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Redovisning av samradssvar om
Jarnvagsnatsbeskrivning 2027

Dokumentet dr en sammanstéllning av de skriftliga yttranden som Trafikverket
mottagit inom samradet om Jarnvagsnatsbeskrivning 2027, samt Trafikverkets
respons pa dessa yttranden.

Samradet pagick fran 1 oktober till och med 31 oktober 2025.

De parter som har yttrat sig ar:

Green Cargo, Tagforetagen, Transportstyrelsen, Tag i Bergslagen, Jonkopings
Lanstrafik, Hector Rail AB, SJ AB, Skanetrafiken, Snalltaget, Vasttrafik,
Milardalstrafik, Oresundstig, Ostgotatrafiken, Skogsindustrierna, Svemin och
Naringslivets transportrad.

Kapitel 2 — Infrastruktur

SJ
2.4.1.2 Stracka reserverad for regional och pendeltagstrafik

SJ AB anser att det under kapitel 2.4.1.2 bor tillféras samma typ av stycke som
aterfinns under kapitel 2.4.1.1 for att tydliggora att annan persontrafik kan trafikera
strackan om kapacitet finns:

Ovan listade strdckor dr reserverade for regional och pendeltagstrafik, vilket
enligt lag dr majligt ndr det finns alternativ jarnvdgsinfrastruktur. Om
kapaciteten rdcker och fordonen uppfyller de tekniska kraven kan dock dven
annan trafik utforas pa strdackorna. Vid omledning av godstrafik via strdckorna
som reserverats for regional och pendeltdgstrafik, krdvs skriftligt godkdnnande
fran Trafikverket innan transporten genomfors. Alternativ jarnvdgsinfrastruktur
for annan persontrafik och godstrafik listas nedan.

For att vara konsekvent bor "Alternativ stracka for annan persontrafik”" anges pa
samma vis det gors for godstrafik.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer och dndrar enligt onskemal.



Oresundstag
2.4.1.2 Stracka reserverad for regional och pendeltagstrafik

Positivt att Vastlanken nu ar redo att tas i bruk och reserverad till lokal och regional
trafik.

Snalltaget
2.4.4 Tunnelrestriktioner

Vi misstanker att texten om Citytunneln inte blivit uppdaterad utifran ert beslut
efter samradet enligt avvikelsemeddelande 9 JNB 2024 gillande sovvagnstdg. Om
inte s4 ar fallet kvarstar vart yttrande som vi lamnade till avvikelsemeddelande 9
JNB 2024 enligt nedan.

Vi menar att den foreslagna restriktionen for Citytunneln att den endast far
trafikeras av sovvagnstdg i undantagsfall och efter sirskild dispens ar oacceptabel
och saknar rattslig grund, varpa den ska tas bort ur JNB 2027. Om denna
restriktion tillimpas innebér det att det inte finns nagon alternativ stracka for
sovvagnstdg séder om Malmd, om strickan via Osterviirn inte #r farbar, da vi
forutsatter att ett dispensforfarande inte gar att genomfora i det operativa skedet.
Aven andra persontig som saknar nédbromsblockering och/eller brandlarm som
inte medfor passagerare behover fortsatt kunna framforas i Citytunneln som
tjanstetag, utan sarskild dispens.

Trafikverkets kommentar:

Formuleringarna kring trafikering av Citytunneln har sitt ursprung i de
bestammelser som slogs fast vid Oppnandet av tunneln. Sedan dess har tiden gatt
och forutsattningarna forandrats. Trafikverket kommer under varen 2026
genomfora ett projekt for att ga till botten med fragan. Detta kommer sedan att
regleras i avvikelsemeddelande for JNB 2026 och 2027.

Malardalstrafik
Kapitel 2, Infrastruktur, generell kommentar

Det ar viktigt for Milardalstrafik att Trafikverket sakerstéller den ursprungliga
standarden pad stambanorna och arbetar intensivt med atgarder som motverkar
hastighetsnedsittningar och andra skal till tillfalliga eller 1angvariga nedséttningar
av kapacitet. I detta ingar att generellt prioritera atgarder si att trafiken pa banorna
i Stockholm-Maélardalen kan bedrivas med ordinarie hastighet, hog kapacitet och
hog punktlighet. Detta dr ocksa en forutséttning for att den faststillda tagplanen ska
kunna fullféljas med en god kvalitet.

Bristerna i infrastrukturens kapacitet finns sedan ménga ar tillbaka och trangseln
kommer sannolikt fortsatta 6ka ytterligare de narmaste aren. Det ar darfor viktigt
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for Malardalstrafik att Trafikverket forcerar kapacitetshojande atgarder i
Stockholm-Mailardalsregionen for att mota den trangsel som finns pa banorna och
skapa battre forutsattningar for att bedriva den trafik som marknaden efterfragar,
darutover sakerstaller en underhéllsorganisation som forebygger underhéllsarbetet
av infrastrukturen och lopande minskar antalet akuta fel i infrastrukturen.

Trafikverkets kommentar:

For att mota kraven fran vara kunder ar det viktigt att jirnvagsanlaggningen haller
den standard som den ar planerad for. I JNB beskriver vi de forutsattningar som
ges inklusive de brister och risker som vi kanner till. Dessa uppgifter kommer
ursprungligen fran verksamhetsomrade Underhall och 4r ndgot som det arbetas
med dels for att atgirda brister, dels for att risker inte ska falla ut.

Bilaga 2 A — Mdteslangder och plattformar

Jonkopings Lanstrafik

JLT noterar i samradsutgavan for JNB 2027 och dess TRAV mallar en otydlighet i
bilaga 2a, moteslangder och plattformar. Rad 386 i 4:e fliken angdende Jonkoping
Central, driftplatsens plattformsbeskrivningar bor delas upp pa tvé rader da spar 1
skiljer sig i plattform och sparlangd mot spar 2a och spar 2b.

Trafikverkets kommentar:

Uppgifterna om plattformslangd hamtas ur Trafikverkets baninformationssystem
(BIS). Vi ar medvetna om att resultatet ibland blir otydligt och arbetar med att lagga
till funktioner for att kunna skilja pa total plattformslangd anvandbar
plattformslangd.

SJ

Flik 5, kommande dndringar: JNB 2027 borde rimligen inte innehélla uppgifter
med planerad trafikstart 2021, 2022, 2023 eller 2024.

Under denna del borde ocksé spar med Servicegingar vid uppstéllning presenteras.

Trafikverkets kommentar:

Uppgifterna i bilaga 2A hamtas ur Trafikverkets baninformationssystem (BIS). I flik
5, kommande dndringar, for vi in de dndringar som ligger i framtiden och dnnu inte
lagts in i BIS. Nér vi tar fram en ny JNB stimmer vi av uppgifterna fran aret innan
och tar bort de uppgifter som genomforts och som har uppdaterats i BIS. Kvar i flik
5 blir de uppgifter som av olika anledningar inte fatt genomslag i BIS. Detta ar en
brist som vi arbetar for att komma till ratta med.
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Servicegangar ar en uppgift som inte finns i BIS. Trafikverket undersoker
mojligheten att lagga till dessa uppgifter framover.

Skanetrafiken

Bilagan med infrastruktur behover ses 6ver. Perstorps station anges som en station
med dubbla plattformar och moéjlighet med mote. En av plattformarna ar avstangd
sedan flera ar, och persontdg med resandeutbyte kan inte ske har.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket dndrar i bilaga 2A och lagger till att plattformen vid spar 2 i Perstorp
inte ar tillganglig for resande.

Oresundstag

Bilagan 2A med infrastruktur behover ses 6ver. Andringar har gjorts i Kungsbacka
station under varen och sommaren dar plattformshdjd och 1angd har justerats vid
flera tillfallen, denna forandring aterspeglas inte i bilaga 2A.

Trafikverkets kommentar:

Uppgifterna om plattformslangd hamtas ur Trafikverkets baninformationssystem
(BIS). Vi ar medvetna om att resultatet ibland blir otydligt och arbetar med att lagga
till funktioner for att kunna skilja pa total plattformsldangd anvandbar
plattformslangd.

I Kungsbacka har det utforts arbete for att aterstilla plattformen till det skick som
beskrivs i BIS.

Vasttrafik

Hela den hir bilagan skulle méa bra av en 6versyn. I fliken ’ZKommande dndringar”
finns det fortfarande dndringar med planerad trafikstart for flera ar sedan. Det
saknas ocksa dndringar som ska goras under 2027, till exempel i Vanersborg. Vi har
ocksa noterat nigra andra felaktigheter:

e Kommande dndring i Uddevalla ar fel, plattformen éndras till mellan, inte
hog.

e Plattformarna i Kungsbacka har fel hgjd (spar 1-3) och fel langd (spar 1-2).

e Bilagan anger att det finns en plattform péa spar 3 i Siffle, vilket inte
stammer.

e Plattformarna pa spar 21-24 pa Goteborgs central saknas, de finns varken i
fliken "Plattformar” eller "ZKommande dndringar”.



e Det star ocksa att plattformarna i Trollhittan (spar 2&3), Herrljunga (spar
4&5) och Stenungsund (1b, 2) dr hoga — stimmer det?

Trafikverkets kommentar:

Uppgifterna till bilaga 2A hamtas ur Trafikverkets baninformationssystem (BIS).
BIS visar nuliget och alla férandringar som ar planerade redovisar vi i fliken
kommande andringar. Dar ligger det ibland kvar uppgifter som inte ar uppdaterade
i BIS. Trafikverket ser over era uppgifter om felaktigheter och kommer darefter gora
nodvandiga forandringar i bilagan, sannolikt vid forsta avvikelsemeddelande for
JNB 2027.

Snalltaget
Fliken plattformar

Vi ser ett behov att uppgifterna Ldngd (m) kompletterades med den faktiskt
anvandbara plattformslangden och den hinderfria lingden med hansyn tagen till
signalplacering.

Vi upplever idag att det finns skillnader i vad som beskrivs i JNB och hur det ser ut i
verkligheten, vilket leder till suboptimerade losningar.

Trafikverkets kommentar:

Uppgifterna om plattformslangd hamtas ur Trafikverkets baninformationssystem
(BIS). Vi ar medvetna om att resultatet ibland blir otydligt och arbetar med att lagga
till funktioner for att kunna skilja pa total plattformsldngd anvandbar
plattformslangd.

Bilaga 2 B — Banstandarddata

JOonkopings Lanstrafik

JLT noterar i samradsutgévan for JNB 2027 och dess TRAV mallar i bilaga 2b,
banstandarddata, indelningsdata. Rad 242 i 1:a fliken kolumn J angdende bandel
827 Kalmar Sodra — Kalmar Central. Strackan ar utrustad med signalsystem H, i
bilagan framgar det att strackan ar utrustad med signalsystem M.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer och dndrar enligt 6nskemal.
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Skanetrafiken

Bilagan med infrastruktur behover ses over. Perstorps station anges som en station
med dubbla plattformar och majlighet med méte. En av plattformarna ar avstangd
sedan flera ar, och persontdg med resandeutbyte kan inte ske har.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket dndrar i bilaga 2A och lagger till att plattformen vid spar 2 i Perstorp
inte ar tillganglig for resande.

Bilaga 2 E — Ovrig tillganglighetspaverkan

Green Cargo

Bandel 224 (Ange)—(Sundsvall)
Svar: Far ej paverka SSAB statag Stax E4 (tungt tag) eller normal godstrafik Stax D2

Bandel 303 Gavle—Stromsbro
Svar: Far ej paverka SSAB statag Stax E4 (tungt tag) eller normal godstrafik Stax D2

Bandel 376 (Repbacken)—-Vansbro—Malung
Svar: Far ej paverka SSAB statag Stax E4 (tungt tag)

Bandel 376 (Repbacken)—-Vansbro—Malung
Svar: Far ej paverka normal godstrafik Stax D2

Bandel 631 Kil-Charlottenberg
Svar: Far ej paverka normal godstrafik Stax D2

Trafikverkets kommentar:

I bilaga 2E beskrivs de delar av jarnviagsnatet dar Trafikverket ser en risk for
varaktiga nedsattningar av hastighet eller axellast. Trafikverket 4r medvetna om
riskerna som papekas har och tackar for dessa synpunkter dé det hjalper oss i
prioritering av atgarder.

11



Kapitel 3 — Villkor for tilltrade och trafikering

Malardalstrafik
3.3.1. Ramauvtal

Malardalstrafik anser att ramavtal kan utgora ett av verktygen for att langsiktigt
sdkerstilla en robust tidtabell och dirmed skapa en forutsagbarhet inte bara for
resendrerna utan dven for jirnvagsforetag och organisatorer.

Trafikverkets kommentar:

Tack for synpunkten. Trafikverket tillampar for narvarande inte ramavtal, men
detta stallningstagande kan dndras utifrdn bland annat dndringar i lagstiftning.

Kapitel 4 — Tilldelning av kapacitet

SJ
4.2.1.3 Trangsektorsplaner
Strackangivelsen "Soderhamns vastra-Sundsvall-Vannas" bor fortydligas till att det

ir Sundsvall-Ume&-Vinnis som giller och inte via Ange.

I detta kapitel anges det att strickan Herrljunga-Oxnered-Goéteborg ingar i
trangsektorplan medan det i Bilaga 4E 1.3 for aktuell trangsektorplan anges endast
delen Herrljunga-Oxnered inga. Strickan Oxnered-Géteborg bor strykas ur texten.

Trafikverkets kommentar:
Bada dndras enligt synpunkt.

Snalltaget
4.2.4.1 Sokandes yttranden over forslag till tagplan

Vi saknar i nuvarande skrivning att Trafikverket ska ta emot, hantera och besvara
inkomna synpunkter, vilket i praktiken inte alltid sker.

Trafikverkets kommentar:

Foljer av sista stycket.
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Malardalstrafik
4.3 Kapacitetstilldelning vid tillfalliga
kapacitetsbegransningar

Mailardalstrafik onskar generellt att man vid utebliva banarbeten snarast atergar till
ordinarie trafik och inte fullféljer anpassade tagliagen till det aktuella banarbetet.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har valt att be om ansokningar for tillkommande trafik nar banarbeten
stills in. Att dndra eller lagga till tigldgen utan ansokan riskerar att skapa
svarigheter for sokande som redan har inrattat sig efter de tidigare
forutsattningarna.

SJ
4.3.3 Utpekade tillfalliga kapacitetsbegransningar

Under kapitel 4.3.3 beskrivs ett exempel pa en tillfallig kapacitetsbegransning
(UTK) som kan orsaka trafikavbrott. SJ AB anser att detta exempel kan vara
forvirrande och motségelsefullt, eftersom det ldngre ner i paragrafen anges att en
UTK maéste innebéra trafikavbrott.

Trafikverkets kommentar:
Ordet "exempelvis” stryks.

Malardalstrafik
4.3.4 Kapacitetsplaner

Mailardalstrafik anser att 5 arbetsdagar for svar till Trafikverket utgor en for snav
tidsram for mindre bolag som enbart har en eller fa planerare.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har forstaelse for att fem arbetsdagar ar en kort frist som under
olyckliga omstiandigheter kan vara svar att halla. Mot det méaste man véga att
Trafikverket inte kan p&borja planeringen av tagplanen pé aktuella och
angransande strackor innan svaren har mottagits. En langre tidsfrist riskerar att
innebdra att hela tagplaneprocessen fordrojs vilket kommer att fa stora
konsekvenser inte bara for den sokande som har gjort den felaktiga ansokan utan
aven for alla andra sokande som har ansokt korrekt. Till saken hor ocksa att den
sokande kan undvika problemet genom att skicka in en korrekt ansokan.
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SJ
4.5 Tilldelningsprocess

SJ onskar att samradsperioden X-12 T28 forlangs med anledning av att samradet
innefattar tillfalliga kapacitetsbegransningar med medelstor trafikpaverkan.

Vidare anser SJ AB att synpunktsperioderna for TCR:er ar for korta och foreslar att
dessa forlangs. Vi foreslar att samradsperioden for TCR:er med liten paverkan
startar direkt efter ansékan den 13 april. Samradsperioden for medelstora till
mycket stora TCR:er bor utokas, eftersom det ror en storre grupp TCR:er. SJ
accepterar inte att MPK langtid stanger redan klockan 16:00 under kontorstid. Vi
kan acceptera att det stanger kl 23:30, men inte tidigare.

Forslaget till tagplan presenteras den 7 juli, och operatoren har darefter fem veckor
for intern hantering och for att lamna synpunkter, samt sikerstélla fyra veckors
semester. For att sakerstilla att semesterlagstiftningen {6ljs for medarbetare i den
sd kallade langtidsprocessen, bor samordningsmoéten borja tidigast den 17 augusti.
Tidigare har dessa perioder definierats i JNB, och SJ efterfragar att detta gors igen.
Tilldelningsprocessen ar ryggraden i JFs interna processer, och nar héllpunkter inte
definieras forsvarar det var planering.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket kommer underséka mojligheterna att utéka samradsperioderna infor
kommande tagplaner, men har inte i nuldget mojlighet att gora nagra utfastelser om
det. Om samrédsperioderna forlangs s kommer det kommuniceras genom ett
avvikelsemeddelande.

Att halla ansokningssystemet oppet efter kontorstid pa den sista dagen for ansokan
har visat sig vara olampligt. Det uppstar praktiskt taget varje ar situationer dar
sokande vantar till sent pa kvillen med att skicka in sin ansokan och sedan far
svarigheter att gora det antingen pa grund av tekniska problem eller pa grund av
handhavandefel. De savil juridiska som systemtekniska svarigheter som foljer av
dessa situationer ar inte 6nskvarda varken for de sokande eller for Trafikverket.

Samordningsperioden beskrivs lika detaljerat i JNB 2027 som i alla tidigare
jarnvagsnatsbeskrivningar sedan 2011.

Malardalstrafik
4.5 Tilldelningsprocess

Den 24 augusti 2026 ska internationell trafik ansokt via PCS faststallas, d.v.s.
knappt en manad innan tagplanen T27 faststills samt innan perioden for
tvistlosning. Att ha olika tidpunkter for faststillelse av tdglagen kan ses som
diskriminerande och innebar exempelvis att internationella taglagen har foretrade
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fore annan tagtrafik och att majligheten att begéra tvist mot dessa darmed
exkluderas. Ur detta perspektiv emotser Milardalstrafik att Trafikverket med fordel
tar ett initiativ till att denna skillnad i tilldelningsprocessen snarast arbetas bort.

Vidare har Milardalstrafik behov av att Trafikverket tidigt under
planeringsprocessen lagger fram konstruktiva forslag till 16sningar for tglagen som
ligger i konflikt. Med kreativa losningar i tidigt skede underlattas planeringen och
bittre helhetslosningar kan sannolikt skapas, jamfért med beredning och
presentation av l6sningar nara faststéllelsen eller under tvisteférhandlingar. Det
forslag till tigplan som presenteras i juli behover i hog grad vara vil genomarbetad
och innehédlla merparten av ansokta tag for att uppna basta resultat.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer till stor del i vad som framfors i synpunkten och har arbetat
for att forsoka mojliggora en enhetlig faststallelsetidpunkt for nationella och
internationella tdg, men for narvarande maste vi tyvarr konstatera att det inte finns
nagon reell majlighet for Trafikverket att fardigstélla en helt komplett tagplan till
det internationella faststillelsedatumet utan att kvaliteten blir lidande och med
hansyn till att synpunkter ska hanteras och eventuell tvistlosning genomforas. Att
ensa faststillelsedatumen skulle kriva stora processforandringar som sannolikt inte
kommer vara mojliga fore inforandet av TTR.

Hector Rail
4.5 Tilldelningsprocess, tabell 4.2 Tidplan for tilldelning av
kapacitet

Sista datum f6r ans6kan om téglige och tjanster till tigplan 2027
Hector Rail uppmiarksammar att Trafikverket onskar att tidigarelagga tidpunkten

for sista ansokan till arlig tagplan fran 23:59 till 16:00. Pa grund av det kritiska
tidsrummet att f in alla uppgifter korrekt i MPK Léangtid samt att PCS CB kommer
stinga narmare midnatt 6nskar Hector Rail att Trafikverket arbetar for
samstimmighet mellan ansokningssystemen. Det dr inte orimligt att anta att
andringar pa ett internationellt tag i elfte timmen, av operator i tredje land, far
paverkan for inhemsk trafik och behov av anpassning av dessa foljer. Med olika
tidpunkter for stangning av ansokningssystemen skulle det kunna innebira att ett
internationellt tagldge ansokt i arlig tagplan behéver kompletteras med en
restkapacitetsansokan, endast for att tidpunkten for stangning ar olika. Sa bor det
inte vara.

Trafikverkets kommentar:

Att halla ansokningssystemet 6ppet efter kontorstid pa den sista dagen for ansokan
har visat sig vara olampligt. Det uppstar praktiskt taget varje ar situationer dar
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sokande vantar till sent pa kvillen med att skicka in sin ansokan och sedan far
svarigheter att gora det antingen pa grund av tekniska problem eller pa grund av
handhavandefel. De savil juridiska som systemtekniska svarigheter som foljer av
dessa situationer ar inte 6nskvirda varken for de sokande eller for Trafikverket.

Hector Rail
4.5 Tilldelningsprocess, tabell 4.2 Tidplan for tilldelning av
kapacitet

Forsta dag for Ad Hoc ans6kan som avser Tégplan 2027

Det ser ut som att det avvikelsemeddelande (nr 6 for JNB 2026) som dndrade
tilldelningsprocessen for Ad Hoc skedde utan deltagande fran avtalsparter. Nu nar
tagplan 2026 inkommer i denna tidsperiod sa ar det tydligt for oss att andringen

skapar ett tomrum som behover fyllas vad giller senareldggningen av 6ppningen av
Ad Hoc. Mellan stangningen av kompletterande ansokan 2026-10-19 till forsta dag
for Ad Hoc ansokan 2026-11-05 finns ett tomrum dar ny trafik ej kan ansokas eller
faststilld kapacitet ej kan anpassas (till exempel anpassningar till tdgplaneskiftet).
Problembeskrivningen av konsekvensen ar att instillelser av tag inte kan ske alls,
och att forskjutningen i tid innebar att de dd hamnar inom avgiftsdelarna for
Bokningsavgift.

Hector Rail 6nskar antingen att (i) Ad Hoc ansokan Oppnas, likt tidigare ar, dagen
efter att Kompletterande ansokan stiangs eller att (ii) Trafikverket tydliggor i JNB
hur instéllelser och anpassningar av tilldelade tag ska hanteras och accepteras
under denna period eller (iii) justerar avsnittet Bokningsavgift for att anpassas efter
oppnandet av Ad Hocen med en rimlig tidperiod.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket foljer i det har avseendet branschorganisationen RailNetEuropes
gemensamma tidplan. Anledningen till forandringen ar nya direktiv om att ansokan
till ad hoc ska 6ppna samtidigt i hela Europa, och att det ska ske efter att
hanteringen av kompletterande ansokan ar avslutad.

Vasttrafik
4.5 Tilldelningsprocess, tabell 4.2 Tidplan for tilldelning av
kapacitet

I tabell 2 anges att MPK Langtid stanger 16:00 den 13 april. Varfor stanger inte
systemet kl. 23:59?
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Trafikverkets kommentar:

Att hélla ansokningssystemet oppet efter kontorstid pa den sista dagen for ansokan
har visat sig vara olampligt. Det uppstar praktiskt taget varje ar situationer dar
sokande vantar till sent pa kvillen med att skicka in sin ansokan och sedan far
svarigheter att gora det antingen pa grund av tekniska problem eller pa grund av
handhavandefel. De savil juridiska som systemtekniska svarigheter som foljer av
dessa situationer ar inte onskvirda varken for de sokande eller for Trafikverket.

SJ
4.5.5 Tvistlésning

SJ AB efterfragar ett fortydligande kring tvistlosning for internationella tag. Vi
anser att internationella faststillelser bor ses som att tdgen ar lasta vid
granspunkterna, men att taglagen kan forandras nationellt.

Detta ar aven BaneNORs tolkning, och vi anser att Trafikverket bor hantera den
internationella faststéllelsen pa samma sitt. Om internationella tag inte hanteras pa
detta vis, finns en risk att JF soker taglagen 6ver grans for att fa fortur i
ansOkningsprocessen.

Trafikverkets kommentar:

Infor faststillelsen av internationell trafik i PCS ges ett “final offer” till sokande.
Detta erbjudande innefattar alla avtalspunkter i tiglaget, det vill sdga dven
detaljerna for avtalade tider och platser. Sokande behover aktivt acceptera
erbjudandet for att fa kapaciteten faststilld och avtalad.

Darefter kan inte kapaciteten dndras pa ett sddant satt att avtalet bryts, exempelvis
genom andrade avtalstider.

Snalltaget
4.5.5 Tvistlosning

Trafikverkets forslag till tvistlosningsprocess innebar att tvistlosning for
internationell trafik inte kan genomforas, vilket ar i strid med Artikel 46 i
Europaparlamentet och radets Direktiv 2012/34/EU. Snilltaget har forstaelse for
att tidsplanen med ordinarie tvistlosningsprocess blir svar om
grdanspassagetiderna uppdateras och att ansokan saledes kan fa paverkan i andra
lander.

Det ar darfor viktigt att Trafikverket tar extra hansyn till internationella taglagen,
péa det satt som beskrivs i artikel 40 i ovan nimnda direktiv for att tidigt
tillsammans med s6kanden undvika att en tvistlosningsprocess behovs. Oavsett sa
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ska alltid en tvist som enbart har paverkan nationellt kunna hanteras av
Trafikverket inom ramen for tvistlosningsprocessen pa det siatt den beskrivs.

Trafikverkets kommentar:

Infor faststillelsen av internationell trafik i PCS ges ett “final offer” till sokande.
Detta erbjudande innefattar alla avtalspunkter i taglaget, det vill sdga aven
detaljerna for avtalade tider och platser. Sokande behover aktivt acceptera
erbjudandet for att fa kapaciteten faststilld och avtalad.

Darefter kan inte kapaciteten dndras pa ett sddant satt att avtalet bryts, exempelvis
genom andrade avtalstider.

Malardalstrafik
4.6.1 Tilldelning av kapacitet efter 6verbelastning

I vintan p4, eller som del avimplementeringen av TTR bor ett system med
fordefinierade taglageskanaler provas pa de banor dar sparkapaciteten understiger
efterfragat trafikutbud och dar prioriteringskriterierna inte bidrar till effektivt
kapacitetsutnyttjande utan snarare resulterar i undantrangningseffekter.

Kapacitetstilldelningens kriterier och dess prioriteringsprinciper bor utvecklas dar
samhaillsnyttan ses i ett bredare perspektiv och dar storre hdansyn tas till hela
kollektivtrafiksystemet och dess anslutningar.

Det kan ses oréttvist mot alla vara vardagsresenirer som dagligen pendlar i
Stockholm-Maélardalen att tagligen som enbart ansoks for enstaka veckodagar, eller
mycket korta perioder, tvingar fram anpassningar for tdg som planeras dagligen
eller mdndag-fredag. Tag som ansoks for enstaka dagar per vecka eller kortvariga
perioder bor darfor ha en lagre prioritet 4n tdg som trafikerar mandag - fredag eller
dagligen.

Trafikverkets kommentar:

Attihogre grad prioritera tig med manga gangdagar riskerar tyvarr att ge en effekt
som dr motsatt den 6nskade. Det finns redan nu en tendens att vissa sokande soker
fler gdngdagar dn de behover i hopp om att de pa sa satt ska fa hogre prioritet i
planeringen, och det beteendet skulle helt sakert 6ka om Trafikverket gjorde
utfistelser om en sddan hogre prioritet. Det &r inte troligt att 6kad 6versokning fréan
andra bolag skulle leda till att Mélardalstrafik far battre taglagen.
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Hector Rail
4.8.1.1 Erbjudande

Det har under arens lopp skett diskussioner om denna fraga, och Hector Rail 6nskar
ett fortydligande i texten kopplat till att sokande behover acceptera eller avboja
erbjudande inom 24 timmar. Det bor tydligt framga att dessa 24 timmar endast
giller helgfria vardagar. Det har i diverse forum tagits upp att Trafikverket tagit ut
personal extra pa helger for att arbeta bort en backlog, att det skickats Erbjudande
som sedan automatiskt avslagits p.g.a. sokande ej besvarat Trafikverket i tid. Detta
ligger utanfor sokandes kontroll och sokande kan heller inte motivera att ta ut extra
personal under helger och hogtider for att kompensera for nagot Trafikverket
hanterar internt.

Trafikverkets kommentar:

Detta problem orsakades av en bugg i TPS som fanns for ett tag sedan, men som nu
ska vara 10st. Trafikverket ser ingen anledning att 4ndra i
jarnvagsnatsbeskrivningen.

Snalltaget
4.8.2.1 Revision av tagplan

Vi saknar i nuvarande skrivning att Trafikverket ska besvara inkomna synpunkter
pa losningsforslag.

Det vill saga:

"Trafikverket

« tar emot, hanterar och besvarar inkomna synpunkter pa 16sningsforslag, i den
man berorda 6nskar 1dmna synpunkter, samt uppdaterar om mojligt
losningsforslaget utifrdn detta

”»

Trafikverkets kommentar:

Nir Trafikverket skickar erbjudande om dndrade taglagen framgar i det i vilken
man synpunkterna har kunnat tillgodoses.
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Malardalstrafik
4.9. Ombearbetning av nationell och internationell
kapacitetstilldelningsprocess (TTR)

Regionerna har genom medfinansiering av infrastruktur och satsningar pa nya tag
samt okat utbud tagit ett stort och langsiktigt ansvar. For att ytterligare starka
kollektivtrafikens roll i samhallsutvecklingen ser Malardalstrafik med fordel pa att
planeringsprocessen utvecklas dn mer. Milardalstrafik har ett behov av
langsiktighet och stabila flerdriga forutsattningar, nagot som gagnar medborgare,
naringsliv och inte minst persontransportbranschen. Milardalstrafik vilkomnar
darfor initiativen inom ramen for TTR och ser fram emot en fortsatt bra dialog om
implementeringen, tillsammans med 6vriga aktorer i branschen och Trafikverket.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket noterar synpunkten och delar forhoppningen att de kommande
regelandringarna ska skapa battre forutsattningar for kapacitetstilldelningen.

Ostgotatrafiken
Tilldelningsprocess och prioriteringsregler

Ostgotatrafiken har vid flera tillfillen tidigare framfort synpunkter pa att hela
planerings-processen maste tidigarelaggas. Framfor allt 4r det den slutliga
faststallelsetidpunkten som behover tidigareldggas da det i och med dagens tidsplan
inte medger goda mgjligheter att kunna planera anslutande busstrafik pa ett
kvalitetssdkert satt. Anslutande busstrafik ar avgorande for att hela-resan-
perspektivet ska tillgodoses och att det kollektiva resandet ska vara ett attraktivt
alternativ. For Ostgotatrafikens del, dir vara trafikavtal ger trafikforetagen 3
manader att planera, schemaligga, forhandla och delge sin trafik, innebar de angiva
tiderna i samradsutgivan att vi maste bestélla buss- och sparvagnstrafiken fran vara
trafikforetag 9 dagar innan T27 faststalls.

De intentioner som finns i kommande EU-férordning och TTR-projektet, om en
tidigare tilldelning pa ca 2 manader, ar ett minimum i brist pa fungerande ramavtal.
Ramavtal ar ett verktyg som redan finns diar sokanden kan fa kapacitet tilldelad for
flera &r pa en gang. (kap 3.3.1). Det skulle vara till gagn for pendeltagen dar
tidtabellen ar lika ar fran ar. Trafikverket har valt att inte anvianda ramavtal, utan
att ange orsak.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har tidigare arbetat for att forsoka mojliggora en enhetlig
faststillelsetidpunkt for nationella och internationella tdg, men for narvarande
maste vi tyvarr konstatera att det inte finns ndgon reell mojlighet for Trafikverket
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att fardigstélla en helt komplett tagplan visentligt snabbare dn idag utan att
kvaliteten blir lidande och med hansyn till att synpunkter ska hanteras och
eventuell tvistlosning genomforas. En tidigareldggning skulle krava stora
processforandringar som sannolikt inte kommer vara mojliga fore inforandet av
TTR.

Ostgotatrafiken
Tilldelningsprocess och prioriteringsregler

Regionerna har genom medfinansiering av infrastruktur och satsningar pa nya tag
samt ett okat utbud tagit ett stort ansvar. Ostgotatrafiken vill dirfor &terigen pétala
att villkor for tilldelning av kapacitet maste vara sddana att regionaltagstrafiken inte
missgynnas i forhallande till annan trafik. Nuvarande prioriteringskriterier kan
teoretiskt sett tranga undan all regional- och pendeltagstrafik vilket tydligt visar att
det finns ett stort behov av att vidareutveckla tilldelningsprocessen i allmanhet och
prioriteringskriterierna i synnerhet.

Kapacitetstilldelningens kriterier och dess prioriteringsprinciper (kap 4.6.1) bor
utvecklas dar samhallsnyttan ses i ett bredare perspektiv och dar storre hansyn tas
till hela kollektivirafiksystemet och dess anslutningar. Det ar viktigt att tidsfaktorn
for resor till och fran arbete (arbetspendling) far en uppgradering av vardet
motsvarande eller hogre an for tjansteresor. Tag med manga dagliga pendlare bor
ges storre prioritering och hogre viardering i jamforelse med tag med stor andel
sallanresenirer. Dagliga pendlare ar mer sarbara for déliga eller avvikande taglagen
och forlangda restider i jamforelse med resenarer som reser sillan. Det ar orimligt
att taglagen som enbart ansoks for enstaka veckodagar, eller mycket korta perioder,
tvingar fram anpassningar for tag som planeras dagligen eller mandag-fredag. Téag
som ansoks for enstaka dagar per vecka eller kortvariga perioder bor darfor ha en
lagre prioritet 4n tdg som trafikerar dagligen.

Trafikverkets kommentar:

Att i hogre grad prioritera tdg med manga gangdagar riskerar tyvarr att ge en effekt
som ar motsatt den onskade. Det finns redan nu en tendens att vissa sokande soker
fler gangdagar dn de behover i hopp om att de pa sa sitt ska fa hogre prioritet i
planeringen, och det beteendet skulle helt sidkert 6ka om Trafikverket gjorde
utfastelser om en sddan hogre prioritet. Det ar inte troligt att okad 6versokning fran
andra bolag skulle leda till att Ostgotatrafiken far bittre tigligen.

Ostgotatrafiken
Nyttjande av tilldelat taglage

Med nuvarande prioriteringsregler och dess tillimpning sa stéar det alla sokande att
fritt soka taglagen (kap 4.8.3). Den s6kande med hogst prioritet tilldelas sedan
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taglaget for det kommande aret. Om det 4r méanga sokande kan Trafikverket ha
forklarat bandelen for 6verbelastad och tvisteforhandling har genomforts. Sedan
kan den tilldelade utan eller med lag avgift avboka tigliget (kap 5.6.1). Aven om
avgifterna justerats i samradsutgavan sa ar kostnaderna fortfarande laga och om
man avbokar ett tagldge mer dn 48 dagar i forviag utgar ingen avgift alls. Reglerna
och tillimpningen gynnar darfér okynnessokningar” da man inte riskerar nagra
kiannbara konsekvenser. En taktfast tidtabell over langre perioder attraherar
pendeltagskunderna men en hogre prioriterad aktor kan trasa sonder tidtabellen,
for att sedan inte kora den trafik man fatt sig tilldelad.

Det ar ett sloseri med samhéllsresurser trots att Trafikverket har verktyg att atgarda
fragan. I en kommande EU-férordning maste detta regleras sa att icke nyttjat
taglage renderar lagre prioritet i kommande kapacitetstilldelningar.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har en bokningsavgift som syftar till att skapa incitament att sa tidigt
som mojligt aterlamna den kapacitet man blivit tilldelad i den stund det inte ldngre
finns behov att nyttja den. Daremot har Trafikverket inte ratt att “forhindra” en
sokande att ansoka och delta i samordning och tilldelning, om denne uppfyller
jarnvagsmarknadslagens krav att ansoka.

Som framgar i avsnitt 4.8.3 har Trafikverket vissa verktyg att hantera tilldelad
kapacitet, men dessa utgor inte ett heltickande regelverk sasom perioden fran
inkommen ansokning till och med faststillandet av taglaget.

Syftet med avregleringen i sig ar att de akt6rer som har transportbehov ska ges
mojlighet att sjdlva kunna forfoga 6ver den kapacitet transporten pa jairnvag
medfor.

Bilaga 4 B — Prioriteringskriterier

Snalltaget
5.2 Kostnadsparametrar for associationer samt
6 Berakning av samhallsekonomiska kostnader

Betydelsen av associationer ar en viktig del i den samhallsekonomiska
effektkostnadsberiakningen. Vi har i flera samréadssvar stallt oss fragande hur
tanken med associationer ar tankt att fungera. Med den idag avreglerade
jarnvagsmarknaden mellan olika aktorer stiller vi oss frigande om det verkligen ar
rimligt att en ansokan ska innehalla associationer i form av anslutningar till
faktiska tag, ansokta av andra — i vissa fall konkurrenter - utéver rent internt
produktionstekniska upplagg.
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I flera fall ar informationen inte allmant kand vid ansokningstillfallet och darmed
orealistisk att ta i beaktande. En association, i betydelsen anslutning, bygger pa en
faktisk anslutning till ett annat tdg som inte allt for sillan en annan aktor ar
ansvarig for. Siledes bor associationsfragan snarare handla om volymspecifika
reserelationer till viss ort/linje dn anslutningar till enskilda tag, 4n att
jarnvagsforetag fore ansokan ska ta kontakt med varandra om tinkta taglagen. Ett
forfarande som vi menar paminner om ett kartelliknande upplagg. Vi foreslar i
stillet att associationen anslutningar presenteras pa féljande satt: Tag X forvantas
ha Y resendrer som ska resa vidare till orten Z eller orter utmed linjen Q.

Trafikverkets kommentar:

Associationer enligt modellen ar relevant enligt samhillsekonomiska berakningar.
Associationer till tdg kan beraknas, medans det saknas berdkningsbara reella
parametrar till geografi. Likavil som till regional busstrafik som foreslagits tidigare
dar inte Trafikverket styr tidtabellerna.

Bilaga 4 D — Konstruktionsférutsattningar

Snalltaget
1.2 Planerade uppehallstider samt 2.1.1.3 Tid vid plattform
(Stockholms central)

Vi kan forsta syftet med att inféra en generell begrasning om att den planerade
uppehallstiden vid spér 8-19 inte far dverstiga 10 minuter for att inte ta for mycket
kapacitet pa Stockholm C i ansprak. Dock menar vi att det borde finnas en generell
skrivning om uppehéllstiderna dar den som ansoker kan ange mer tid med en
skriftlig motivering till Trafikverket. Sedan far Trafikverket justera tiden efter
bedomning, i stillet for att riskera att ansdkan avslas utifran grunden att ansokan
inte uppfyller villkoren i konstruktionsforutsattningarna.

Trafikverkets kommentar:

Undantag hanteras redan genom formuleringen "far endast goras efter
Trafikverkets bedomning i varje enskilt fall", vilket syftar till individuell bedomning
utifran kapacitetssituation och behov for taget. Trafikverket forstar dock oron for att
hela taglaget skulle bedomas vara ogiltigt, vilket inte varit syftet. Ett fortydligande
har darfor gjorts att Trafikverket i sddana fall justerar tiden. Trafikverket avser att
tillampa reglerna pa samma satt redan i T26, dven om detta inte uttryckligen star i
JNB.
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SJ
1.4 Tidsintervall i kritiska punkter

Hanvisning till var jarnvagsforetagen hittar listan med utvalda trafikplatser och
aktuell headway saknas. Dylika headwaytider maste tillkinnages som del av JNB
faststallelsen.

Trafikverkets kommentar:

Instammer, tabell ar tillagd.

Vasttrafik
2.2.1.2 Sparanvandning, tabell 2 Sparanvandning pa
Goteborgs central

Tabell 2 ar for restriktiv. Vi har till exempel insatstdg pa Bohusbanan i hogtrafik
som kan beh6va ankomma och avga spargrupp B for att de inte far plats pa
spargrupp D. Under perioder med kapacitetsplan Alingsas — Olskroken kan det
ocksa vara bra om det ar pendeltdgen fran Vistra stambanan som anvander
spargrupp D for att mojliggora tatare ankomster och avgéangar.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer i att tabell 2 blivit nagot for restriktivt i ansatsen att
optimera sparanviandningen pa Goéteborg C.

Vasttrafik
2.2.1.6 Tidsintervall mellan tagen vid avgang och ankomst

Galler femminutersintervallet mellan en avging och en ankomst dven spargrupp D
eller kan det vara kortare tid dar?

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har granskat tidsatgangen mellan avgaende och ankommande tag pa
spargrupp D och gjort en fornyad bedomnning. Text i andra stycket sista meningen
2.2.1.6 justeras.

Snalltaget
2.3.1.3 Tid vid plattform pa spar 5-11 (Malmo central)

Kapacitetsproblemen pa Malmo C, spar 5-11, har uppstétt genom att regional och
lokal trafik har utékats och att SJ har stillt in sin trafik 6ver Oresundsbron i stor
omfattning.
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Trafikverkets formulering géllande tid vid plattform faller pa sin egen orimlighet, da
det inte finns s& manga tillgdngliga vaxlingsvigar mellan spar 5-11 och
personbangarden, att dessa tider ar majliga att uppratthalla. For lokal- och
regionaltrafik kan detta vara mojligt, eftersom dessa viander pa Malmo C och gar
tillbaka mot Ostervirn eller Arlév, men for internationella tag och langviga
nationella nattdg behovs mer tid bade fore och efter ankomst dn 45 respektive 15
minuter.

Regeln foreslas darfor endast gélla lokala och regionala tag, om den ska vara kvar.

Vidare ar vi fragande till vad som avses med att undantag far endast géras efter
Trafikverkets bedomning i varje enskilt fall. Ar det utifran ett planerat (i
kapacitetstilldelningen) eller ett rent operativt perspektiv?

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket noterar Snilltdgets synpunkt kring plattformstid. Om langre
plattformstid kravs, sa att ovriga tdglagen paverkas negativt, behover detta
motiveras.

Trafikverket avser dock inte att tillaimpa regeln annat an i de fall det bedoms som
nodvandigt, exempelvis vid stor negativ paverkan pa, eller exkludering av, andra
taglagen. Ett fortydligande har darfor gjorts angdende detta. Trafikverket avser att
tillampa reglerna pa samma satt redan i T26, 4ven om detta inte uttryckligen star i
JNB.

Eventuella undantag bedoms av den funktion som tilldelar kapaciteten
(trafikplanerare langtid, trafikplanerare korttid, tagledare).

Snalltaget
2.3.1.4 Vaxling (Malmo central)

Utifran skrivningen om att varje vdixlingsrorelse ska jimstdllas med ett tagldge
motsvarande sparavsnitt. For att vixling ska vara mojlig maste ett tagldge vara
outnyttjat, sa att vdxlingsrorelsen kan utnyttja den tidslucka som ddrigenom blir
tillgdnglig.

Hur ansoker man i sa fall om véxlingsvag till/fran bangarden i Malm6? For om
vaxlingsrorelsen ska jamstéllas med ett taglage maste det kunna ga att anséka om
den kapaciteten.

Dartill behover det beaktas att Malmo central och Malmo personbangards
utformning inte alltid méjliggor en enkel rorelse, da personbangarden bestar av
flera korta spar — vilket gor undanvixling mer omfattande. Samt att mgjlighet for
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furnering av fordon saknas pa personbangarden och maste darmed utforas vid
plattform pa Malmo C.

Trafikverkets kommentar:

Viaxlingsviagen anses vara ansokt i form av associationen mellan tigliage och
uppstallning. I tilldelningsprocessen (bade 1ang- och korttid) gors en bedomning
om en sadan tidslucka ar tillganglig.

Trafikverket ar medvetna om att det i vissa relationer kravs flera vaxlingsdrag och
beaktar, om mojligt, detta vid kapacitetstilldelningen.

Skanetrafiken
2.4.1.3 Tid vid plattform (Helsingborgs driftplats)

Vi noterar ocksa att det tillkommit regler for hur lange tagfordon far sta vid
plattformar. Vi forstar att detta syftar pa att 6ka kapacitet pa stationer. Vi 6nskar
dock att denna regel hanteras pragmatiskt. I Helsingborg star vi langre dn angivna
tider. Skulle vi inte fa gora det, kommer detta att leda till att vagnarna maste vaxlas
ut, for att sedan vixlas ner igen. Detta okar slitaget pa spar och véxlar, skapar fler
rorelser som riskerar forseningar pa ovrig trafik. Vi vill att detta planeras i samrad,
sd att det blir ekonomiska och funktionella 16sningar for alla parter.

Trafikverkets kommentar:

Syftet med skrivningen ar inte att forbjuda ldnga vandtider generellt, utan snarare
vara ett verktyg for att 6ka kapaciteten i hogtrafik eller de tillfillen sparkapaciteten
ar reducerad. Ett fortydligande har darfor gjorts i texten. Trafikverket avser att
tillampa reglerna pa samma sitt redan i T26, 4ven om detta inte uttryckligen star i
JNB.

Bilaga 4 E — Trangsektorsplaner

Green Cargo
3.5.2

Green Cargo AB Posttransporter framfors med tdg i 160 km/h och kan med fordel
omledas via Kust Till Kustbanan / Alvsborgsbanan ( i relationen Géteborg -
Rosersberg och omvint). Det bor framga i vilken kategori denna typ av tag
kategoriseras.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket héller med om synpunkten och lagger till detta i JNB.
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Green Cargo
4.5.1 samt 4.5.2

Green Cargo anser det bor ligga pa Trafikverket att informera JF om tégens vikt
eller langd skapar begransningar vid moten. Vi kan inte beh6va minska vikt och
langd pa samtliga tag under en hel vecka pga. risk finns for moten pa strackor. Det
bor ligga pa Trafikverket att begira viktbegransning eller langdbegransning vid
behov.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer nar det géller langdbegransningen, stycket ar justerat. Men
nar det giller vikten s& bor sokande ha tillracklig kinnedom om banans topografi
som man dagligen trafikerar. Dvs hur mycket tagvikt i forhallande till dragkraften
som kravs for att klara backarna. Dessutom erbjuder Trafikverket stod via VV-max.

Tag i Bergslagen
4.3 Omfattning

Synpunkt: Trafikverket bor komplettera kapitlet med hanteringen pa 6vriga
grenstationer (Sv, Blge, Stl och Fv) for att 6ka tydligheten, d.v.s. inga sirskilda
restriktioner pa forendmnda driftplatser for trafik till och fran strackor som ej
omfattas av trangsektorsplanen.

Kommentar: for TiBs del avser synpunkten framforallt Blgc ddr vi avser att
bedriva persontrafik pd Dalabanan (Mras-Blgc samt Blgc-Hdm). For att undvika
missforstand att tagantalet i kapitlen 4.5.2 samt 4.5.3 dven omfattar trafik Mras-
Blgc-Hdm sd bor texten antingen kompletteras med Blgc sdrskilt, eller en allmdn
kommentar om att grenstationer undantas.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket héller med om synpunkten och lagger till detta i JNB.

Vasttrafik

I trangsektorplan for Vistsverige finns kanaler for godstag varje timme pa strickan
Herrljunga — Oxnered och varannan timme Bords — Herrljunga. Under 2027 ska
trdngsektorplanen anviandas framfor allt under helger, och ser man till helger med
trangsektorplan 2026 dr miangden godstag klart mindre 4n detta. Samtidigt tvingas
vi reducera var regionala trafik och dessutom ha kraftigt forlangda kortider pa den
trafik som kan framforas. Vi onskar darfor att Trafikverket tittar pa ett alternativ
diar mangden godskanaler stimmer mer 6verens med efterfragan, vilket bor ge
mindre paverkan pa var trafik.
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Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer. Text dndras sa att ansokan lordagar och sondagar ar mojlig
andra tider an enligt trangsektorsplanens kanalsystem, men om godstag ansoks
enligt trangsektorsplanen har detta foretrade.

Vasttrafik

Pé strackan Boras — Goteborg ar minuttalen i trdngsektorplanen i princip identiska
med trangsektorplanen 2026. I konstruktionen av tagplan 2026 fick vi plocka bort
nagra insatstdg pa Kungsbackapendeln som inte kunde framforas pa grund av
konflikter med tdg som skulle kora genom trangsektorplanen. Vi 6nskar darfor att
det sidkerstills att vi kan kora full trafik pa Kungsbackapendeln dven under dagar
med trangsektorplan i Vastsverige.

Trafikverkets svar:

Under 2027 ska trangsektorplanen anviandas framfor allt under helger. For att
kunna fa fram viss del av trafiken nar Viastra stambanan ar avstangd behover de fa
plats pa hela omledningsstriackan dven om néagot insatstag maste stillas in under
nagra fa dagar. Ingen andring gors.

Bilaga 4F — Kapacitetsplaner

SJ
Kapacitetsplan Alingsas — Olskroken

SJ AB och SJ Gotalandstag vill att kapacitetsplanen inte giller under vecka 29 utan
giltighetsperioden kortas av till 04:00 mandag 19 juli 2027.

Att kapacitetsplanen ska gilla dven vecka 29 nir bada spéren kan trafikeras anser vi
skapar onodiga lasningar och begrinsningar av bade person- och godstrafik. Det
handlar om en hogsommarvecka med sommartrafik sa trafikvolymen borde inte
kunna anses sé stor att trafiken ska behova regleras sé hart bara pga
hastighetsnedséttningen, tillracklig kapacitet borde finnas for att 16sa
trafikforetagens onskemal.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer och giltighetstiden andras till slutdatum vecka 28.
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SJ
2.5.3.2 Trafikeringsetapp 2

Minuttal ankomst Goteborg for kategori S saknas i tabellen.
Minuttal ankomst Savenas rbg for godstag saknas i tabellen.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer och tackar for synpunkten. Detta rattas.

Vasttrafik
2.5.3.2 Trafikeringsetapp 2

I tabellen i kapitel 2.5.3.2 har nagra tider hamnat pa fel platser for alla sodergaende
tdg utom pendlarna.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instimmer och tackar for synpunkten. Detta rittas.

Vasttrafik

Vi onskar att kapacitetsplanen avslutas samtidigt som enkelsparsdriften pa banan,
det vill sdga vecka 28 istillet for vecka 29.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket instaimmer och giltighetstiden dndras till slutdatum vecka 28.

Kapitel 5 — Taglagestjanster och avgifter

Snalltaget
5.2.3 Avgiftsprinciper for bokningsavgift samt 5.6.1
Bokningsavgift

Det ar inte tydligt for oss vad som giller for tagldgen som delvis stills in, alternativt
inte kors. Ett tdg som pa grund av omloppstekniska skil behover avbryta sin fard
tidigare dn planerat, pa grund av tidigare avvikelser, for att kunna komma tillbaka i
sitt planerade efterfoljande lage bor inte bli foremal for bokningsavgift — vilket
skulle motverka incitamentet att aterga till planerat lige sa fort som mgjligt.
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Trafikverkets kommentar:

Instillelser och avbokningar ska i forsta hand orsakskodas pé grundval av den
orsakande hindelsen. Om jarnvigsforetagen upplever att fel kod angivits finns
mojlighet att 6verklaga orsakskodningen i BRIO-processen.

Hector Rail
5.2.4 Avgiftsprinciper for kvalitetsavgift

Hector Rail konstaterar att det saknas ett tydliggorande av kvalitetsavgifter vid
omledning av ordinarie stracka, det vill saga konsekvensen for kvalitetsavgifter vid
akut omledning dar ordinarie tidtabell dterupptas senare i ledet. Enligt vad Hector
Rail erfar har ett arbete pagatt for att hantera detta som skulle gatt i mal i somras
men kan inte finna ndgot om detta i JNB 2027. Hector Rail saknar en skrivelse om
att ett tag ska orsakskodas pa felet som foranledde omledningen nir taget atergar
till sitt ordinarie lage och onskar att Trafikverket kompletterar med denna.

Trafikverkets kommentar:

Synpunkten har lamnats 6ver till pagaende utvecklingsinitiativ inom Trafikverket.

Snalltaget

5.2.4 Avgiftsprinciper for kvalitetsavgift samt 5.7
Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter

Vi stiller oss frigande om dagens utformning av systemet med kvalitetsavgifter
uppfyller sitt syfte med att forebygga driftstérningar i jarnvdgssystemet och att
forbdttra jarnvdgsnditets prestanda. Sdsom systemet ar uppbyggt idag upplever vi
att det allt for ofta forekommer en godtycklighet i bedomningen av verklig orsak,
vilket skapar en administrativ borda for bade Trafikverket och jarnviagsoperator att
utreda och begira ny kodning, snarare an att det skapar incitament att minimera
driftstorningar i jarnviagssystemet.

Det saknas ocksa incitament att minimera konsekvenserna av en driftstorning dar
ingendera parten anses som vallande (till exempel vid f6ljdorsaker och olyckor,
tillbud eller yttre omstandigheter) — vilket vi menar bor aligga Trafikverket i
egenskap av infrastrukturforvaltare.

Trafikverkets kommentar:

En hindelse far initialt en orsakskod baserat pa information som finns tillganglig
vid tidpunkten. Om ny information framkommer kan orsakskoden justeras enligt
faststilld process.
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Trafikverket har fatt ett regeringsuppdrag att f6lja upp och se Gver systemet
avseende verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter i jarnvigen. Uppdraget ska
redovisas senast 5 juni 2026.

For narvarande har Trafikverket inga planer pa att infora avgifter for F- och O-
koder.

Malardalstrafik
5.3 Minimipaket av tilltrAdestjanster samt avgifter

Mailardalstrafik anser att banavgifterna bor reduceras for de bandelar dar
hastighetsnedsattningar innebar att ordinarie banstandard och utlovad kapacitet
inte uppnas, t.ex. for en langre period dn 3 manader. Hastighetsnedsattningar kan
forutom direkta forseningar dven riskera att omlopp eller anslutningar paverkas
med negativa effekter for kunder, kostnader och intékter.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har i dagsliget valt att inte differentiera banavgifterna pa olika delar av
jarnvagsnatet. Forandringar utanfor trafikeringsavtal hanteras via
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter.

Snalltaget
5.3.4.2 Trafikinformation till resenéarer

Likt den viktiga, av Trafikverket efterfragade, informationen om
héllplatsinformation for ersattningstrafik, vilket inbegriper information som beror
den fysiska stationsmiljon, ser vi ett behov av att systematiskt aterinfora och
utveckla arbetet med plattformslagen. Det ar ett arbete som behover koordineras av
Trafikverket i egenskap av infrastrukturforvaltare utifran gallande standarder och
for att kunna uppdatera informationen i av Trafikverket tillhandahallna system som
beskriver infrastrukturen. Det dr en viktig fraga givet att allt langre tag ar att vinta
framover givet den knappa kapacitet som finns att tillga och att tiden for
resandeutbyten inte ska bli ohanterligt ldng, vilket inte framjar
punktlighetsperspektivet.

Utifran tidigare samrad avseende JNB 2026 sa beskrev Trafikverket att fragan
skulle lyftas till JBS. Eftersom Snalltdget AB inte ingar i JBS ar det inte godtagbart
for oss att fragan inte ska kunna hanteras utifran avtalsforhallandet mellan
Snalltaget, i egenskap av kund och jarnvagsforetag, och Trafikverket, i egenskap av
leverantor och infrastrukturforvaltare.
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Trafikverkets kommentar:

Era synpunkter har tagits vidare till Snalltagets kundansvarig pa Trafikverket.
Fragan kommer aven lyftas i Trafikverkets stationsrad for vidare dialog.

Tagforetagen
5.3.5 Avgiftssystem minimipaketet av tilltradestjanster

(taglage)

Vid omledningar som orsakas av Trafikverket infrastruktur anser Tagforetagen att
sparavgift och taglagesavgift ska tas ut enligt ordinarie firdvag. Det ar orimligt att
tadgoperatorerna dels ska sta for den 6kade ledtiden en omledning innebér, och
dessutom fa okade infrakostnader. JF omleder aldrig tag sjalvmant utan det sker
nar det av ndgon orsak ar stopp pa ordinarie bana, oftast pga infrastruktur.

Trafikverkets kommentar:

Hanteringen av spar- och taglagesavgifter vid omledning foljer
Jarnvagsmarknadslag (2022:365) 8 kap. 3 §: Avgifter for anvindning av de
tilltradestjanster som avses i 7 kap. 4 § ska faststillas till den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av framférandet av jirnviagsfordon, om inte nagot annat foljer av
4-8 88.

Det innebir att spar- och taglagesavgifter vid omledning berdknas utifran den
faktiskt anvianda fardvagen, dven om en annan fardvag tidigare har tilldelats.

Snalltaget
5.3.5 Avgiftssystem minimipaketet av tilltradestjanster

(taglage)

Vi har synpunkter pa principen att vid omledning tas sparavgift och tagldgesavgift
ut for faktisk anvdnd fdardvdg. Vi menar att i de fall Trafikverket ar den orsakande
parten som foranleder en omledning s ska spar- och taglagesavgift utga for den
planerade fardviagen samt att Trafikverket ersatter jarnvigsforetaget eller
trafikorganisatoren for de 6kade driftkostnaderna, vilket exempelvis ar fallet i
Tysklandi'.

Trafikverkets kommentar:

Hanteringen av spar- och taglagesavgifter vid omledning foljer
Jarnvagsmarknadslag (2022:365) 8 kap. 3 §: Avgifter for anvandning av de
tilltradestjanster som avses i 7 kap. 4 § ska faststillas till den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av framférandet av jirnvagsfordon, om inte ndgot annat foljer av

4-8 88.
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Det innebar att spar- och taglagesavgifter vid omledning berédknas utifran den
faktiskt anvanda fardvagen, Aven om en annan fardvag tidigare har tilldelats.

Hector Rail
5.3.5 Avgiftssystem minimipaketet av tilltradestjanster

(taglage)

Hector Rail anser att spar- och taglagesavgifter vid omledningar ska f6lja ordinarie
fardvag. Tagoperatorerna ska inte belastas med bade langre restid och hogre
kostnader nir tdg omleds pa grund av beslut fattade av Trafikverket. Att dven
Trafikverket tycker detta dr rimligt har bekraftats av Trafikverket, varfor Hector
Rail nu finner det méarkligt att detta inte ar fortydligat i forslaget till JNB 2027.

Trafikverkets kommentar:

Hanteringen av spar- och taglagesavgifter vid omledning foljer
Jarnvagsmarknadslag (2022:365) 8 kap. 3 §: Avgifter for anviandning av de
tilltradestjanster som avses i 7 kap. 4 § ska faststillas till den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av framforandet av jairnvigsfordon, om inte négot annat foljer av
4-8 88.

Det innebir att spar- och taglagesavgifter vid omledning berdknas utifran den
faktiskt anvinda fardvagen, 4ven om en annan fardvag tidigare har tilldelats.

Green Cargo
5.3.5 Avgiftssystem minimipaketet av tilltradestjanster

(taglage)

Vid omledningar som orsakas av Trafikverket infrastruktur anser Green Cargo att
sparavgift och taglagesavgift ska tas ut enligt ordinarie fairdvag. Det ar orimligt att
tagoperatorerna dels ska sta for den 6kade ledtiden en omledning innebér, och
dessutom, fa 6kade infrakostnader. JF omleder aldrig tig sjalvmant utan det sker
nar det av ndgon orsak ar stopp pa ordinarie bana, oftast pga infrastruktur.

Trafikverkets kommentar:

Hanteringen av spar- och taglagesavgifter vid omledning foljer
Jarnvagsmarknadslag (2022:365) 8 kap. 3 §: Avgifter for anvindning av de
tilltradestjanster som avses i 7 kap. 4 § ska faststillas till den kostnad som uppstar
som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon, om inte nagot annat foljer av
4-8 §8.

Det innebir att spar- och taglagesavgifter vid omledning berdknas utifran den
faktiskt anvanda fardvagen, aven om en annan fardvag tidigare har tilldelats.
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Transportstyrelsen
5.4.2 Transportvillkor och transporttillstand for
specialtransport

I samradsutgéavan for 2027 ars JNB sa ar det angivet i kapitel 5.4.2 att det kréavs
specialtransport for fordon som har buffertoverhing pa minst 2,5 m fran yttre
hjulaxel for boggivagn eller minst 3,5 meter for 2-axlig vagn (géaller inte RIV/TEN-
markta vagnar).

Sverige har ett nationellt krav for specialfordon (arbetsfordon) dar man med en
berdkning avgor om ett fordon behdver specialtransportvillkor eller inte, se 3 § i
kapitel 2 i bifogad foreskrift. Kravet ar tillampbart for alla fordon.

Forutom att Trafikverket skapar specialtransporter i onédan med den skrivning
som finns i JNB (eftersom ingen hansyn tas till fordonets bredd), sa kan det dven
vara tveksamt om ni far ha en regel som ar mer restriktiv 4n den notifierade
nationella regeln.

Trafikverkets kommentar:

Baserat pa den utredning och riskanalys som gjorts och som Trafikverket forsett
Transportstyrelsen med, s pagar nu ett arbete for att gora en inventering av
hinderfrihetspunkter/isolerskarvar i Trafikverkets anldaggning. Utifran resultatet av
den inventeringen kan Trafikverket komma att justera kraven i TRVINFRA-00006
och darmed i kommande versioner av JNB.

SJ
5.5.3 Provkoérning

"All dokumentation ska vara Trafikverket tillhanda senast en mdnad fore
provkorningen.”

SJ AB onskar ett fortydligande av denna punkt da provkornigar som regel bestalls
med 0-5 dagar framforhallning.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har en handlaggningstid pa en manad for provkorningsbeslutet under
forutsattning att all nédvandig dokumentation finns tillganglig. Ansokan om taglage
for provkorning hanteras enligt gillande regler. For mer information samt
ytterligare hanvisning se TDOK 2014:0175 Provkérning pa Trafikverkets
Jjdrnvdgsanldggning.
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Malardalstrafik
5.7 Verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter

Obehoriga i spar ar ett stort problem for tagtrafiken och dess kunder, Trafikverket
har som infrastrukturiagare ett medansvar att intrang och storningar inte sker i
anlaggningen och att infrastrukturen gors tillganglig for trafik. Malardalstrafik
upplever att Trafikverkets och blasljusmyndigheternas rutiner har bidragit till att
konsekvenserna pa framfor allt merforseningar har 6kat under manga ar. I och med
att obehoriga i spar numera utgor en betydande andel nar det giller
merforseningsorsaker ser vi med fordel att Trafikverket tillsammans med
blaljusmyndigheter lagger annu mer fokus pa atgarder som minskar mangden
obehoriga i spar samt konsekvenserna pa trafiken, till exempel genom férandrade
rutiner. For att skapa ytterligare incitament forordar Malardalstrafik att Obehoriga i
spar framover omfattas av kvalitetsavgifterna med Trafikverkets som betalare.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket delar uppfattningen att obehoriga i spar ar ett omfattande problem for
alla inblandade parter. For att begriansa obehoriga i spar arbetar Trafikverket bland
annat med att satta upp stangsel och pyramidmattor pa utvalda platser runt om i
landet.

I nuléget finns inga planer pa att infora avgifter for O-koder.

Hector Rail
5.9 Fakturering och betalning

I punkten 5.9 finns ett férbud mot innehéllande av betalning av s.k. avgifter samt
ett kvittningsforbud som enbart giller till forman for Trafikverket. Dessa forbud ar
oskaliga och bor strykas.

Trafikverkets kommentar:

Kvittningsforbudet ar ett led i Trafikverkets skyldighet att ta ut konkurrensneutrala
och icke diskriminerande villkor. Férbudet syftar till att forhindra att jairnvagens
aktorer ska behova konkurrera med foretag som utan rattmaitig fordran skulle
kunna skapa sig likviditet genom att havda kvittning.

Bilaga 5 B — Orsakskoder
Snalltaget

2.4 Jarnvagsforetagsorsaker (J)
Vi har svart att forsta koden JPR 10 Vixlingsrorelse i vdgen och hur det kan vara en
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orsak som skulle kunna ses som orsakat av det drabbade jarnvagsforetaget, eller hur
ar tanken med kodens tilliampning?

Likasa att JPR 03 Invdntan (eller motsvarande kodning for invantad forbindelse)
vid scenariot dar ett jirnvagsforetag invantar en annan férbindelse som fatt en
forsening till f6ljd av externa omsténdighet eller fel pa infrastrukturen. Det vill sdga
scenarion som jarnvagsforetagen inte kan rada 6ver. Vi menar att i ett sddant
scenario bor det inte kodas som att jarnviagsforetaget ar ansvarigt och saledes ska
erlagga kvalitetsavgift, utan att det 4r en konsekvens av den priméra orsaken till den
forsenande anslutningen som snarare ska ligga till grund som orsak. I till exempel
Tyskland ar dessa scenarion undantagna fran jarnvagsforetagens ansvar, vilket vi
menar bor vara fallet dven i Sverige.

Vi stiller oss ocksa fragande till att kvalitetsavgift ska utga i det fall det ror sig om
av-/pdlastning av tillgdnglighetsanpassad utrustning (JRU 02), vilket vi menar ar
diskriminerande.

Avser orsakskoden ONA 08 pakorda faglar och varfor ar det i sa fall inte en ODJ-
kod?

Trafikverkets kommentar:

J-koderna har tagits fram i samrad med representanter av
Jarnvagsforetag/avtalsparter i syfte att jairnvagsforetag sjalva onskar koder for att
kunna folja upp punktlighet. Nya koden JPR 10 kom som forslag att ersitta
befintliga JIA 12 och JUF 04. Likt dessa tva koder kommer JPR 10 att generera
FAT-kod for det tdg som storts av en vaxlingsrorelse.

JPR 03 Inviantan anvands idag exempelvis di ett jarnvagsforetag valjer att invanta
resendrer fran ett annat jarnvagsforetag.

JRU 02 ar framtagen efter onskemal fran representanter av
jarnvagsforetag/avtalsparter for att tydligare visa pa orsaker till forseningar vid
resandeutbyte.

Koden ONA 08 avser nér faglar orsakar skador i infrastrukturen och/eller pa
fordon.
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Bilaga 5 C — Schabloner och berdkningsexempel
elkostnad

Hector Rail
Bilaga 5 C, tabell 1.1.3 Schabloner fér godstag

Vi inviantar rattelse for fordonstyp HR243 som blev klar under remissperioden for
JNB 2027. Om denna andring sker i JNB 2027 eller i samtidigt
avvikelsemeddelande for JNB 2025, JNB 2026 eller JNB 2027 spelar Hector Rail
ingen roll.

Trafikverkets kommentar:
JNB 2027 har uppdaterats avseende fordonstyp HR243.

JNB 2026 ska uppdateras i samband med kommande avvikelsemeddelade (nr 5) i
bérjan av 2026. Andringen ska emellertid tillimpas retroaktivt for JNB 2025, och
tidigare fakturor for HR243 (2025) har darfor krediterats i enlighet med den nya,
korrekta schablonen.

Kapitel 6 — Operativ drift

Hector Rail
6.2.2.1 Information fran Trafikverket till jarnvagsforetag, fore
och under trafikutovning

Kommentar till andra stycket: Detta ar redan reglerat i TSD Drift och i TTJ och
skulle inte nodvandigtvis behova styras i JNB ocksa. Egentligen skulle det rdcka
med sista meningen.

Vi har forstatt att det pagar ett arbete inom Trafikverket med att fordndra hur
linjeboksinformationen ska delges oss JF. Trafikverket behover aterkomma till oss
JF, om nagon forandring av hur linjeboksinformationen delges, kommer att ske
under T27.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket ser det som en fortydligande information som bekriftar det som star i
TSD Drift och TTJ, vilket kan vara hjalpsamt for exempelvis en ny aktor pa den
svenska jarnviagsmarknaden att kénna till.

Trafikverket arbetar pa en digital losning men det kommer inte att ske négra
forandringar under T27.
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Kapitel 7 — Anlaggningar for tjanster

Snalltaget

7.3.4.4 Avgifter (Rangerbangardar och
tagbildningsmojligheter)

Avgiften for att anvanda tégbildningstjansten pa trafikplats Hagalund framgar inte
av texten. Da det bor vara en och samma avgift for alla jarnvagsforetag och

trafikorganisatorer, for att uppna en konkurrensneutralitet, bor avgiften anges i
JNB.

Trafikverkets kommentar:

Tagbildningstjansten pa trafikplats Hagalund tillhandahélls av annan part (for JNB
2027 av SJ Depédproduktion). Tjansteleverantorens uppgifter om tjansten, inkl.
avgifter, aterfinns via Trafikverkets webbplats Tjinsteleverantorer for

jarnvagstransportsrelaterade tjanster i Sverige - Bransch

Snalltaget
7.3.5.4 Avgifter (Spar for uppstallning)

Med bakgrund i de aterigen hojda kostnaderna for uppstallningskapacitet forordar
vi att Trafikverket omarbetar principen for hur avgift tas ut fran att idag debitera
utifran sparlangden sett till pabérjat hundratal meter till att 6verga till paborjat
tiotal meter. Skillnaden i avgift mellan ett spar som till exempel 4r 199 meter
jamfort med 200 meter langt blir annars orimlig. Nagot som inte bidrar till att
optimera fordelningen av uppstéllningskapacitet utifran ett ekonomiskt
styrningsperspektiv.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket tar med synpunkten i arbetet med att utveckla tjansten Spar for
uppstdllning och dess avgiftsmodell. Trafikverket uppskattar ert engagemang och
era konkreta exempel som bidrar till utvecklingen av tjansten.

SJ
7.3.5.4.1 Spar for Uppstallning

Uppstdllning zon A:
8,21 kr per tilldelat spar, per paborjad timme och paborjat hundratal meter spar

SJ AB anser att avgiften behover differentieras utifran vilken standard som rader
vid uppstillningsparen.

Exempel:
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https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/tjansteleverantorer-forjarnvagstransportsrelateradetjanster-i-sverige/
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Ett spar i Tomteboda utan Tégvarmepost, och i ménga fall klass-1-makadam och
utan all annan mojlighet till tillgdnglighet har samma avgift som ett spar i Hagalund
med tagvarmepost, servicegang pa bada sidor, vattenposter, tillfartsvagar for
servicefordon m.m.

Dessutom ar Tomteboda ofta obevakat vilket okar risk for skadegorelse och stolder.

Trafikverkets kommentar:

Era synpunkter om att avgiften bor differentieras utifran sparens standard och
tillgangliga faciliteter kommer att tas med i arbetet med att utveckla tjansten Spar
for uppstdllning och dess avgiftsmodell. Vi vill ocksa informera om att Trafikverket
just nu utreder behovet av ytterligare tjdnster i anslutning till uppstallning samt
Trafikverkets framtida roll.

For niarvarande erbjuder Trafikverket som tillaggstjanst till uppstéllning endast
anslutning till el via varmepost eller stromavtagare, och det finns redan idag ett
extra tillagg for anslutning till virmepost.

Trafikverket uppskattar ert engagemang och era konkreta exempel som bidrar till
utvecklingen av tjansten.

Bilaga 7 A — Tillgangliga spar for uppstallning

SJ

Flik 6, kommande dndringar: JNB 2027 borde rimligen inte innehélla uppgifter
med planerad trafikstart 2022, 2023 eller 2024.

Flik 3, uppstillning: Spar A8 och Ag i Hagalund saknas.

Sparangivelserna ar inte ratt definierade i Hagalund. Sparen 3-22 maste skiljas at
och definieras vilka spar som ar Hagalund och vilka som ar Solna.

D4 Jarnvagsforetagen ser Hagalund som en enhet oavsett antalet infrastrukturagare
ar det av stor vikt att det inte blir forvaxlingar av spar. Om det inte 4ndras kommer
Jernhusens spér fortsattningsvis heta lika som Trafikverkets inne i
Hagalundsanlaggningen

SJ AB foreslar att alla spar pa Mbg heter Soxx.

Trafikverkets kommentar:

Uppgifterna till bilaga 7A hamtas ur Trafikverkets baninformationssystem (BIS).
BIS visar nuldget och alla forandringar som &r planerade redovisar vi i fliken
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kommande andringar. Dar ligger det ibland kvar uppgifter som inte ar uppdaterade
i BIS. Vi tittar 6ver era uppgifter om felaktigheter gor nédvandiga forandringar i
bilagan.

Kapitel 8 — Trafikverkets allmanna avtalsvillkor

Hector Rail
8.3.2 Avtalspartens anvandning

Trafikverket har justerat i punktlistan sa att det nu anges att "Trafikverkets
avtalsparter ska vid anvdndning av de tjanster som Trafikverket levererar folja
[...] foreskrifter som reglerar den aktuella verksamheten.” istillet for 7/...J
Joreskrifter som finns angivna i Bilaga 3 A” som anges i nu gillande JNB
savil som i JNB for 2026. Hector Rail anser att det — med den nya skrivningen —
blir oklart vilka foreskrifter en godstagsoperator har att forhéalla sig till vid
anvandning av “de tjanster som Trafikverket levererar”. Hector Rail anser att den
gamla skrivningen ska kvarsta oforandrad.

Det noteras dven harvid att Trafikverket underlatit att upplysa tagoperatorerna om
denna tilltdnkta forandring (se "Sammanstéllning 6ver forandringar JNB 2027” dir
det inte finns ndgon notis om denna andring).

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket ber om ursikt for att upplysningen f6ll bort i sammanstallningen 6ver
forandringar JNB 2027, det var inte var avsikt.

Andringen i texten har gjorts for att fortydliga att det ven finns andra foreskrifter
an de som finns angivna i bilaga 3A som reglerar jarnvagsforetagens verksamhet.
Textandringen utgor ingen dndring i sak mot det som redan géller.

Hector Rail
8.5.7 Ersattning vid rojning

Det noteras att Trafikverket till del tagit till sig av de synpunkter som lamnades
infor samradet for JNB 2026 och dndrat i punkten 8.5.7 sa att tidsfristen nu ar i
paritet med den som anges i 8.6.9. Detta ar positivt. Dock har det inte skett ndgon
forbattring avseende bestaimmelsen otydlighet. Hector Rail ar alltjamt av asikten att
bestammelsen behover justeras s att det tydligt framgar vilka krav som avses (dvs.
om den géller for alla krav for r6jnings- och bargningskostnader eller om fristen
enbart galler for rojnings- och bargningskostnader dar sakskada i ovrigt inte
uppkommit).
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Trafikverkets kommentar:
Texten fortydligad i JNB 2027 och lydelsen ar dndrad till:

Vid skadehindelse dar Trafikverket far anses som véllande, har Trafikverkets
avtalspart ratt till ersattning for rojnings- och bargningskostnad. Detta giller dven
om inte sakskada uppkommit.

Hector Rall
8.6.1 Allmant

Tagforetagen och dess medlemmar har under lang tid forsokt forma Trafikverket att
justera sina ansvarsfriskrivningar i avsnitt 8.6.1 JNB. Ansvarsfriskrivningarna ar
ldngtgdende och innebar bl.a. att Trafikverket (dvs. leverantoren) inte bar nagot
ansvar for skada som tagoperator (dvs. kunden) lidit till foljd av Trafikverkets
avtalsbrott (t.ex. vid forsenad, utebliven eller felaktig leverans av taglagen) eller for
ren formogenhetsskada i Gvrigt.

Forsoken att anpassa och balansera ansvarsfriskrivningarna har dock hittills varit
fruktlosa. Efter att Trafikverket inforde planeringssystemet MPK i december 2022
med betydande skador som foljd blev behovet av en justering 4n mer akut. Det gick
sa langt att tva tdgoperatorer (daribland Hector Rail) tingats in i domstolsprocesser
i ett forsok att fa skadorna kompenserande. Enligt Hector Rail ar detta inte en vettig
resursallokering av skattemedel.

Enligt Hector Rail star det klart att ansvarsfriskrivningarna i avsnitt 8.6.11 JNB ar
oskiliga. Den uppfattningen vinner stod av ett rattsutlatande fran fore detta
justitierddet Torgny Héstad, som Trafikverket tagit del av tidigare.

Det ar dven virt att notera att nuvarande utformning av ansvarsfriskrivningarna
snedvrider incitamenten for Trafikverket att uppratthélla god kvalitet pa sina
tjanster, eftersom risken for pafoljder vid avtalsbrott i praktiken uteblir. Detta
riskerar att drabba tdgoperatorerna hart och forsvaga deras stillning pa
marknaden. En mer balanserad reglering skulle inte bara framja rattvisa mellan
parterna utan ocksa bidra till en 6kad konkurrenskraft for jarnvagsbranschen.

Mot denna bakgrund ar forandringar av ansvarsfriskrivningarna noédvandiga.

Trafikverkets kommentar:

Det pagar ett kontinuerligt arbete, tillsammans med jarnvagsbranschen, med att
utveckla regelverken i Jarnvagsnatsbeskrivningen.

I den man nya eller justerade regler faststills kommer de att implementeras och, i
tillampliga fall, beskrivas i jairnvagsnatsbeskrivningen enligt den tidplan som
jarnvagsmarknadslagen pabjuder.
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Hector Rall
8.11 Ansvar for ekonomisk skada

Ekonomisk skada — godstrafik

Sedan mojligheten till ersattning for ekonomisk skada infordes via lagstiftning ar
2018 (dvs for 7 ar sedan) har INGEN godstéagsoperator beviljats ersiattning. Detta
beror inte pa brist pa ansokningar utan pa att Trafikverkets krav pa underlag ar sa
hogt satta att tdgoperatorerna inte kan efterkomma dem (beroende bland annat pa
sekretessbestimmelser i avtal mot kund vilka férhindrar tdgoperatorer att dela
dessa med Trafikverket). Hector Rail anser att kraven for att erhélla ersattning
maste vara rimliga och i paritet med de forutsattningar som godstagsoperatorer
arbetar under. Annars blir rittigheten i lagstiftningen illusorisk. Notera dven att
kraven for persontrafiksoperatorerna ar uppstéllda pa ett annat sitt vilket medfor
att dessa operatorer erhaller ersiattning per automatik vid ansokan. Trafikverkets
olika kravstillningar medfor saledes dven att det inte rader nagon likabehandling
mellan operatérerna pa det svenska jairnvagsnitet i detta hinseende.

Trafikverkets kommentar:

Ekonomisk skada gods har ett godkant ansprak sedan inforandet. For ekonomisk
skada gods dr det enbart de verifierade kostnaderna som transportoren ersatt sin
kund f6r, som ar mojliga att ersédtta. Krav pa visad skada &r forenligt med vad som
giller allmént.

SJ

Synpunkt

SJ AB har under ménga ars tid ifragasatt skiligheten i de ansvarsfriskrivningar som
Trafikverket tillampar i sina allminna avtalsvillkor, inte minst skrivningen i punkt
8.6.1 som innebar att Trafikverket inte star nagot ansvar for skada som
jarnvagsforetag lider till foljd av avtalsbrott (t.ex. forsenad eller utebliven leverans
av taglagen).

Trots SJ ABs (och 6vriga branschens) synpunkter och anstrangningar for att fa till
mer balanserade villkor, har forandringar uteblivit. Det vittnar om att villkoren ar
ensidigt dikterade av Trafikverket och att samradet i denna del enbart sker for
formens skull. SJ AB konstaterar att villkoren ar oférandrade dven i 2027 ars
samradsutgava och darmed fortsatt obalanserade, inte minst da det saknas
pafoljder nar Trafikverket begar avtalsbrott.

Trafikverket har friskrivit sig fran i princip allt ansvar for de kostnader som uppstar
hos jarnvagsforetag nar Trafikverket brister i sin leverans, dvs vid brott mot
avtalade bestimmelser eller tvingande lagstiftning. SJ AB efterfragar foljaktligen
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fortsatt en forandring av avtalsvillkorens ansvarsreglering for att skapa balans och
rimlig riskférdelning. Jarnviagsbranschens konkurrenskraft ar beroende av en
fungerande infrastruktur och skaliga villkor for dess nyttjande.

Trafikverkets kommentar:

Det pégar ett kontinuerligt arbete, tillsammans med jarnvagsbranschen, med att
utveckla regelverken i Jirnvagsnatsbeskrivningen.

I den man nya eller justerade regler faststills kommer de att implementeras och, i
tillampliga fall, beskrivas i jairnvagsnatsbeskrivningen enligt den tidplan som
jarnvagsmarknadslagen pabjuder.

Tagforetagen
Generellt om JNB:s ansvarsfriskrivningar

Tagforetagens medlemmars skador pa grund av Trafikverkets avtalsbrott uppgar
varje ar till betydande belopp.

Tagforetagen och dess medlemmar har under lang tid forsokt forma Trafikverket att
justera sina ansvarsfriskrivningar i avsnitt 8.6.1 JNB. Vad giller ersattningsansvar
innehaller villkoren langtgaende ansvarsfriskrivningar. Ansvarsfriskrivningarna ar
langtgdende och innebir bl.a. att part inte bar négot ansvar for skada som
motparten lidit till foljd av ett avtalsbrott (t.ex. vid forsenad, utebliven eller felaktig
leverans av taglagen) eller for ren formogenhetsskada i Gvrigt.

Forsoken att anpassa och balansera ansvarsfriskrivningarna har dock hittills varit
fruktlosa. Jarnvagsforetagens verksamhet ar beroende av tillgang till statens
jarnvagsnat. Jarnvagsforetagen saledes, for att kunna nyttja jarnvagsnatet, tvungna
att inga avtal pa vilka villkor Trafikverket an beslutar om.

Enligt Tagforetagens medlemmars mening star det klart att ansvarsfriskrivningarna
i avsnitt 8.6.1 i JNB ar oskiliga. Den uppfattningen vinner stéd av ett rattsutlatande
fran fore detta justitierddet Torgny Hastad, som Trafikverket tagit del av tidigare.
Detta lyftes dven i samrad JNB 2026 fran Tagforetagen.

Mot denna bakgrund ar forandringar av ansvarsfriskrivningarna noédvandiga for att
skapa balans och rimlig och relevant riskférdelning mellan parterna och darmed
oka jarnvagsbranschens konkurrenskraft.

Trafikverkets kommentar:

Det pagar ett kontinuerligt arbete, tillsammans med jarnvagsbranschen, med att
utveckla regelverken i Jarnvagsnatsbeskrivningen.
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I den man nya eller justerade regler faststélls kommer de att implementeras och, i
tillampliga fall, beskrivas i jairnvagsnatsbeskrivningen enligt den tidplan som
jarnvagsmarknadslagen pabjuder.

Bilaga 8 A — Hanteringsregler vid olycka eller tillbud

Snalltaget
Avsnitt 4 Raddningsévning

Vi vialkomnar gemensamma raddningsévningar, men stiller oss fragande till vem
som ansvarar for att gemensamma raddningsévningar genomfors, da vi inte ser att
det ar tydligt idag och inte heller i texten. Det borde vara Trafikverket i rollen som
infrastrukturforvaltare som ager fragan, men att initiativen eller 6nskemalet om att
genomfora ovningar kan komma fran aven jarnvagsforetag utover
raddningstjansten.

Trafikverkets kommentar:

Raddningsévningar kan genomforas med flera syften och involverar ofta flera
samhallsfunktioner och intressenter. Beroende pa syfte och omfattning kan
raddningsévningar exempelvis genomforas av bldljusmyndighet, lansstyrelse,
kommun, MSB och andra myndigheter.

Bilaga 8 B — Hantering vid skadereglering

Hector Rail
1.4.1 Totalskada och 1.4.2 Reparationskostnad

Trafikverket har pa senare tid i vissa skadedrenden valt att — till skillnad fran
tidigare praxis — begira dagsvardesutrakningar for enskilda komponenter i skadade
foremal (exempelvis hjulaxlar tillhorande jairnvagsvagnar).

Trafikverkets hallning i dessa skadedrenden ar varken konsekvent eller rimlig. I
punkt 8.6.4 i JNB anges att "[E]rsattningsskyldighet vid sakskada omfattar sakens
varde eller reparationskostnad (dock inte kostnad overstigande sakens virde),
vardeminskning och stillestdndsersattning samt annan direkt skada. Se bilaga 8 B”.
I Bilaga 8 B till JNB punkten 1.4.1 anges att totalskada har uppstétt nar kostnaden
for ateranskaffning eller reparation overstiger det nedanstaende framriaknade
dagsviardet (V) dar foremaélets dagsvarde ar lika med ateranskaffningsvardet
multiplicerat med det ej avskrivna vardet i kr V = (A x (100-P)). I punkten 1.4.2
anges att kostnad for reparation inte far overstiga viardet av totalskada enligt punkt
1.4.1 ovan.
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I punkten 8.6.4 i JNB anvinds séledes begreppet “sak”, medan begreppet “foremal”
anvands i punkten 1.4.1 och 1.4.2 i Bilaga 8 B. Ingenstans anges vad som avses med
varken ordet “sak” eller foremal”. Enligt var mening kan regleringen inte rimligen
innebara att en part ar skyldig att tillhandahalla motparten dagsviardesutrakningar
for samtliga komponenter som behover bytas ut vid reparation av en ”sak” eller ett
“foremal”, exempelvis komponenter i en vagn eller en vixel. Var uppfattning ar

darfor att regleringen ska fortydligas for att aterspegla detta.

Om Trafikverkets tolkning av bestimmelsen i ovan nimnda skadeidrenden var
korrekt sé skulle det innebara att ett foremal (exempelvis en vagn eller en vaxel) i
sig kan innehaélla ett stort antal foremal (vagnens eller vixelns komponenter) och
att det darmed kan forekomma flera totalskador betriaffande ett och samma
foremal, aven om foremalet i sig inte ar totalskadat. Parterna skulle darmed
godtyckligt kunna begira dagsviardesutriakningar fran den andra parten for samtliga
komponenter i ett foremal vid en skada, vilket medfor en orimligt tung
administrativ borda (sarskilt vid krav som uppgar till 14gre belopp).

Trafikverkets tolkning dr vidare problematisk i forhallande till jairnvagsforetags
hyresgivare av bland annat lok och vagnar.

Trafikverket har tillkinnagett att det anser att Bilaga 8 B dven ska tillampas pa
egendom som dgs av ndgon annan an tagoperatoren trots att det in ingressen i
Bilaga 8 B anges att "anvisningarna gdller inte for parts regresskrav for skada pa
tredje man”. Forhyrd egendom ska séldes — enligt Trafikverket — inte exkluderas
fran Bilaga 8 Bs tillampningsomrade. Till stod for sin instillning har Trafikverket
meddelat att ”Ersdttning for skador pa fordon dr reglerade i de allmdnna
avtalsvillkoren i Jarnvdgsndtsbeskrivningen. Hyrda eller inldnade fordon utgér
inget undantag i forhallande till Trafikverket. Fordonen dr en del av
verksamheten som bedrivs enligt avtalet med Trafikverket och ddrmed en del av
transportorens ansvar. Ser vi pa Jarnvdgsndtsbeskrivningen p. 8.2 sa star det att
“parterna ansvarar gentemot varandra i alla avseenden for den som part sdtter i
sitt stdlle samt for den material, personal och ovriga resurser som de anvdinder.
Vid ersdttningskrav som foljer av skyldighet ska parterna framféra dessa krav till
varandra. Detta dr forenligt med en generell juridisk tolkning inom avtalsrdtt av
begreppet tredje man som ndgon som inte kan anses vara part i ett visst
avtalsforhdllande.” Vad Trafikverket har anfort forandrar inte det faktum att
leasegivaren ar en separat juridisk person och darmed tredje man i forhallande till
Trafikverket samt att lydelsen i Bilaga 8 B tydligt medfor att skador pé tredje mans
egendom inte ska omfattas av Bilaga 8 Bs tillimpningsomrade. Att
jarnvagsforetaget ansvarar for fordonen (lok och vagn) i enlighet med punkten 8.2 i
JNB forandrar inte detta faktum.

Skulle Trafikverket halla fast vid sin instéllning enligt ovan skulle detta medfora att
de jarnvagsforetag som hyr in hela eller delar av sin fordonsflotta blir forférdelade
jamfort med de jarnvagsforetag som har mojlighet att dga sin fordonsflotta.
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Anledningen hartill ar att branschens leasegivare inte har samma villkor kring
skadeberikning som Trafikverket har och sirskilt inte vad géller
dagsvardesberikningen. Vid skada pa forhyrd egendom riskerar jarnviagsforetaget
darmed att fa lagre ersattning fran Trafikverket 4n vad foretaget i sin tur méaste
betala till leasegivaren.

Trafikverkets kommentar:

Att begreppen “sak” respektive “foremal” inte ar definierade betyder inte att det ar
ogorligt att bedoma vad som kan anses hora till respektive begrepp nar det giller
reglering av skada.

Trafikverkets hallning géallande dagsvardesberakning ar att de kommunicerade
delarna ar tydligt avgransade.

Ett arbete pagar med representanter fran branschen och Trafikverket med avsikt att
fortydliga hanteringen av dagsviardesberidkningar.

Undantaget for tredje mans skada i bilaga 8B ar inte avsett att gilla fordon som part
anvander i trafik (jamfor med begreppet tredje man i jairnvagstrafiklagen 17 och 18
§8). Egna eller inhyrda fordon gor ingen skillnad i forhallande till vad Trafikverket
kan betala i ersattning till part.

Hector Rail
1.7.1 Framstéallan av ersattningskrav

Hector Rail och Trafikverket har haft omfattande diskussioner om formerna for
skaderegleringen under detta ar varvid parterna har varit oeniga i frdga om saval
formerna for skadereglering som de rattsliga foljderna av skaderegleringen. Av
utrymmes- och tidsskél har Hector Rail inte mgjlighet att ga in pa detta i detalj
inom ramen for detta yttrande men vi anser att en generell 6versyn borde goras i
fraga om rutinerna for skaderegleringen. Vi kan hiarvid konstatera att regleringen
avseende formerna for skaderegleringen ar timlig innehallslos i JNB. Att
Trafikverket i forslaget till JNB 2027 nu lagt till att ett skaderegleringsmote ska
hallas adderar inte naimnvart till tydligheten.

Trafikverket kommentar:

Trafikverket noterar dessa synpunkter.
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Overgripande synpunkter

Tagforetagen
Avgifter

DA tydligt underlag till berakning av kostnadsforandringar for avgifter saknas kan
Tagforetagen inte kontrollera om dessa ar skiliga eller ej. Tagforetagen onskar att
Trafikverket detaljerat redovisar for avgifternas berakningar och bildgger dessa till
JNB 2027 och framtida Jarnvagsnatsbeskrivningar. Utan tillracklig insyn i
beridkningarna havdar Tagforetagen att Riksrevisionens granskningsrapport Drift
och underhall av jairnvagar — omfattande kostnadsavvikelser (RiR 2020:17) tydligt
pekar pa att Trafikverket inte i tillracklig man far resultat for sitt
kostnadsbesparande arbete niar upphandlingarna i snitt blivit 74% dyrare dn
beriaknat. Det har dven rapporterats pa flera héll, med forskningsstod, att kostnader
for jarnvagsarbete okat nara dubbelt s mycket som Konsument Pris Index sedan
1990. Tagforetagens medlemmar dger inte fraigan om upphandlingen, och kan heller
inte vilja en annan leverantor av Sveriges jarnvagsinfrastruktur utan ar tvingade att
betala det pris som ingédr i TRAV och JNB. Darfor onskar Tégforetagen att
Trafikverket tydligt beskriver kostnaderna, i detalj, for att Tagforetagen och dess
medlemmar ska fa chans att yttra sig om prissattningen.

Den 6kade mangd underhall och reinvesteringar som planeras i tagplan 2027 och
framgent ar forvisso valkommet av Tagforetagen som dagligen nyttjar en
infrastruktur som orsakar mycket stora storningar och kostnader samt haller
tillbaka utvecklingen av jarnvagstransporter inom Sverige. Regeringen beslutar om
tilldelningen av medel och Trafikverket upphandlar underhéll och reinvesteringar,
men tdgoperatorerna anses bekosta detta via sparavgiften. Det betyder att den
underhallsskuld som uppstétt, framforallt, under de aren da jarnvigen inte var
avreglerad, nu ska atertas med medel fran svenskt naringsliv och resenirer. Det
riskerar att bli en oskaligt hog kostnad att bara och riskerar jairnvagens
konkurrenskraft med andra transportmedel samtidigt som den riskerar svensk
industris konkurrenskraft med andra landers. Tagforetagens instéllning ar att
Trafikverket snarast atergdr till 2022 ars nivaer och begir en omprovning av
Transportstyrelsens beslut.

Tagforetagen menar att Trafikverket inte i tillracklig man har analyserat
konsekvenserna av dessa flerariga forandringar pa samhallet som helhet, inklusive
dess paverkan pa naringslivet, miljon, och den 6vergripande ekonomin. Vi begar att
Trafikverket undersoker och presenterar en samhallsekonomisk
trafikslagsovergripande analys som inkluderar de externa effekterna av hojda
banavgifter sett Over aren 2022—2050 (ar 2050 da malaret for atertagandet av
underhallsskulden enligt GD och Infrastrukturministern). Hur kommer
minskningen av godstrafikvolymen att paverka utslapp av vaxthusgaser, tringsel
och andra miljofaktorer? Vilka ar de forvantade effekterna pa luftkvaliteten och
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klimatforandringarna? Det ar viktigt att varje trafikslags slitage mits pa ett
rattssakert, naturvetenskapligt och verifierbart sitt. Vad giller godstag sa forvarrar
de hoga avgifterna situationen genom att hog tagfyllnad i form av tagvikt innebar
hogre procentuell banavgiftshgjning. Samtidigt som alla ropar efter
langre/tyngre/storre godstag i syfte att stimulera ett battre kapacitetsnyttjande,
flertalet LTS projekt till i Nationella Plan for infrastruktur 2026—2037 och
inkopplingen av Fehrman Balt passagen forviantas bara nagra ar efter aktiveringen
av JNB 2027.

Trafikverket behover koppla avgiften mot en ett 16fte for leverans av den tjanst man
betalar for. I avtalet finns det inte tydligt definierat vad som ar en avvikelse och
saledes bor ligga som grund for erséattning for skada. I ett kommersiellt avtal ar det
brukligt att parten som koper tjansten dven har en tydlig beskrivning av vad
leverantoren atar sig att leverera dvs vad, till vilken kvalitet samt hur avvikelser
hanteras. Denna del saknas fortsatt i JNB.

Sa lange ovanstaende ar utretts bor varken banavgifter eller andra avgifter regleras.
Ska en 6kning av pris goras ska det tydligt presenteras en utredning samt
konsekvensanalys. Grunden ska vara en tydlig beskrivning kring vad Trafikverket
atagit sig att leverera till kund i utbyte mot avgifter.

Trafikverkets kommentar:

Remissvaret fran Tagforetagen ar inte direkt kopplade till JNB 2027. Ménga av de
fragor och pastaenden som tas upp ligger som delmangder i det regeringsuppdrag
som Trafikverket redovisade i juni 2025. En av slutsatserna i det uppdraget var att
fortsatt arbete med utformning av banavgifter behovs. Ett arbete Trafikverket har

startat upp.

Utformningen av banavgifter styrs av EU-direktiv och den svenska
jarnvagsmarknadslagen. De ar av tre slag: avgifter motsvarande direkta kostnader
(obligatoriska), kapacitetsavgifter (valfria, far tas ut dar det rader kapacitetsbrist)
och finansierande avgifter (“mark-ups”). For ndrvarande tar Sverige enbart ut de
forstnamnda, obligatoriska banavgifterna. Sverige tar dels ut en avgift per tonkm
(sparavgift), dels en avgift per tigkm (tigligesavgift). Ar 2024 var intikterna frin
banavgifterna ca 2,6 mdkr, vilket motsvarade ungefar 15 procent av jairnviagens
drift- och underhéllskostnader. Trafikverket anviander sig av en ekonometrisk
modell for berdakning av de direkta kostnaderna som tagtrafiken ger upphov till.

De banavgifter som géller nu (2025 - 2027) ar baserade pa studier som utfordes av
VTI omkring 2018 (CTS WP 2018:24, CTS WP 2018:22, CTS 2018:20). Dessa
studier visade att banavgifterna behovde héjas jamfort med déavarande niva, for att
né upp till de direkta kostnaderna, dvs den lagliga miniminivan. Trafikverket avsag
att genomfora denna hojning gradvis, for att ge tagtrafiken mojlighet att gradvis
anpassa sig till de hogre nivaerna, ndgot som ocksa skett. Fran JNB 2025 ticker
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banavgifterna, enligt nuvarande avgiftsmodell, de direkta kostnaderna som
jarnvagsfordonen ger upphov till. For JNB 2026-27 har banavgifterna endast
indexjusteras.

Under perioden fram till 2025 har Trafikverket riknat och redovisat hur de gradvis
hojda banavgifterna paverkar person- och godstrafiken. Detta betyder inte att
Trafikverket kan franga att ta ut avgifter som tacker de direkta kostnaderna. Staten
har infort en miljckompensation (statsstod) om MSEK 885 (2026-2030) for att 6ka
konkurrenskraften for godstrafik pa jarnvag.

Hector Rail
Inledning

Under arens lopp har de tdgoperatorer som anviander Trafikverkets infrastruktur —
diribland Hector Rail AB ("Hector Rail”) — aterkommande framfort synpunkter pa
avtalsvillkor i JNB, bade inom ramen for samradsprocesserna och i andra kanaler.
Var uppfattning ar dock att dessa synpunkter hittills inte har tagits i beaktande eller
lett till forandring i de forum som funnits tillgdngliga. Mot denna bakgrund
upplever Hector Rail att Trafikverkets samradsforfarande i forsta hand genomfors
for att uppfylla formella krav snarare an syftar till verklig dialog. Detta underbyggs
av det faktum att Trafikverket inte ens bemdodat sig med att tillhandahélla en
andringsmarkerad version av JNB 2027.

Mot bakgrund av ovanstéende ar det diarmed svart for oss att motivera att lagga
betydande resurser pa att lamna synpunkter pa JNB 2027.

P4 ett 6vergripande plan ngjer sig Hector Rail med att konstatera att villkoren — da
liksom nu — ar obalanserade och ensidigt dikterade. En forandring av
avtalsvillkoren ar nodvandig for att skapa balans och rimlig riskfordelning mellan
parterna och diarmed 6ka jairnvagsbranschens konkurrenskraft.

Mot bakgrund av de senaste drens handelser samt de innevarande och kommande
avgiftshgjningarna onskar dock Hector Rail lamna sarskilda synpunkter avseende
nedan rubricerade omraden.

Avgifter (Kapitel 5 — Taglagestjanster och avgifter samt
bilaga 1 B avgifter for tjanster)

DA tydligt underlag till berdkning av kostnadsforandringar for avgifter saknas kan
Hector Rail som avtalspart inte kontrollera om dessa ar skaliga eller ej. Hector Rail
onskar att Trafikverket detaljerat redovisar for avgifternas berakningar och bilagger
dessa till JNB 2027 och framtida Jarnvagsnitsbeskrivningar. Hector Rail menar att
det inte gar att utesluta att det finns kostnadsbesparingar for Trafikverket, och att
det aven kan dolja sig avgifter som inte direkt kan kopplas till det slitage som
jarnvagsfordonen orsakar men som dnda kan tdnkas benamnas som underhall,
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exempelvis snorgjning och tradrojning. Utan tillracklig insyn i berdkningarna
havdar Hector Rail AB att Riksrevisionens granskningsrapport Drift och underhall
av jarnvagar — omfattande kostnadsavvikelser (RiR 2020:17) tydligt pekar pa att
Trafikverket inte i tillracklig méan far resultat for sitt kostnadsbesparande arbete nar
upphandlingarna i snitt blivit 74% dyrare dn berdknat. Det har d&ven rapporterats pa
flera hall, exempelvis fran Innovationsforetagen, att kostnader for jirnvagsarbete
okat nara dubbelt sd mycket som Konsument Pris Index sedan 1990, nigot som
knappt gar att kdnna igen i andra branscher. Hector Rail AB och
andrajarnvagsforetag dger inte fraigan om upphandlingen av underhallet, och kan
heller inte vilja en konkurrerande leverantor av Sveriges jarnvagsinfrastruktur utan
ar bundna att betala det pris som ingéar i TRAV och JNB. Darfor 6nskar Hector Rail
att Trafikverket tydligt beskriver kostnaderna, i detalj, for att Hector Rail och andra
bolag ska fa chans att yttra sig om prissattningen i god tid fére den faststilles.

Den 6kade mangd underhall och reinvesteringar som planeras i tdgplan 2027 och
framgent ar forvisso valkommet av Hector Rail, som dagligen nyttjar en
infrastruktur som orsakar mycket stora storningar och kostnader samt haller
tillbaka utvecklingen av godstransporter inom Sverige. Regeringen beslutar om
tilldelningen av medel och Trafikverket upphandlar underhall och reinvesteringar,
som tagoperatorerna i sin tur ska bekosta via avgifter. Det betyder i forlaingningen
att den underhallsskuld som uppstatt, framforallt under de aren da jarnvéigen inte
var avreglerad, nu ska atertas med medel fran svenskt naringsliv och resenirer. Det
riskerar att bli en oskiligt hog kostnad att bara och riskerar jarnvigens
konkurrenskraft mot andra transportmedel samtidigt som den riskerar svensk
industris konkurrenskraft med andra landers. Mot bakgrund av ovanstidende anser
Hector Rail att avgifterna bor aterga till 2023 &rs nivaer.

Hector Rail menar att Trafikverket inte i tillracklig man har analyserat
konsekvenserna av dessa flerariga forandringar pa samhillet som helhet, inklusive
dess paverkan pa naringslivet, miljon, och den 6vergripande ekonomin. Vi begir
darfor att Trafikverket undersoker och presenterar en samhallsekonomisk
trafikslagsovergripande analys som inkluderar de externa effekterna av hgjda
banavgifter for godstrafiken sett 6ver dren 2023-2050 (malaret for atertagandet av
underhallsskulden ar ar 2050 enligt GD och Infrastrukturministern). Hur kommer
minskningen av godstrafikvolymen att paverka utslapp av vixthusgaser, trangsel
och andra miljofaktorer? Vilka ar de forvintade effekterna pa luftkvaliteten och
klimatforandringarna? Det ar viktigt att varje trafikslags slitage mats pa ett
rattssakert, naturvetenskapligt och verifierbart sitt.

Vad giller godstag forvarrar de hoga avgifterna situationen genom att hog
tagfyllnad i form av tagvikt innebar hogre procentuell banavgiftsh6jning samtidigt
som alla ropar efter langre/tyngre/storre godstag i syfte att stimulera ett battre
kapacitetsnyttjande. Dessutom ligger flertalet LTS-projekt i Nationella Plan for
infrastruktur 2026-2037 och inkopplingen av Fehrman Balt passagen forvantas
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bara négra ar efter aktiveringen av JNB 2027 med en forvintad 6kad méangd gods
till och fran kontinenten. Enligt Hector Rail kan de hoga avgifterna skapa en
forsamrad framdrift/stimulans av dessa projekt och istillet leda till fler och
kortare/lattare godstag.

Trafikverkets kommentar:

Remissvaret fran Hector Rail ar inte direkt kopplade till JNB 2027. Méanga av de
fragor och pastaenden som tas upp ligger som delméangder i det regeringsuppdrag
som Trafikverket redovisade i juni 2025. En av slutsatserna i det uppdraget var att
fortsatt arbete med utformning av banavgifter behovs. Ett arbete Trafikverket har
startat upp.

Utformningen av banavgifter styrs av EU-direktiv och den svenska
jarnvagsmarknadslagen. De ar av tre slag: avgifter motsvarande direkta kostnader
(obligatoriska), kapacitetsavgifter (valfria, far tas ut dar det rader kapacitetsbrist)
och finansierande avgifter (“mark-ups”). For niarvarande tar Sverige enbart ut de
forstndimnda, obligatoriska banavgifterna. Sverige tar dels ut en avgift per tonkm
(sparavgift), dels en avgift per tigkm (taglidgesavgift). Ar 2024 var intikterna frin
banavgifterna ca 2,6 mdkr, vilket motsvarade ungefar 15 procent av jirnvagens
drift- och underhéllskostnader. Trafikverket anviander sig av en ekonometrisk
modell for berdkning av de direkta kostnaderna som tagtrafiken ger upphov till.

De banavgifter som giller nu (2025 - 2027) ar baserade pa studier som utfordes av
VTI omkring 2018 (CTS WP 2018:24, CTS WP 2018:22, CTS 2018:20). Dessa
studier visade att banavgifterna behévde hgjas jamfort med davarande niva, for att
na upp till de direkta kostnaderna, dvs den lagliga miniminivan. Trafikverket avsag
att genomfora denna hojning gradvis, for att ge tagtrafiken mojlighet att gradvis
anpassa sig till de hogre nivaerna, ndgot som ocksa skett. Fran JNB 2025 tacker
banavgifterna, enligt nuvarande avgiftsmodell, de direkta kostnaderna som
jarnvagsfordonen ger upphov till. For JNB 2026-27 har banavgifterna endast
indexjusteras.

Under perioden fram till 2025 har Trafikverket raknat och redovisat hur de gradvis
hojda banavgifterna paverkar person- och godstrafiken. Detta betyder inte att
Trafikverket kan franga att ta ut avgifter som ticker de direkta kostnaderna. Staten
har infort en miljokompensation (statsstod) om MSEK 885 (2026-2030) for att oka
konkurrenskraften for godstrafik pa jarnvag.

Ostgotatrafiken
Infrastrukturens vidmakthallande och atgarder

Ostgotatrafiken noterar att det i samradsutgvan inte finns nigra storre planerade
banarbeten annonserade i T27 pa S6dra stambanan genom Ostergétland eller
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mellan Mjolby och Motala. Vi hoppas dock att det tillkommer banarbeten
efterhand.

Ostgotatrafiken stiller sig positiva till att storre avstingningar sker om det hojer
kvalitén pa infrastrukturen och innehaller effektivt planerade och kapacitetshjande
atgirder. Ett villkor ar dock att framforhéllningen och information om hur
avstangningen ar tankt att genomforas delges pa ett tidigt stadium.

Det ar viktigt att Trafikverket minskar pa underhallsskulden och sikerstéller den
ursprungliga standarden pa stambanorna och arbetar intensivt med atgarder som
motverkar hastighetsnedsittningar och andra skal till tillfalliga eller 1angvariga
nedsittningar av kapaciteten. Trafikverket behover generellt prioritera atgiarder sa
att trafiken kan bedrivas med ordinarie hastighet, hog kapacitet och hog
punktlighet.

Vi har en kapacitetsbrist i infrastrukturen sedan manga ar tillbaka och trangseln
kommer med stor sannolikhet fortsitta 6ka ytterligare de narmaste aren. Det ar
dirfor viktigt att Trafikverket forcerar kapacitetshojande atgirder i Ostergétland for
att mota den trangsel som finns pa banorna och skapa battre forutsattningar for att
bedriva den trafik som marknaden efterfragar.

Pendeltdgens attraktivitet ligger i tata avgangar varfor sma storningar snabbt blir
till paverkan pa hela konceptet. Det i sin tur leder till att fortroendet for
jarnvégstrafiken i stort minskar, vilket ar olyckligt med tanke pa rollen som ett
héllbarare alternativ till bilen.

Trafikverkets kommentar:

I forslag till nationell plan 2026 - 2037 tilldelas Trafikverket 1171 mdr kr varav 564
mdr kr ska ga till att underhélla var infrastruktur. Underhallsskulden ska étertas
och arbetet dr redan paborjat d& vi under T26 kommer att ha rekordménga
underhallsatgarder pa den svenska jarnvigen.

Vad giller det omrade som ni trafikerar sa stimmer det i dagsliget att det under
T27 inte ar planerat nagra langre avstangningar forutom vecka 24 da vi har arbeten
mellan Mjolby-Linghem (planerade vagatgiarder) samt kabelsankningar infor T28
da det ar planerat for sparbyte mellan Kimstad-Linghem samt en liten del i Mj6lby.

Ostgotatrafiken
Tilldelningsprocess och prioriteringsregler

RKM:s ansvar och organisation regleras i huvudsak i Lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik som utgar fran EU:s kollektivtrafikforordning. Vid implementeringen
av den foreslagna EU-férordningen i svensk lag méste hansyn tas till RKM:s
lagstadgade myndighetsansvar att besluta om allméan trafikplikt samt planera,
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finansiera och bedriva lokal och regional kollektivtrafik. I lagstiftningen bor
tydliggoras att det 4r RKM:s ansvar att definiera och besluta om framtida behov for
regionalt resande pa jarnviag samt om utveckling av tagtrafiken for att mota
behoven.

Trafikverkets kommentar:

Yttrandet kan inte betraktas som en synpunkt pd innehallet i Trafikverkets
jarnvagsnatsbeskrivning 2027.

Svemin
Bakgrund

Trafikverket ska enligt Jairnvigsmarknadslagen ta ut banavgifter fran
jarnviagsforetag motsvarande den kostnad som uppstar som en f6ljd av
framforandet av jarnvagsfordon. I JNB 2027 anger Trafikverket forutsattningarna
for att bedriva tagtrafik, hur tilldelningen av spartid gar till samt vilka avgifter som
giller. Banavgifter utgor ett komplement till den finansiering av kostnader for drift,
underhall och reinvestering av jairnvagsinfrastruktur som i 6vrigt finansieras via
anslag. De senaste 15 aren har banavgifterna har 6kat med 6ver 600 procent for
tunga godstag. Bara mellan 2024-2025 hojdes avgifterna med 55 procent for tunga
godstag. Under 2026 kommer banavgiften oka ytterligare 4 procent for tunga
godstag om inget gors. I forslaget for JNB 2027 foreslés att banavgifterna blir
oforandrade jamfort med JNB 2026 for tunga godstag.

Svemins huvudsakliga synpunkter

¢ Nivierna pa banavgifterna i forslaget for JNB 2027 innebar en fortsatt
forsamrad konkurrenskraft for svenskt jarnvagsgods och Svemin anser att
banavgifterna istillet bor sankas och fordelas utifran JNB 2024.

e Utformandet av banavgifterna bor méta regeringens uttryckliga 6nskan i
Infrastrukturpropositionen om att en 6versyn av banavgifterna ar pakallad
da de senaste arens hojningar har forsamrat svensk konkurrenskraft.

e Svemin efterlyser en tydligare redovisning for hur intdkterna fran
banavgifterna anvinds for att forbattra infrastrukturen pa de striackor dar
avgifterna genereras.

¢ De hojda banavgifterna behover anvandas for att utfora tidskritiska och
planerade atgiarder pa Malmbanan.

Sveriges konkurrenskraft

Sverige har en konkurrensnackdel i form av ldnga avstdnd inom landet och till de
globala marknaderna. Detta foranleder hogre transportkostnader jamfort med
konkurrenter och dairmed samre konkurrenskraft. Konkurrenskraften for oss
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transportkopare paverkas av olika brukaravgifter som banavgifter, hamnavgifter
och farleds- och lotsavgifter. Ju fler och hogre avgifter som laggs pa svenska
transporter desto siamre blir svenska foretags konkurrenskraft. Sverige kan inte
paverka transportpriserna till och fran Sverige, men vi kan paverka
transportpriserna inom Sverige. Lagre banavgifter kommer att minska
transportkostnaderna och dirmed 6ka konkurrenskraften for svensk export. Darfor
anser Svemin att nivderna pa banavgifterna bor siankas och fordelas utifran JNB
2024. Svemin efterlyser ocksa banavgifter som tydligare speglar regeringens
uttryckliga onskan i Infrastrukturpropositionen om att se 6ver banavgifterna. I
propositionen finns att 1isa:

“Regeringen har ocksa den 20 juni 2024 gett Trafikverket i uppdrag att se 6ver de
banavgifter som tas ut pa det statliga jarnvagsnatet (LI2024/01377). En bakgrund
ar att senare ars avgiftshojningar i Sverige har forsamrat konkurrenssituationen for
godstransporter pa jarnvag, vilket i forlangningen forsdmrar konkurrenssituationen

for stora delar av det svenska niringslivet”.

I Trafikverkets redovisade regeringsuppdrag (TRV 2024/74436) om banavgifterna
lyfts Sveriges konkurrenskraft i féljande formulering:

>Jarnvagen ar en mycket viktig del i det svenska transportsystemet och
Trafikverkets ambition ar att transportsystemet ska utformas s att det erbjuder
mojligheter for svenska foretag att kunna utveckla kostnadseffektiva och
klimatsmarta l6sningar, allt i syfte att stdrka Sveriges konkurrenskraft.”

Allt som Trafikverket gor gillande transportsystemet sker alltsa i syfte att starka
Sveriges konkurrenskraft. Svemin forvantar sig darfor att detta konstaterande av
Trafikverket ocksa far genomslag nar framtida banavgifter sitts.

Redovisa hur intakterna fran banavgifterna anvands for att forbattra
infrastrukturen pa de strackor dar avgifterna genereras

Hojda banavgifter dr en rimlig finansieringsform om de investeras i de strackor dar
de genereras for att sikerstilla en rattvis forbattring av infrastrukturen.
Sammanfattningsvis kan vi konstatera att verksamheter som &ar beroende av
jarnvagstransporter inte har markt av nyttan av de senaste arens hojda banavgifter.
Vi ser det darfor som viktigt att Trafikverket tydligare redogor for hur de okade
intdkterna fran banavgifterna anvinds for att forbattra infrastrukturen och vilka
positiva effekter dessa investeringar eventuellt medfor. Vi som transportkopare
behover helt enkelt veta vad vi far for pengarna.

Kapacitetsbrist paA Malmbanan

Trafikverket har flaggat for att Malmbanan kommer vara mycket tungt belastad
kommande ar. Tabellen nedan ar fran Trafikverket (2024) och beskriver
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Malmbanans belastning fram till 2030, samt banans belastning om Trafikverket
infor alla de atgirder som ar planerade. Om nyttjandet dr 6ver 60 procent uppstar
problem med att tillgodose olika aktorers 6nskemal om tagldagen. Det ar darfor

viktigt att de 6kade banavgifterna anvands for att utfora alla de planerade
atgarderna pa Malmbanan. Dartill behovs fler atgarder eftersom banans belastning
kommer att vara 6ver 60 procent dven om samtliga atgarder utfors.

Stricka 2030 UA

Luled - Boden 62procent 83procent 74procent
Boden - Murjek 57procent 69procent 92procent 65procent
Murjek — Gillivare 62procent 75procent 92procent 70procent
Gallivare — Ratsi 51procent 77procent B1procent 73procent
Ratsi - Kiruna 60procent 71procent 72procent 69procent
Kiruna — Riksgrénsen 73procent 77procent 77procent 72procent

Trafikverkets kommentar:

Det finns ingen grund for att sdtta banavgifter som inte nar upp till de direkta
kostnaderna som jarnvagsfordonen ger upphov till. I ett led att validera
banavgifterna gav regeringen Trafikverket ett uppdrag att analysera dagens
banavgifter. Trafikverket redovisade i juni 2025 den 6versynen av dagens
banavgifter och héller nu pa att kvalitetssikra resultatet i ett pAgéende arbete.
Banavgifterna tas in for den nationella tjinsten minimipaketet for tilltradestjanst
(taglage i folkmun) och banavgifterna aterfors nationellt dar de gér mest nytta
utifran Trafikverkets underhallsprioriteringar.

Naringslivets transportrad

Bakgrund

Trafikverket ska enligt Jarnvagsmarknadslagen ta ut banavgifter fran
jarnvagsforetag motsvarande den kostnad som uppstar som en f6ljd av
framforandet av jarnvagsfordon. I JNB 2027 anger Trafikverket forutsattningarna
for att bedriva tagtrafik, hur tilldelningen av spartid gar till samt vilka avgifter som
galler. Banavgifter utgor ett komplement till den finansiering av kostnader for drift,
underhall och reinvestering av jarnvagsinfrastruktur som i 6vrigt finansieras via
anslag. De senaste 15 aren har banavgifterna har 6kat med 6ver 600 procent for
tunga godstag. Bara mellan 2024-2025 héjdes avgifterna med 55 procent for tunga
godstag. Under 2026 kommer banavgiften oka ytterligare 4 procent for tunga
godstig om inget gors. I forslaget for JNB 2027 foreslés att banavgifterna blir
oforandrade jamfort med JNB 2026 for tunga godstag.
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NTR:s huvudsakliga synpunkter

¢ Nivierna pa banavgifterna i forslaget for JNB 2027 innebdir en fortsatt
forsamrad konkurrenskraft for svenskt jairnvagsgods och banavgifterna bor
istallet sinkas och fordelas utifran JNB 2024.

e Utformandet av banavgifterna bér méta regeringens uttryckliga 6nskan i
Infrastrukturpropositionen om att en 6versyn av banavgifterna ar pakallad
da de senaste arens hojningar har forsamrat svensk konkurrenskraft.

Trafikverkets kommentar:

Det finns ingen grund for att sdtta banavgifter som inte nar upp till de direkta
kostnaderna som jarnvagsfordonen ger upphov till. I ett led att validera
banavgifterna gav regeringen Trafikverket ett uppdrag att analysera dagens
banavgifter. Trafikverket redovisade i juni 2025 den 6versynen av dagens
banavgifter och haller nu pa att kvalitetssidkra resultatet i ett pdgaende arbete.

Skogsindustrierna
Sammanfattning

Skogsindustrierna tackar for mojligheterna att lamna inspel till samradet som syftar
till att dndra i Jarnvagsnatsbeskrivning 2027. Det ar i Jirnvagsnatsbeskrivningen
som Trafikverket bl. a. anger forutsiattningarna for att bedriva tagtrafik, hur
tilldelningen av spartid gar till samt vilka avgifter som géller.

Banavgifterna har 6kat med 6ver 600 % for tunga godstag pa 15 ar och enbart
mellan 2024-2025 hojdes avgifterna med 55 % for tunga godstég vilket ensamt
innebar att transportkostnaderna 6kade med upp till 10 miljoner kronor per ar for
ett medelstort sdgverk i Mellansverige och upp mot 30 miljoner kronor for en storre
skogsindustrikoncern vars bruk ofta ligger vid kusten och darmed &dven har tillgdng
till sjofrakt. Banavgifterna utgjorde hela 15 % av den totala tdgdragningskostnaden
for skogsindustrins godstag i Sverige redan ar 2024. De hojningar som infordes i
december 2024 innebar att banavgifterna nu, ar 2025, utgor 6ver 20 % av hela
tagdragningskostnaden, som forutom banavgifter dven bestar av elkostnaden och
tagoperatorens kostnader. 2026 kommer banavgiften 6ka ytterligare 4 % for tunga
godstag om inget gors. Att banavgifterna foreslas oforandrade i JNB 2027 jmf med
JNB 2026 for tunga godstdg gor ingen skillnad i en redan oerhort anstrangd
situation.

Darfor anser skogsindustrin att:

e Banavgifterna i JNB2027 (och dven i JNB2026) sinks till INB2024 ars
nivaer.
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Trafikverket bor redogora i detalj for hur banavgifterna ar framraknade for
tunga godstag.

Banavgifterna for tunga godstag ska baseras pa minsta mojliga
marginalkostnad och inte ta hansyn till Trafikverkets egen budget.

Grunder pa vilka sparavgifterna hojts for persontag resp godstag > 17 ton
bor vara tydliga.

Héansyn bor tas i JNB2025, JNB2026 och JNB2027 till forandrade
transportmonster.

Storleken pa avgiften bor vara proportionerlig med kostnaden att
tillhandahalla tjansten. Galler framst tag som framfors pa bantyp 4&5.

Trafikverket bor redogora for hur stor andel av inbetalda banavgifter som
gar tillbaks till de banor som industrin nyttjar. Galler sarskilt bantyp 4&5.

Det lagre slitaget fran tom-vagnar bor aterspeglas i prislistan.

Banavgiften bor uppfylla kravet i EU-forordningen om att varuigaren ska
betala for narmsta vig och inte omledningar.

Banavgiften bor svara upp mot regeringens uttryckliga onskan i infrapropen
om att se 6ver banavgifterna da de forsimrar konkurrenssituationen for
stora delar av det svenska naringslivet

Trafikverket bor differentiera banavgifterna olika pa olika delar av
jarnvagsnatet sa som genomforandeforordningen foresprakar. Galler framst

bantyp 4&5.

Trafikverket bor utnyttja mojligheten att ge rabatt till 1agutnyttjade banor,
da framst bantyp 4&5.

Trafikverket ej bor budgetera for att hoja banavgifterna i den Nationella
planen.

Banavgiften bor tas ut enbart per tdgkm, alltsd enbart taglagesavgift.

Trafikverket bor differentiera banavgiften for uppstéllningar.

Skogsindustrins yttrande

Banavgifterna i JNB2027 och dven i JNB2026 sinks till JNB2024 irs nivier. De

nivéerna tal Skogsindustriernas medlemsforetag att bara.

Trafikverkets kommentar:

Det finns ingen grund for att sidtta banavgifter som inte nar upp till de direkta

kostnaderna som jarnvagsfordonen ger upphov till. I ett led att validera
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banavgifterna gav regeringen Trafikverket ett uppdrag att analysera dagens
banavgifter. Trafikverket redovisade i juni 2025 den 6versynen av dagens
banavgifter och héller nu pa att kvalitetssikra resultatet i ett pAgéende arbete.

Skogsindustrierna onskar se en tydlig beskrivning 6ver hur banavgifterna ar
framriknade for tunga godstag. Det ar

for Skogsindustrierna oklart hur e mm e
banavgifterna i JNB 2025, 2026 och
diarmed ocksd nu i foreslagen 2027 ar

framraknade. Vilka metoder och
bestammelser har anvants vid

beriakning av kostnader for nyttjande m,m

av jarnvigsinfrastrukturen? P4 vilket .~k
satt ingar ASEK-varden (se inklippt
bild) och kostnadselasticitet i berakningarna? (kostnadselasticitet 0,24 enl VTI?)

Trafikverkets kommentar:

De banavgifter som giller nu (2025-2027) ar baserade pa studier som utfordes av
Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) omkring 2018 (CTS WP 2018:24,
CTS WP 2018:22, CTS 2018:20).

Skogsindustrierna 6nskar férstd om banavgifterna ar baserade pa minsta mojliga
marginalkostnad for tunga godstag.

Nar Trafikverket justerade banavgifterna i JNB2025 efter Transportstyrelsens
alaggande, utgick Trafikverket da enbart ifran minsta mgjliga marginalkostnaden
for tunga godstég, eller utgick Trafikverket ifran att Trafikverkets budget skulle
tackas i samband med att bl.a. intdkter frdn markups forsvann? Vi undrar dven om
Trafikverket utrett om det finns utrymme inom EU:s genomforandeforordning och

svensk lag att exkludera hela eller delar av reinvesteringar fran berdkning av den
direkta marginalkostnaden? Om det ar sa att uppriakningar gjorts i JNB2025 genom
att frivilliga kostnader inkluderats sa ifragasatter vi om marknaden tal det.
Upprakningar far goras OM marknaden kan tala det. Avgiftsnivan far dock ej sittas
sd hogt att marknaden hindras fran att anvanda infrastrukturen. SERA Artikel 32:
“For att uppna full kostnadstdckning for infrastrukturforvaltarens kostnader far
medlemsstaterna, om marknaden kan tédla detta, ldgga pa upprdkningar pa

grundval av principer om effektivitet, Oppenhet och icke-diskriminering, samtidigt
som storsta mojliga konkurrenskraft sdkerstdlls for jarnvdagens
marknadssegment. Avgiftssystemet ska respektera de produktivitetsékningar som
jarnvdgsforetagen uppnatt. Avgifternas niva far dock inte sdttas sa hogt att de
marknadssegment som kan betala aGtminstone den kostnad som uppstar som en
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direkt foljd av driften av tagtrafiken, plus ett vinstuttag som marknaden kan bdra,
hindras fran att anvdnda infrastrukturen.”

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket tog bort "mark-ups” for godstrafiken till JNB 2024 och sedan for
persontrafiken till JNB 2025, det dr inte kopplat till till banavgifter for att tacka de
direkta kostnaderna. Trafikverket utgar fran antagandet att kortsiktiga
marginalkostnader inkluderar bade underhall, reinvestering och drift. Referensen
till SERA-direktivet hanvisar till mark ups, dvs avgifter som tas ut utover de direkta
kostnaderna. Trafikverket tar inte ut sddana avgifter idag.

Skogsindustrierna onskar forstd pa vilka grunder sparavgifterna hojts for persontig

resp godstag > 17 ton.

Transportstyrelsen skriver i sitt Forelaggande avseende Trafikverkets sparavgifter
for godstrafik och tjanstetig, 2022-02-09, sid 4, under skal 3 att:
“Transportstyrelsen ser heller inga skdal att i detta beslut ndrmare behandla

sparavgiften for persontrafik da denna avgift redan ligger i niva med
marginalkostnaden.” Varfor dr den genomsnittliga banavgiften for godstag 17-25
ton hogre an persontag >17 ton per bruttonton? Ett ton sliter lika mycket — oavsett
om det ar personer eller gods pa taget. Varfor har sparavgiften hojts med 10 % for
persontag > 17 ton i JNB2025 jfm JNB2024? Om det &r for att tdcka upp for lagre
taglagesavgift hog sa vore det intressant att se den berakningen. Varfor ar
sparavgiften for godstrafik 17-25 ton 9% hogre an for persontag > 17 ton i
JNB2025? Tagldagesavgiften har hojts for godstag i JNB2025 jmf med JNB2024.
Innebar detta att sparavgiften for godstrafik 17-25 ton ar 20 % hogre dn vad som
kravs? (Skogsindustrierna har ej tagit hansyn till indexh6jning). Varfor har
taglagesavgiften hojts med 13 % for godstig i JNB 25 jmf JNB 24?

Trafikverkets kommentar:

Da viktspannet ar olika ( >17 ton resp 17-25 ton) for person och godstrafiken sa
beridknad medelvirdet pa olika spann -> olika sparavgift.

Mellan 2024 och 2025 gjordes en indexjustering av sparavgiften, men inte ndgon
hojd internalisering da den redan var 100% internaliserad for persontrafik. Utover
indexjusteringen for godstrafiken sé justerades dven sparavgiften till att uppna full
internalisering mellan 2024-2025.

Skogsindustrierna onskar forstd pé vilket satt hansyn tagits till forandrade

transportmonster nar JNB2025 uppdaterades?
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Skogsindustriernas bedomning ar att antalet godstag minskat samtidigt som antalet
persontag 0kat under senare aren. Genomférandeforordningen skriver i:

1. skal (17) Av olika skdl, t.ex. produktivitetsokningar, spridning av ny teknik
eller en battre kunskap om kostnadskausalitet, bor berdkningen av direkta
kostnader uppdateras eller ses over regelbundet i enlighet med bl.a. bdsta
internationella praxis.

2. Artikel 8: Omprovning av berdkningen: Infrastrukturforvaltaren ska
regelbundet uppdatera metoden for berdkning av sina direkta kostnader
med beaktande av bland annat bdsta internationella praxis.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har ett pdgiende arbete att uppdatera skattningen av
marginalkostnaden enligt skil 17 och artikel 8. I revideringen tas hansyn till
forandrade transportmonster.

Skogsindustrierna onskar forstd hur Trafikverket sdakerstiller att storleken pa

avgiften ar proportionerlig med kostnaden att tillhandahélla tjinsten?
I SERA-direktivet, Artikel 31 pkt 6, stér: ”Storleken pa avgiften ska dock vara i
proportion till storleken pa kostnaden for tjansten”. Denna fraga ar sarskilt

intressant som Trafikverkets 6versyn av banavgifter juni 2025 visade att persontdg
genererar 70 % hogre slitagekostnad per bruttoton dn godstag, medan godstég idag
betalar 5-9% mer per bruttotonkm an persontag. Skogsindustrierna onskar girna se
uppfoljning av hur mkt pengar naringslivet betalar i banavgifter och hur mycket
underhall som sker pa banan, och da sarskilt pa de bantyp 4&5 som éar kritiska for
skogsindustrins ravarutransporter, och dirmed Sveriges bioekonomi. Aven i
Regeringens proposition15.3.1 sid 367 star ”Det dr de samhdllsekonomiska
kortsiktiga marginalkostnaderna som ska ligga till grund for avgifterna.” Hur
beaktas 6versynens slutsats om att godset har ldgre marginalkostnader an

persontigen i JNB2027?

Trafikverkets kommentar:

Nuvarande modell for uttag av banavgifter baserads pa kostnader for ar 2011—2016.
Den nya 2025-modellen (den som togs fram till regeringsuppdraget) baseras pa
kostnader for 2011—2023. Dvs det ar olika berdkningsunderlag som ligger till grund
for de olika modellerna. Samlat ar avgiftsuttaget ca 15% av verksamhetsvolymen for
jarnvagsunderhall och reinvesteringar, dir nyttjande och kostnader ligger till grund
for den ekonometriska berakningen.
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Skogsindustrierna onskar forstd hur stor andel av inbetalade banavgifter som gar

tillbaks till de banor som industrin nyttjar, frimst bantvp 4&5

Skogsindustrin betalar idag de hogsta banavgifterna for att kora pa de sdmsta
banorna namligen bantyp 4&5. Trafikverket skriver i Genomforandeplanen 2024-
2029 att det ar “fortsatt risk for nya tempordra eller langvariga bdrighets- och
hastighetsnedsdttningar pa bantyp 4&5”. Vad var underhallskostnaderna pa
bantyp 4&5 under 2024, 2025, 2026 och 2027? Framst intressant att forsta pa
foljande banor dar skogsindustrin kor mycket virke med tég:

a. Malung — Borlange
b. Torsby-Karlstad
c. Storuman — Héllnas
d. Hoting- Vasteraspby — Forsmo
e. Blygebergssig — Borlange
f. Mora — Borlange
Hallstavik — Orbyhus

h. Stdngadals- och Tjustbanorna: Niassjo- Hultsfred, Mosteras- Blostermala,
Oskarshamn — Berga

i. Halmstad-Markaryd Hassleholm

j. Bofors-Stromtorp

Trafikverkets kommentar:

Nuvarande modell for uttag av banavgifter baseras pa kostnader for ar 2011—2016.
Den nya 2025-modellen (den som togs fram till regeringsuppdraget) baseras pa
kostnader for 2011—2023. Dvs det ar olika berakningsunderlag som ligger till grund
for de olika modellerna.

I 2018-modellen gors ingen differentiering pa bantyp. Det ar ndgot som TRV
undersoker i det fortsatta arbetet med 2025-modellen. Differentieringen i 2018-
modellen gors pa axellast, dir tdg med stor axellast har hogre avgifter.

Skogsindustrierna 6nskar se att det lagre slitaget frdn tom-vagnar dterspeglas i

prislistan
En lagt hangande frukt ar att differentiera avgiften for tdg som kor tomma, da

timmertag och malmtég kor tomt i returriktningen. Godsvagnar med lag axellast
(tomvagnar) sliter endast 5 % s& mycket som lastade godsvagnar och vi anser att
banavgifterna borde anpassas till det. Idag betalar vi 15 % lagre avgift for en tom
vagn, men vi menar att vi bor betala 95 % lagre avgift. Vi onskar darfor se att det
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laggs till ytterligare en bruttovikt i redan i JNB2026 dar tomma timmervagnar och
malmvagnar kan inga.

Trafikverkets kommentar:

Dagens differentiering av banavgifter fordndrar inte det samlade avgiftsuttaget. Det
betyder att om avgiften sanks for tomvagnar sa hojs den for lastade vagnar, da det
handlar om en omfordelning av avgiften.

I nuvarande modell for uttag av banavgifter har Trafikverket fyra
differentieringsnivaer for godstrafik. Vilka parametrar som kommer ligga till grund
for 2025-modellen ar ett pagaende arbete som Trafikverket far dterkomma till.

Skogsindustrierna onskar se att banavgifterna svarar upp mot regeringens

uttryckliga 6nskan i infrapropen om att se 6ver banavgifterna dé de férsamrar

konkurrenssituationen for stora delar av det svenska naringslivet?
I Infrapropen 2025 Vigen till en palitlig infrastruktur star: "Regeringen har ocksa

den 20 juni 2024 gett Trafikverket i uppdrag att se déver de banavgifter som tas ut
pa det statliga jdarnvdgsnadtet (L12024/01377). En bakgrund dr att senare ars
avgiftshojningar i Sverige har forsamrat konkurrenssituationen for
godstransporter pad jarnvdg, vilket i forlingningen forsamrar
konkurrenssituationen for stora delar av det svenska ndringslivet”

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har sett 6ver banavgifterna i och med redovisningen av
regeringsuppdraget kring banavgifter och fortsatt arbete pagar att verifiera
resultatet. Banavgifterna har hgjts till den lagliga miniminivén, enligt den
nuvarande modellen, fran nivier som inte var juridiskt korrekta

Skogsindustrierna onskar se att Trafikverket differentierar banavgifterna olika pa

olika delar av jarnvagsnitet
Genomforandeforordningen Artikel 5 punkt 1 lyfter fram att TRV ska dela upp nitet

i olika delar: "Infrastrukturférvaltaren ska berdkna de genomsnittliga direkta
kostnaderna per enhet for hela ndtet genom att dividera de direkta kostnaderna
for hela ndtet med det totala antal fordonskilometer, tagkilometer eller
bruttotonkilometer som prognostiseras eller faktiskt trafikeras. Alternativt, om
infrastrukturférvaltaren kan visa for [Transportstyrelsen] det regleringsorgan
som avses 1 artikel 55 1 direktiv 2012/34/EU att de vdrden och parametrar som
ndamns i punkt 2 skiljer sig at vdsentligt mellan olika delar av niitet, ska
infrastrukturforvaltaren dela upp sitt ndt i de delarna och ddrefter berdkna de

genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet for varje del av ndtet genom att
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dividera de direkta kostnaderna for dessa delar med det totala antalet
fordonskilometer, tagkilometer eller bruttotonkilometer som prognostiseras eller
faktiskt trafikeras. Prognosperioden far lopa over flera ar.”

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har i dagsliget valt att inte differentiera banavgifterna pa olika delar av
jarnvagsnatet. I det pdgdende arbetet med att verifiera kommande banavgifter (den
modell som togs fram iom regeringsuppdraget som rapporterades juni 2025) ser
Trafikvekret 6ver olika former av differentiering.

Skogsindustrierna onskar se att TRV utnyttjar mojligheten att ge rabatt till
lagutnyttjade banor

SERA Artikel 33 pkt 3: "Rabatt kan ges till lagutnyttjade banor.”
Jarnvagsmarknadslagen 8 kap, 88: "Infrastrukturforvaltaren far ge rabatt pd
avgifter for att framja utvecklingen av ny jdarnvdagstrafik eller anvdndningen av
avsevdrt underutnyttjade linjer. Rabatten ska vara tidsbegrdnsad.” Vi undrar

varfor svensk lag har tolkat SERA som att rabatten maste vara tidsbegransad? I
SERA Artikel 33 punkt 3 star: "Infrastrukturforvaltarna far infora program, som
dar tillgangliga for alla anvdndare av infrastrukturen for bestamda trafikfloden,
med tidsbegrdnsade rabatter for att framja utvecklingen av ny jarnvdgstrafik

eller rabatter som uppmuntrar till anvdndning av avsevdrt underutnyttiade

linjer.”

Trafikverket lat utreda forutsattningarna for rabatt pa underutnyttjade strackor ar
2022 (TRV2022/48293). Som vi forstar det har utredningen inte utrett majlighet
att ge rabatt pa de bantyp 4&5-jarnvagar som ar kritiska for skogsindustrins
transporter. Som vi forstar det har den ocksa enbart gjorts utifran svensk lag och ej
med hénsyn till EU:s genomforandeforordnings tydliga instruktion om att rabatt far
ges. Har vi forstatt ratt? Trafikverket landade i att de inte kunnat identifiera nagra
lampliga strackor for en rabatt da tag som ges incitament att passera avsevart
underutnyttjade strackor skulle dven passera linjedelar med ett mycket hogre
kapacitetsutnyttjande och darigenom oka storningskansligheten dar.
Skogsindustrierna foreslar att Trafikverket istillet gor sin bedomning utifran att
svenska foretags transportkostnader och vaxthusgasutslapp kan minskas, 4&ven om
kapaciteten pa jirnvagen inte paverkas. Trafikverket gor dven slutsatsen att en
rabatt pa banavgifter sannolikt bedoms vara statligt st6d och att om sa ar fallet
kravs en forhandsanmailan och godkinnande av Europeiska kommissionen innan
det kan genomforas. Vi pa Skogsindustrierna ifragasatter om det kan raknas som
statsstod da EU:s genomforandeforordning tydligt pekar ut att rabatt bor ges. Men
daven om det trots genomforandeforordningen ar att anse som statsstod sa bor
Sverige snarast ansoka om det. Vi pa skogsindustrierna onskar se att Trafikverket
gor om utredningen, men da ur perspektivet hela Sveriges jarnvagsnat, samt ur
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perspektivet hur en rabatt gynna Sveriges exportindustri och konkurrenskraft. Vi
bifogar dven Jan-Eric Nilssons redogor fran VIT om hur banavgifterna var
differentierade 2017:

180509 CERRE TrackAccessCharges CaseStudy Sweden Final

Trafikverkets kommentar:

Vad géller statsstod sa har Staten en omfattande miljokompensation (MSEK 885
2026-2030) for att stirka konkurrenssituationen for godstransporter pa jirnvag.

Skogsindustrierna ifrdgasatter varfor Trafikverket budgeterar for att hoja
banavgifterna i Trafikverkets forslag till Nationell plan 2026-2037.
TRV skriver i sitt forslag pa Nationell plan fran 30 sep 2025 att Trafikverket i

inriktningsunderlaget beraknade banavgifterna till 34,2 miljarder, men nu raknar
upp den siffran till 34,5 miljarder i forslaget till nationell plan. ”Berdkningarna i
regeringsuppdraget visar att kostnaderna som jdarnvdagstrafiken orsakar
sannolikt dr hogre dn dagens banavgifter och att avgifterna sannolikt mdste
hojas.” Trafikverket vill gora ytterligare berakningar och vet resultatet forst vid JNB
2028. Skogsindustrierna onskar se att Trafikverket budgeterar for sankta
banavgifter i den nationella planen och i stéllet dskar medel via anslag.

Trafikverkets kommentar:

Inriktningsunderlaget har prisniva 2023, Nationell plan har prisniva 2025 (se sid
931 NP).

Forslag: Ta ut banavgiften enbart per tagkm, alltsa enbart taglagesavgift.
Skattesubventionerad persontrafik tar idag kapacitet ifran konkurrensutsatt

godstrafik, vilket kan motverkas med enbart en tagldgesavgift. Green Cargo har
foreslagit detta tidigare. En sidan modell besvarar inte riktigt lagkravet pa hur
avgiften svarar mot slitaget, men det finns anda en mojlighet att anvinda en sadan
modell enligt Direct kost-forordningen 909. Dar kan TRV vilja att bara ta ut
kostnaden pa tdgkm. Det ar dock av vikt att taglagesavgifterna laggs pa en niva som
aven gruvnaringen (>26 ton) kan klara av att bara utan att deras konkurrenskraft
pé den globala marknaden minskar. Ar det ett rimligt antagande att en sddan avgift
borde kunna vara 10-15 kr/tdgkm, oaktat persontdg eller godstag?

Trafikverkets kommentar:

Grundtanken ar att avgiftsuttaget for slitagekostnader gors i bruttotonkilometer och
att avgiftsuttaget for driftkostnader gors i tagkilometer. Strukturen kommer hogst
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troligt vara densamma i den kommande avgiftsmodellen, som héller pa att
verifieras, som i den nuvarande modellen for banavgifter.

Skogsindustrierna 6nskar se att differentieringen for uppstillningar justeras.
Passageavgifter syftade till att satta ett pris pa kapacitetsbehov for omraden vid

tider dar kapaciteten var knapp. Motsvarande pris finns for uppstéllning genom de
olika zon-indelningarna med skillnaden att den prissattningen kvarstar.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket tar med sig synpunkten i det nu startade arbetet med att utveckla
tjansten Spar for uppstillning och dess avgiftsmodell.

Allmant fran parter som yttrat sig i samradet

Tagforetagen

Tagforetagen ar bransch- och arbetsgivarorganisation med cirka 9o medlemmar
som har niarmare 19 000 medarbetare. Bland medlemmarna finns de flesta av
Sveriges aktiva tdgoperatorer och ett flertal jairnvagsinfrastrukturforetag.

JNB:s roll som avtalsbilaga till trafikeringsavtal

Inom ramen for sin roll som infrastrukturforvaltare av jirnvagsnatet tilldelar
Trafikverket taglagen (infrastrukturkapacitet). Tilldelningen regleras av
jarnvagsmarknadslagen (2022:365). En forutsattning for att ett jarnvagsforetag ska
fa ratt att nyttja tilldelade taglagen ar att foretagen ingar ett avtal med Trafikverket
betraffande utnyttjandet av jarnviagen ("Trafikeringsavtal”). Trafikeringsavtalet
reglerar de administrativa, tekniska och ekonomiska fragor som behovs for
utnyttjande av tagligen. Villkoren foljer dels av forfattningar, dels av avtal med
Trafikverket (se 7 kap. 27 § jarnvagsmarknadslagen).

Trafikverkets allminna avtalsvillkor giller som en del av Trafikeringsavtalen. Dessa
allménna avtalsvillkor aterfinns i Jairnvagsnatsbeskrivningen ("JNB”), som
faststills arligen. JNB ska enligt 7 kap. 8 § jirnvagsmarknadslagen upprittas efter
samrad med berorda foretag, daribland Tagforetagens medlemmar. Beskrivningen
ska offentliggoras, uppdateras regelbundet och dndras vid behov.
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Jonkdpings Lanstrafik
Som trafikavtalsagare for Krosatdgen yttrar sig Jonkopings Lanstrafik (JLT) till
samradsutgava for JNB 2027 och dess TRAV mallar.

Malardalstrafik

Malardalstrafik 4gs av regionerna Stockholm, S6rmland, Uppsala, Vastmanland,
Orebro och Ostergotland. Milardalstrafiks uppdrag och verksamhet ir i korthet att
handlagga fragor av gemensamt intresse for dgarna vad galler regionaltagstrafik,
innehallande utveckling, upphandling och forvaltning. Bolagets andamal ar att
bidra till 4garnas fullgérande av sina uppgifter som regionala
kollektivtrafikmyndigheter.

Milardalstrafik ar Trafikorganisator for den regionala tagtrafiken i
Mailardalsomradet och anlitar jarnvagsforetag for att utfora driften av
regionaltagstrafiken inom Malartagslinjerna. Darutover samverkar Malardalstrafik
genom avtal med jarnvigsforetag som bedriver kommersiell regionaltagstrafik i
Milardalen, som tillsammans bildar det storregionala trafiksystemet i regionen.

Bakgrund

Mailardalsregionen ar i hog grad beroende av goda kommunikationer inom och
mellan lanen. Bra kommunikationer bidrar till 6kad tillginglighet och med detta
bland annat till en battre balans pa arbets- och bostadsmarknaden i regionen.
Kollektivtrafiken utgor dessutom ett mycket viktigt verktyg i omstéllningen till ett
klimatsmart samhalle.

Mailardalstrafik ser darfor behov att Trafikverket forcerar arbetet med att forstarka
infrastrukturen sa att sparkapaciteten motsvarar efterfragan. Ett annat viktigt
verktyg for 6kad robusthet och langsiktighet dr en 6versyn av dagens planerings-
och tilldelningsprocess.

Mailardalstrafik vill avsluta med att tacka Trafikverket for mojligheten att lamna
synpunkter pa Samradsutgava for JNB 2027. Vi ser fram emot en fortsatt god
samverkan for alla vara resenérer i tagtrafiken i Stockholm-Mailardalen.

Ostgotatrafiken

P4 uppdrag av vir dgare Region Ostergotland, som &r regional
kollektivtrafikmyndighet (RKM), ansvarar Ostgotatrafiken for att planera,
samordna och driva kollektivtrafiken i Ostergstland. Vi planerar linjer och
tidtabeller med buss, tag och sparvagn med malet att ge kunden en enkel, trygg och
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bekvam resa som ar ett bra och palitligt alternativ till bilen. Vi arbetar for att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel och ha njdare kunder. Utformningen av vara
resor och tjanster ska ocksa bidra till ett klimatpositivt samhalle.

Ostgotatrafiken ir en samhillsaktor med ett stort engagemang for samhéllsnytta
och vara kunders dagliga resor. Resor som grundar sig pa ett stort och komplext
trafiksystem, men som ska uppfattas som enkla och attraktiva. Ostgotapendeln &r
grunden i Ostgotatrafikens trafiksystem och dr dérfor alltid hogt prioriterad. Stora
ekonomiska resurser ir investerade for att Ostgotapendeln ska bidra till att n& de
mal som Region Ostergétland har satt upp. Det dr dérfor av yttersta vikt att
Ostgotapendeln ir palitlig med hog regularitet och hdg punktlighet.

Svemin

Svemin ar branschorganisationen for gruvor, mineral- och metallproducenter i
Sverige. Svemin representerar cirka 70 foretag med drygt 15 000 anstillda inom
produktion, prospektering och teknik. Medlemsforetagen finns i hela landet.
Metallgruvorna ar lokaliserade till norra Sverige och Bergslagen medan
kalkstensfyndigheterna framst finns pa Gotland.

Naringslivets transportrad

Naringslivets Transportrad (NTR) dr en branschorganisation for transportkopare.
Medlemmar ar cirka 40 industri- och handelsforetag samt deras
branschorganisationer i Sverige. Organisationens huvudman ar Skogsindustrierna,
Svensk Handel och Teknikforetagen. Flera medlemsforetag ar stora
transportkopare.

Sveriges konkurrenskraft

Sverige har en konkurrensnackdel i form av ldnga avstdnd inom landet och till de
globala marknaderna. Detta foranleder hogre transportkostnader jamfort med
konkurrenter och dirmed samre konkurrenskraft. Konkurrenskraften for oss
transportkopare paverkas av olika brukaravgifter som banavgifter, hamnavgifter
och farleds- och lotsavgifter. Ju fler och hogre avgifter som laggs pa svenska
transporter desto samre blir svenska foretags konkurrenskraft. Sverige kan inte
paverka transportpriserna till och fran Sverige, men vi kan paverka
transportpriserna inom Sverige. Lagre banavgifter kommer att minska
transportkostnaderna och darmed oka konkurrenskraften for svensk export. Darfor
anser NTR att nivierna pa banavgifterna bor sdnkas och fordelas utifran JNB 2024.
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Detta transporthandikapp som Sverige har
visualiseras genom bilden till vinster. De réda
ringarna visar hur langt ett foretag kan transportera

ett ton for €100. Svenska foretag i norra Sverige
kommer inte ens ut ur landet, medan konkurrenterna
i Europa nar hela marknaden f6r samma
transportkostnad. Ju fler avgifter som laggs pa

svenska transporter desto dyrare blir svenska

foretags varor och konkurrenskraften minskas. Detta
visas genom de roda streckade cirklarna. Idag kostar det lika mycket att
transportera ett ton fran Kina till Europa som det kostar att transportera ett ton
fran norra Sverige till Ruhr-omréadet i norra Tyskland. Sverige kan inte paverka
transportpriserna till och fran Kina, men vi kan paverka transportpriserna inom
Sverige och fran Sverige till Europa. Genom att minska transportkostnaderna 6kas
konkurrenskraften for svensk export.

NTR efterlyser ocksa banavgifter som tydligare speglar regeringens uttryckliga
onskan i Infrastrukturpropositionen om att se éver banavgifterna. I propositionen
finns att lasa:

”Regeringen har ockséa den 20 juni 2024 gett Trafikverket i uppdrag att se 6ver de
banavgifter som tas ut pa det statliga jairnvagsnatet (LI2024/01377). En bakgrund
ar att senare ars avgiftshojningar i Sverige har forsamrat konkurrenssituationen for
godstransporter pa jarnvag, vilket i forlangningen forsamrar konkurrenssituationen
for stora delar av det svenska niringslivet”.

I Trafikverkets redovisade regeringsuppdrag (TRV 2024/74436) om banavgifterna
lyfts Sveriges konkurrenskraft i féljande formulering:

>Jarnvagen ar en mycket viktig del i det svenska transportsystemet och
Trafikverkets ambition ar att transportsystemet ska utformas sa att det erbjuder
mojligheter for svenska foretag att kunna utveckla kostnadseffektiva och
klimatsmarta losningar, allt i syfte att starka Sveriges konkurrenskraft.”

Allt som Trafikverket gor gillande transportsystemet ska alltsa ske i syfte att stirka
Sveriges konkurrenskraft. NTR forvantar sig darfor att detta konstaterande av
Trafikverket ocksa far genomslag nar framtida banavgifter sitts.

Skogsindustrierna

Skogsindustrierna — organisationen for foretag som foradlar tra till fossilfria och
fornybara material och produkter. I verksamheten ingéar Svenskt Tra och
sekretariatet for BioInnovation. Skogsindustrierna foretrader ca 40 massa- och
pappersbruk, 80 sagverk och 105 foretag med 6vrig verksamhet i Sverige.
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Konsekvens av nuvarande priser i JNB 2025
Banavgifterna har 6kat med 6ver 600 % for tunga godstag pa 15 ar, vilket syns med
bla stapel i diagrammet nedan.

+500%

I I|I|I|_I||ITI|\||_'| i

Enbart mellan dren 2024-2025 hojdes banavgifterna med 55 % for tunga godstag
vilket ensamt innebar att transportkostnaderna 6kade med upp till 10 miljoner
kronor per ar for ett medelstort sagverk i Mellansverige. For en storre
skogsindustrikoncern som har bade sdgverk och massabruk, och som kan kora en
storre andel av sina transporter via sjofart da deras industrier ofta ligger vid kusten,
sd innebar de 6kade banavgifterna 30 miljoner kronor extra kostnader bara jamfort
2025 med 2024

Om avgifterna inte sanks ar det hogst troligt att sdgverken och dven massaindustrin
tvingas minska andelen tagtransporter till f{orméan for lastbil for att fortsatt ha en
mojlighet att exportera sina varor till konkurrenskraftiga priser pa den globala
marknaden. Foretagen estimerar att redan nu har 10 % av tagtransporterna 6vergatt
till lastbil. Detta da sagverken exporterar storre delen av sin produktion och ar
pristagare pa marknaden. I takt med att det blir dags att omforhandla befintliga
transportavtal ser vi stora risker i att foretagen tvingas minska mangden gods som
gar pa tag dnnu mer.

Svenska exportféretags transporthandikapp okas

30 % av sdgverkens och 54 % av massabrukens export gar till kunder pa den
Europeiska kontinenten (Kalla: Skogsindustrierna), och dar konkurrerar vi med
europeiska sagverk och massabruk som har sa pass nara till vara gemensamma
kunder att de varken behover nyttja sjofart eller tag, utan kor direkt med lastbil fran
industrin till kunden.
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Detta transporthandikapp som Sverige har
visualiseras av Naringslivets Transportrad genom
bilden till vinster. De réda ringarna visar hur langt
ett foretag kan transportera ett ton for €100.
Svenska foretag i norra Sverige kommer inte ens ut
ur landet, medan konkurrenterna i Europa nar hela
marknaden for samma transportkostnad. Ju fler
avgifter som laggs pa svenska transporter desto

po dyrare blir svenska foretags varor och
konkurrenskraften minskas. Detta visas genom de roda streckade cirklarna. Idag
kostar det lika mycket att transportera ett ton fran Kina till Europa som det kostar
att transportera ett ton fran norra Sverige till Ruhr-omradet i norra Tyskland.
Sverige kan inte paverka transportpriserna till och fran Kina, men vi kan paverka
transportpriserna inom Sverige och fran Sverige till Europa. Genom att minskar
transportkostnaderna okas konkurrenskraften for svensk export.

Banavgifterna 0kar Sveriges utslapp av vaxthusgaser

Banavgifterna minskar inte bara svensk konkurrenskraft, de forsvarar aven svensk
skogsindustris mojlighet att dels nyttja det fossilfria transportslaget tag, dels
elektrifiera timmerbilarna. Detta da den ekonomiska vinningen i att kora lasten pa
en timmerlastbilarna till en tdgterminal for omlastning till tg inte langre ar lika
stor. Industrin tvingas istillet 1ata chaufforerna kora langre strackor fran skogen
direkt till industrin. Ju kortare strackor en timmerbil kor desto storre blir
mojligheten att elektrifiera transporten. Tagterminalerna gor att en timmerbil kor i
snitt 9 mil vilket r mgjligt att elektrifiera. Om timmerbilarna ska behova kora
langre strackor for att halla transport och produktionskostnaderna nere, sa blir det
tuffare att elektrifiera dessa lastbilstransporter.

Skogsindustrins logistiksystem for ravarutransporter hotas

Banavgifterna riskerar gora det logistiksystem som
skogsindustrin byggt upp under decennier olonsamt. ~fE
Bilden till hoger visar ett av ménga skogsindustriers
logistiksystem: SCA. Om ett trad vaxer till vinster om
den bla linjen har det tidigare varit 16nsamt att lata
timmerbilen kora tradet till en tagterminal (se svarta
trekanter pa bilden) for att dar lastas om till tdg. Har
tradet vuxit till hoger om den bla linjen har det varit
mest ekonomiskt att lata timmerbilen kora direkt till
SCA:s industrier (se svarta fyrkanter). Utifran denna

logik har SCA, liksom 6vriga skogsindustrier, byggt upp
sina logistikfloden av skogsravara med hjélp av lastbil och tag i symbios.
Banavgifterna har nu urholkat ekonomin i detta logistikuppliagg genom att flytta
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den blé linjen betydligt 1angre at vanster s att terminalerna som ligger narmast
strecket nu hamnat pa hoger sidan om stracket. Det gor att dessa terminaler inte
langre bidrar till skogsindustrins konkurrenskraft, dvs de bidrar inte till att hélla
nere skogsnaringens hoga transportkostnader for ravarutillférseln.

Skogsindustrins transporter av fardiga varor fordyras sa pass att foretagen
inte har rad att behalla alla de godstransporter som gar pa jarnvag idag
Aven transporter av firdiga varor fran skogsindustrin paverkas kraftigt av
banavgifterna. Ett sddant exempel dr ScandFibre Logistics (SFL), som &dgs av
Billerud, Mondi och Smurfit Westrock. SFL organiserar transporter av 1 miljon ton
kartong pa jarnvag till ett 50-tal destinationer inom Sverige och internationellt.
Kartongen anvinds bland annat livsmedelsférpackningar i Europa och varlden.
Transporterna sker idag med konventionella jirnvagsvagnar, aven kallat
brunvagnar. Idag kors ett helt vagnsitt om 640 meter brunvagnar in i industrins
eller terminalens lager, vars hela golv dr upphojt sa att tigvagnarnas 6ppna dorrar
hamnar i niva med lagergolvet. De truckar som anvands pa lagret anvands dven for
att lasta av och pa brunvagnarna. SFL upphandlar just nu, hosten 2025 nya
transportavtal, och pa grund av de héga banavgifterna i JNB2025 riskerar 200 000
ton kartong, motsvarande 6ver 3000 brunvagnar / ar flyttas over till lastbil for att
SFLs dgare (Billerud, Mondi och SmurfitW) fortsatt ska kunna transportera sina
varor till kunderna i Europa till ett pris som kunderna har mojlighet att betala.

I takt med att industrins transportavtal ndrmar sig sina slut och ska omférhandlas
riskerar de hoga banavgifterna tvinga fler foretag att flytta gods fran jarnvagen for
att vara fortsatt konkurrenskraftiga. Detta giller bade ravarutransporter och
transporter av fardiga varor som ska exporteras ut i viarlden.

Skogsindustrin befinner sig i en tuff ekonomisk situation idag

Som beskrevs inledningsvis har kombinationen av hoga kostnader och lag
efterfragan paverkat svenska sagverk, massa- och pappersproducenter. Industrin ar
van vid fluktuationer, men fragan ar om den svacka vi ser idag kanske adr mer 4n en
normal konjunktursvacka.

Véarldsledande skogsindustri

Svensk skogsindustri ar en av varldens storsta exportorer (topp 5) av massa, papper
och sdgade travaror. Vi har blivit detta pa grund av industrins strategiska och
ldngsiktiga arbete — kombinerat med Sveriges unika forutsattningar om god tillgang
till vatten, fossilfri energi och framfor allt hogkvalitativ skogsrévara. Dessa unika
tillgdngar méaste varnas och stirkas, inte begransas.

Utmanande situation for svensk skogsindustri

Situationen for skogsindustrin ar idag mycket utmanande. Det rader en
ldgkonjunktur samtidigt som ravarusituationen ar anstrangd med vildigt hoga
priser som foljd. Priserna pa bade sdgtimmer och massaved 6kat med mer &n 100
procent sedan fore pandemin. Trots de hoga priserna i skogen sa har inte utbudet
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okat naimnvart, snarare tvartom. Avverkningen har under samma period i stallet
minskat med 5—10 procent. Det dr ett symtom pa den anstrangda ravarusituationen
vi ser framfor oss. Dartill slar hoga och kontinuerligt 6kande avgifter och kostnader
for bl.a. energi, transporter och insatsvaror hart mot aterstdende marginaler. Ovan
pa detta far nordisk skogsindustri allt hogre konkurrens fran skogsindustrier i
andra delar av varlden, inte minst Sydamerika och Asien. Lander som har betydligt
lagre produktions och transportkostnader, samtidigt som de har avsevart simre
miljolagstiftning.

Svensk skogsindustris transportmal

Skogsindustrierna ir en av Sveriges storsta transportkopare. 40 % av
godstransporterna pa jarnvag i Sverige bestills av skogsindustrin, mitt i ton, och
Malmbanan exkluderad.

Skogsindustrin har enats om gemensamma klimatmal i Skogsindustrins
framtidsagenda vilket bland annat innebar att svensk skogsindustri ska ha fossilfria
landtransporter i Sverige ar 2040. Jarnvagstransporter ar en forutsattning for att na
detta eftersom tillgangen till fossilfritt bransle kommer vara bade begrinsat och
dyrt. For att skogsindustrin ska vara konkurrenskraftig genom omstallningen blir
det avgorande att myndighetsavgifter och andra kostnader styr i en riktning som
framjar tagtransporter och transporteffektivitet.

Sveriges geografiska lige i viarlden och stora avstand inom landet medfor att
skogsindustrin ar starkt beroende av vil fungerande transporter for sin
konkurrenskraft. Transporter utgor en stor del av foretagens totala kostnadsmassa.
En stor daglig utmaning ar att effektivisera logistik- och transportsystem for att
begrinsa avstandsnackdelarna. Skogsindustrin ser darfor med oro pa de héjda
banavgifterna for tunga godstag.

Skogsindustrins _framtidsagenda

Skogsindustrin vill driva pa en mer hallbar utveckling. Darfor har skogsindustrin i
nara samarbete med medlemsforetagen tagit fram tre 16ften som beror klimat,
cirkularitet och biologisk mangfald:

e 2040 ska skogsindustrins klimatnytta 6ka med 30 procent.

e 2040 ska skogsindustrins produkter vara helt fossilfria och
atervinningsbara.

e 2040 ska Sverige ha livskraftiga skogar med en rikare biologisk méngfald.

" https://www.dbinfrago.com/web/aktuelles/kund-inneninformationen/kund-
inneninformationen/2024-KW47-
Schadenerstzforderung-13142054
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