafikverkets GAP-analys ar annu inte
tardigstilld. Dessutom pagar fortfarande arbetet med att ta fram de tekniska
dokument (B.05 och B.xx) som bl. a avgér hur OSDM-friagan kan finna en
16sning. Infor detta moéte har darfor inte Transportstyrelsen forutsattningar
tor att kunna gora en tickande konsekvensanalys avseende Sverige. Infor
nista kommittémote som ska halla 1 juni, och vid vilket tillfdlle
kommissionen har ambitionen att forslaget ska rostas pa, kommer en sidan
analys att ha genomforts.

8.1 Forslagets forenlighet med grundlagarna

8.2 Gallande svenska regler i 6vrigt
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8.3 Budgetira konsekvenser

Som namnts ovan finns 1 dagslaget inte forutsittningarna for att kunna
genomfora en uppskattning av kostnaderna for genomférandet och
eventuella budgetkonsekvenser gillande TSD Telematik. Bedomningen
beror bl. a pa ERA:s rapport, resultatet av arbetet med de tekniska
dokumenten B.05 och B.xx samt Trafikverkets GAP-analys och
Transportstyrelsens egen analys.

9. Arendeinformation

Dokumentbeteckning/KOM-nummer: Se respektive punkt i avsnitt 6.

Ansvarig handldggare, departement/enhet, mobiltelefon: Enar Lundgren,
LI/TM, +46 73-066 76 52

Ansvariga handlaggare hos Transportstyrelsen samt svenska representanter i
kommittén: Robert Hellstrom +46 1049 555 43, Monica Asman +46 10-
49 573 85 och Sten-Olov Sédergard +46 10-49 557 33

Ansvarig pa representationen, mobiltelefon: Tomas Brolin, +46722311920
Andra berérda departement: SB, Fi, Ju, Fo, S, Kn

Radsformation: TTE

Radsarbetsgrupp: Land

Ansvarig kommissiondr och generaldirektorat: Apostolos Tzitzikostas,
DG MOVE

Ansvarigt EP-utskott: TRAN

Faktapromemoria (liggs i forekommande fall som bilaga till instruktionen).
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