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Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade storre
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Yttranden och kommentarer om del 1

Allmanna kommentarer:

Yttrande fran CargoNet AS
JNB 2011

Vi mener at Banverkets informasjon og gjennomgang av tiltakene i PSB er godt
gjennomfart, men vi mener mer av dette bar samles pa samme dag og pa samme
sted slik at ressursbruken for oss trafikkutavere blir mer rasjonell og fornuftig.
Slik det er na bruker man for mange dager til mater og reise.

Vi syns ogsa at dokumentasjon og innhold i JNB er sa omfattende at
samradstiden burde veert noe lengre slik at vi far gjort en grundig prosess pa
JNB.

VI oppfatter at Banverket legger opp til mange forenklinger for sin del av
arbeidet, men vi fgler at det administrative arbeidet for oss som operatar gker.
Vi vil her peke pa det nye forslaget om prioriteringskriterier hvor vi blir bedt
om a tenke “tagbestillingsinformation” pa ne ny mate, for eksempel begrepet
"preferenstid”. Vi faler at var bestilling blir mer omfattende enn fgr og at var
oppfalging av resultatet vil bli mer arbeidskrevende enn tidligere. 1 tillegg vil
det bli en hektisk sommer ettersom perioden trafikkutgverne har til & presentere
synspunkter er blitt kortere (forslaget er 5. juli til 6.august 2010)

Vi er skeptisk til at Banverket skal ha nytt system med avgifter hvor
baneavgiftene skal forbobles over en 4-ars periode. Vi faler at dette samt den
nye avgiften "uppstéliningspenger” vil medfare mye administrativt arbeid i
form av tett oppfelging og fakturakontroller.

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och férbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett férsta steg i linje med verkets inriktning.
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Banverket har infor samradsversionen genomfért olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa férandringar och avgiftssénkningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag.

Det ar viktigt med en bra dialog mellan Banverket och branschens
aktorer i den fortsatta utvecklingen av tjanster och avgifter.

Yttrande fran SJ AB:

Sammanfattning

Hojda banavgifter méste ga direkt till 6kade insatser for forbittrad banhallning och inte
tas till intiikt for minskade anslag till Banverket. En generell nivdhdjning beh6vs for att
siikra kvaliteten i banstandard och kraftforsorjning.

Det ar beklagligt och icke affarsmissigt att de hdjda banavgifterna dnnu inte innehéller
nédgon koppling till Banverkets kvalitetsdtaganden som leverantér av tigligen.

Ritt utformade &r differentierade banavgifter ett verksamt styrinstrument, inte minst i
storstadsomradena. Den foreslagna banavgifismodellen styr emellertid inte mot en
optimal kapacitetsfordelning och tjdnar dirmed inte sitt syfte. For att uppna detta behdvs
betydligt kraftfullare incitament, t.ex. genom hégre avgifter p& hirt belastade delar av
niitet och ldgre pa ligt belastade samt generellt ligre pd hela nétet under lagtrafik.

Prioriteringskriterierna for kapacitetstilldelningen missgynnar kommersiell fjarrtrafik.
Exempelvis virderas en s.k. ”Storpendel” med 76 resande i samma klass som ett
multipelkopplat X 2000-tg (’Fjirr-express”) med 600 resande, Med hénsyn tagen dven
till s.k. kostnadsparametrar blir detta oacceptabelt och leder till att jirnvigens
konkurrenskraft for lingviga resor minskar i strid med samhiillsekonomiska maél,
kopplade till miljo- och klimatpdverkan och regional balans. Modellen for kapacitets-
tilldelning dr ofullgéngen och kan inte tillimpas i skarpt l4ge utan vidare arbete.

Auktioner kan endast vara en sista utviig for hantering av konflikter mellan tigligen. Den
praktiska tillimpningen ir mycket svirbedémd och méste foljas och virderas lopande. SJ
ifrigasitter vidare nyttan och effekterna av en s.k. andraprisauktion.

Banverket méste ta ekonomiskt ansvar for egna leveransbrister som medfor ersittningar
for SJ enligt till forordningen (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldigheter for
tagresendrer, som giller redan fr o m den 3 december 2009.

Den nya reklamationsmdjligheten for jarnvigsforetagen vid brister i Banverkets leverans
av tiglidgen dr ett positivt steg. De foreslagna ersittningsnivierna ir emellertid alldeles
for 1dga och knappast viirda den administrativa insatsen.
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Allménna synpunkter — del 1
Hojda och differentierade banavgifter

Det finns uppenbara brister i tillfrlitligheten i jirnviigsanldggningarna. En generell
nivihdjning av drift- och underhdllsanslagen till Banverket behdvs for att siikra kvaliteten i
banstandard, signalsystem och kraftforsdrjning. Jimn och hog underhéllsstandard mdste vara
en sjélvklar norm for trafikstarka strdk.

SJ konstaterar att de nu féreslagna hdjda banavgifterna for r 2011 utgér fran de politiska
direktiv regeringen uttryckt bl.a. i budgetpropositionen 2009/10. Utifran dessa har Banverket
tagit fram konkreta forslag till nya banavgifter.

SJ utghr frin att de héjda banavgifterna éven fortsdttningsvis gér direkt till 6kade insatser for
forbittrad banhdllning, framfor allt i form av forbiéttrad kvalitet i alla avseenden. I annat fall
dventyras den positiva utvecklingen av tigtrafiken till formin for andra transportslag. For att
bibehélla balansen mellan transportslagen borde rimligen en motsvarande avgifts- alternativt
skattehGjning dven ske pd vigtrafikomradet.

Banverket har inte dokumenterat ndgra konsekvensanalyser av de genomgripande forslag som
nu presenteras i JNB 2011 till foljd av regeringens aviserade fordubbling av banavgifterna.
Séddana analyser - utifrin de transportpolitiska mélen — bor genomforas innan de nya
forutsittningarna slutligen 14ggs fast. SJ ser de foreslagna férandringarna inte som de forsta
stegen mot en ny modell utan nérmast som en forsoksverksamhet i full skala.

Riitt utformade #r differentierade banavgifier ett verksamt styrinstrument, inte minst i
storstadsomradena. Enligt SJ:s bedémning &r Banverkets forslag till banavgifter i INB 2011
inte tillrickligt kraftfulla som incitament for att bide dka kapacitetsutnyttjandet och skapa
merviirde som kommer bade reseniéirer och tigoperatorer till del. Det nu lagda forslaget leder
knappast till att tigoperatdrerna dndrar sina trafikuppligg i visentlig grad i syfte att minska
triingselproblemen.

Det finns flera alternativa sitt att differentiera banavgifter. For att fa en omfordelning av trafik
under dygnets timmar och mellan olika banor behévs kraftigare incitament, t.ex. genom storre
avgiftshdjningar pa hogt belastade delar av jarnvigsnitet, sinkta avgifter dels i ligtrafik dels
dér det finns alternativa, parallella strik. Det ar ocksa nddviindigt att stilla tydliga
kvalitetskrav pa operatdrerna for att begriinsa antalet tig pa hogt belastade delar av niitet, Sd
langt det ir méjligt bor trafik som orsakar stort slitage och/eller drifistérningar pa
infrastrukturen reduceras pa hiogt belastade delar av banniitet, Ett forsta steg vore att infora
ligre avgift, t ex. for tig med “"mjuka boggier” (minskat sparslitage) respektive “autodrop”
(minskad risk for kontaktledningsskador).
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ST anser att Banverket bor utreda konsekvenserna av andra méjligheter till differentiering av
banavgifterna in de nu foreslagna. En kapacitetsavgift som ir beroende av belastning och
varierar frén 0 till 10 kr per tdgkilometer och endast tas ut under hégtrafiktid ér ett intressant
alternativ. En sddan avgift, som ersitter passageavgifien, skulle ge 6kat incitament att kora
vid andra tider eller alternativa vigar. Overslagsmissigt skulle den ge ungefar samma intéikt
till banhallningen som forslaget 1 samradsversionen.

Prioriteringskriterier vid kapacitetsfordelning

Tilldelningsprocessen av kapacitet pd spdret ir av stirsta vikt fér den kommersiella
persontrafiken pd jirnvig. Banverkets metoder och modeller for detta méste hela tiden vara
foremal for 6versyn och utveckling. Vunna erfarenheter méste tas till vara och iterkopplas i
kapacitetstilldelningsprocessen. For ldngviiga persontrafik (och godstrafik) dr det sérskilt
nddvindigt att tinka i hela strik; erforderlig prioritet maste sékerstillas lings hela den
aktuella strickan och inte enbart i vissa punkter.

SJ ser uppenbara risker i att de prioriteringskategorier som nu presenteras for persontrafik kan
leda till att kommersiell fjirrtrafik missgynnas pé bekostnad av olika typer av samhallsstdd
lokal och regional trafik. Exempelvis viirderas en s.k. "Storpendel” med 76 resande i samma
klass som ett multipelkopplat X 2000-tag ("Fjérr-express”) med 600 resande. Med hiinsyn
tagen dven till s.k. kostnadsparametrar blir detta oacceptabelt och leder till att jirnvéigens
konkurrenskraft for ldngviiga resor minskar i strid med samhiillsekonomiska mal, kopplade till
miljé- och klimatpdverkan och regional balans. Modellen for kapacitetsfordelning dr
ofullgdngen och kan inte tillimpas i skarpt ldge utan vidare arbete.

Tagldagesauktion efter tvistldsning

Banverket onskar i forslaget introducera ett auktionsforfarande som ett nytt verktyg att fordela
kapacitet i ett lige med Gverbelastad bankapacitet dér tva likvirdiga 16sningar stir emot
varandra. Detta skall enligt Banverket kunna anvindas nir det inte gatt att losa
kapacitetstilldelningen inom ramen f6r den ordinarie tilldelningsprocesssen och nir de s.k.
prioriteringskriterierna inte heller kan anviindas.

SJ forutsitter att detta nya verktyg endast kommer till anvandning nér alla andra méjligheter
till 16sning dr uttdmda. Det framstdr for 8J som svirbeddmt, och nérmast hasardartat, hur
detta forfarande kommer fungera i praktisk tillimpning och vi menar att detta bor hanteras
som en f0rs6ksverksamhet och utvirderas sirskilt. SJ ifrdgasitter vidare nyttan och effekterna
av en s.k. andraprisauktion.

Behov av framférhallning

S7 har i tidigare remissvar till INB papekat att vissa frigor kriver ling framforhéllning att
jarnvagsforetagen behover besked om fordndringar med ldngre tidshorisont &n det r som

giller frin publicering av INB till att den trider i kraft. Avseende ERTMS har Banverket tagit
med planeringen lingre dn JNB 2011 vilket dr positivt, SJ vill iven betona att foréindringar i
forutsittningar fven innefattar andra forandringar i jirnvdgsnitet sdsom t ex stegvis inforande
av TSD i infrastrukturen, administrativa rutiner eller dndringar i trafikforeskrifter.
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Banverkets kommentar:

Banverket for en dialog med regeringen rérande framtida anslag for
verksamheten inom ramen for den arliga budgetprocessen. Regeringen
presenterar sin bedémning i budgetpropositionen som lamnades i
september. Banverket raknar med att utbkade banavgifter kan anvandas
for att finansiera banhallningsverksamhet.

Banverkets inriktning &r att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbéattra
mojligheterna till kvalitetshéjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning. | detta forsta steg
ingar bland annat hogre ersattning for férsenade tag pa grund av
Banverket. Saledes finns det en utékad koppling till kvalitet i Banverkets
erbjudande.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa férandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Banverket publicerar i samband med JNB en
underlagsrapport avseende avgifter. | denna ingar aven en presentation
av gjorda konsekvensanalyser.

Banverket kommer att vidareutveckla saval tjanster, avgifter och
ersattningssystem framover. Det ar viktigt med en fortsatt bra dialog
mellan Banverket och branschen och verket kommer att ta med SJ AB:s
synpunkter i diskussionerna kring det fortsatta utvecklingsarbetet.

Auktionsmodellen kommer enbart att tillampas i de situationer nér de
samhallsekonomiska prioriteringskriterierna inte kan ge vagledning. De
inblandade parterna paverkar och ansvarar i hog grad for om en tvist
hamnar i budgivning eller ej, genom sina stallningstaganden och
formaga att hitta alternativa losningar. Det ar naturligtvis alltid bast
om parterna kan verka for att hitta kompromissldsningar i processens
tidigare faser.

Andraprisauktionen har viktiga fordelar fore traditionell budgivning,
framfor allt i det att varje budgivare kan fokusera pa att berdkna sin
egen vardering innan ett anbud lamnas utan att behdva géra en
beddémning av vilket bud man tror att konkurrenten kommer att lagga.
Om det uppstar ett behov av att anvanda budgivning for att slutligt I6sa
tvister har Banverket for avsikt att anyo informera inblandade
budgivare om dessa forhallanden.

Ett stort antal foréandringar genomférs i samband med JNB 2011 inkl
inforande av en auktionsmodell. Banverket har identifierat ett behov av
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att gora uppfoljningar och utvarderingar kring dessa forandringar dar
ocksa jarnvagsforetagen avses involveras.

Se aven kommentar till SJ AB:s yttrande 6ver bilaga 4.2 -
Prioriteringskriterier.

Yttrande fran DB Schenker Rail Scandinavia A/S

DB Schenker Rail Scandinavia A/S giver hermed samradssvar vedr, Jarnvigsnals-
beskrivningen 2011.

Til at starte med vil vi udtrykke, vi finder det positivt, at Banverket har igangsat en proces
for at etablere bedre overskuelighed over mulighederne for jernbanedrift i Sverige og at
Banverket arbejder med at spge at forbedre prioriteringerne af den samfundsgkonomiske
nytte af forskellige tog ved liberaliseringen af persontrafikken i T11.

Vi finder ligeledes processen omkring dette samrad og informationsmader for
operalgrerne vedr. JNB 2011 seerdeles gode. Banverket har i hgj grad arbejdet for at give
operatgrerne et godt indblik i hvad liberaliseringen af jernbanen i Sverige kommer til at
betyde af endringer for de enkelte jernbaneoperatarer i Sverige.

| det efterfglgende har vi valgt at kommentere to af punkterne i JNB 2011, som vi finder, vil
have starst betydning for vores karsler i Sverige. P& de svrige omrader, vi ikke har valgt at
kommentere, vil vi i stedet henvise til de kommentarer, der kommer fra Green Cargo - det
ene af vores moderselskaber.

Banverkets kommentar:

Yttrandet foranleder ingen kommentar.

Yttrande fran Branschforeningen Tagoperatdrerna

Jarnvigssektorn genomgéar de ndrmaste aren en rad férdndringar 1 form av avreglering av
persontrafiken, ny myndighetsstruktur (ett nytt trafikverk), nya prioriteringskriterier for
tordelning av tagldgen och nya principer for banavgifter. Marknaden for tagresor och
tagtransporter har varit gynnsam och prognoser pekar mot att den positiva utvecklingen
kommer att fortsétta under férutséttning att jarnvigstéretagen far stabila forutsittningar.
Branschféreningen Tagoperatdrerna ser fram emot att i en fortsatt néra dialog med Banverket
och branschens évriga aktorer bidra till att tydliggtra regelverken for att den positiva
tillviixten av jarnvigsmarknaden ska kunna fortga.
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Sammanfattning

1. Branschféreningen Tagoperatdrerna nédgas dessviirre dn en gang konstatera att Banverket
inte anpassat de allménna avtalsvillkoren till den féréndrade lagstifiningen och utformat dem
som leveransavtal med en balans av rittigheter och skyldigheter mellan avtalsparterna.

2. Vi har sérskilt pekat pa avsaknaden av tydliga kvalitetskrav pa Banverkets
tillhandahallande av infrastruktur och jarnvigsféretagens begrinsade majligheter att géra
gillande sanktioner mot Banverket i de fall da Banverket inte uppfyller sina ataganden.

3. Till INB 2010 har tillkommit den lagstadgade skyldigheten fér jdrnviigsforetagen att ersitta
passagerare vid férseningar, férordning (EG) nr 1371/2007. Branschféreningen
Tagoperatérerna menar att det maste finnas en regressméjlighet f6r jamvigsforetagen 1 de fall
Banverket orsakat férseningar som leder till ersdttningskrav fran resenérerna. Vi upprepar
dérfér vart forslag till dndring av lydelsen 1 punkt 4.1 1 de Allménna villkoren.

4. Branschf$reningen Tagoperatdrerna ser risker i att de prioriteringskategorier som nu
presenteras kan komma att leda till att kommersiell tagtrafik missgynnas pa bekostnad av
olika typer av samhiillsstédd lokal och regional trafik. Modellen fér kapacitetsfordelning
torefaller vara allt annat &n férdig och ytterligare arbete behdvs dérfér innan den kan bérja
tillimpas 1 skarpt lige.

5. Branschféreningen Tagoperattrerna bejakar differentierade banavgifter som princip och
viilkomnar att sddana pa forsék infors 1 storstadsomradena. Vi ifrdgasitter dock om
Banverkets forslag far avsedd styrande effekt.

6. Branschftéreningen Tagoperatdrerna ser allvarligt pa forslaget till nivahéjning av
banavgifterna, som tillkommit genom regeringens direktiv men arbetats fram i stor hast och
utan tillrickligt samrad med jarnvigsféretagen. Det saknas ocksa tydliga, genomarbetade
konsekvensanalyser av de genomgripande férindringarna.

7. Intékter fran héjda avgifter maste ovillkorligen ga tillbaka till banhallningen och far
samtidigt inte medfdra sinkta anslag. For att uppritthalla balansen 1 konkurrensen med andra
trafikslag bér motsvarande fordndringar i uttaget av avgifter/skatter implementeras dven for
dessa trafikslag.

8. Branschféreningens sammantagna beddmning ér att differentierade och hdjda banavgifter
redan fran 2011, sa som de nu har aviserats och presenterats, varken kommer att leda till 8kad
kapacitet, héjd kvalitet, mindre “"skogstid™ eller ékad service for jairnvigsforetagen.

9. Branschféreningen Tagoperatbrerna ifragasitter starkt limpligheten med att tillimpa
auktioner som tvistlésningsmetod vid kapacitetsfrdelning och efterlyser en utredning av om
torfarandet dr forenligt med EG-ritten.

10. Vi énskar att Banverket §verviiger situationen noggrant sa att det finns redundans 1 fall det
fortfarande saknas ERTMS-fordon vid tidpunkten fér driftséttning/byte av trafikeringssystem
till ERTMS.

11. Branschféreningen Tagoperatdrerna accepterar inte att Banverket infér en ny rangeravgift
redan till 2011 (6.3.2.4). Ej heller &r vi beredda att godta foreslagna uppstillningsavgifter: de
kommer att drabba flertalet fordon som gar 1 godstrafik (6.3.2.).

12. Den nya reklamationsmdjligheten for jarnvigsforetagen vid brister 1 Banverkets leverans
av tgldgen ar ett positivt steg, men de foreslagna ersittningsnivaerna dr alldeles fér laga och
knappast virda den administrativa insatsen (6.5).
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Avslutning

Genom den korta remisstiden for samréadet har Branschféreningen Tagoperatdrerna dessvirre
inte kunnat ga igenom remissmaterialet pa den detaljniva som hade varit énskvird.

Vi noterar att Regeringen i budgetpropositionen 2009/10:

7 — gett Banverket 1 uppdrag att 1 samverkan med berérda aktérer 1 jamvigssektormn
wvidareutveckla verktvg och metoder for tilldelning av jarnvigsinfrastrukturkapacitet
som medfor att infrastrukturen nyttjas pa ett samhéllsekonomiskt optimalt satt och
framjar konkurrensen pa person- och godstransportmarknaden. Detta ér centralt for att
genomfira regeringens beslut om en stegvis marknadséppning av
persontrafikmarknaden pd jarnvig. I utvecklingsarbetet ingér dven att vidareutveckla
formerna for uttag av banavgifter. -

Dessvirre har en sadan néra samverkan &nnu kommit till stind. Branschféreningen férutsétter
dérfor att ett fordjupat samarbete inleds omgaende utifran regeringens intentioner. Behovet av
att analysera och virdera konsekvenserna av de féreslagna férindringarna dr patagligt.
Branschféreningen Tagoperatirerna fir beredd att aktivt medverka i detta arbete fér en fortsatt
positiv utveckling av jimvigsbranschen.

Banverkets kommentar:

Banverket for en dialog med regeringen rérande framtida anslag for
verksamheten inom ramen for den arliga budgetprocessen. Regeringen
presenterar sin bedémning i budgetpropositionen som lamnades i
september. Banverket raknar med att utdkade banavgifter kan anvandas
for att finansiera banhallningsverksamhet.

Banverkets inriktning &r att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbéattra
mojligheterna till kvalitetshéjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning, dar bland annat
avgifter infors for uppstéllning och anvandning av spar vid
rangerbangardar — som tidigare varit fria nyttigheter. | detta forsta steg
ingar bland annat hogre ersattning for forsenade tag pa grund av
Banverket. Saledes finns det en utdkad koppling till kvalitet i Banverkets
erbjudande.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen (déar vissa
konsekvensanalyser presenterats och diskuterats), inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga férslag. Banverket publicerar i samband med JNB en
underlagsrapport avseende avgifter. | denna ingar &ven en presentation
av gjorda konsekvensanalyser.

Banverket kommer att vidareutveckla saval tjanster, avgifter och
ersattningssystem framover. Det ar viktigt med en fortsatt bra dialog
mellan Banverket och branschen. Formerna for detta diskuteras for
narvarande med branschen. Banverket kommer att ta med
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branschféreningens synpunkter i diskussionerna kring det fortsatta
utvecklingsarbetet.

Se aven Banverkets kommentar till Branschforeningen tagoperatorernas
yttrande Gver avsnitt 6.3.2.4 Rangerbangard och 6.3.2.6 Uppstéllning

12



Datum Diarienummer

2009-12-08 F09-3438/TR0O0

Yttranden och kommentarer om kapitel 1:

1.10.1 Forkortningar - Yttrande fran Green Cargo AB
CAB-radio bor tillforas.

Banverkets kommentar:

”CAB-radio” férekommer f.n. inte i JNB 2011 varfér ingen
komplettering kommer att utféras av avsnittet.

1.10.2 Definitioner - Yttrande fran Green Cargo AB
Bérgning.

Definitionen béirgning bor fortydligas. *Birgning: atgdrder i forekommande
fall efter avslutad rdjning i syfte att omhénderta jarnvigsforctagets fordon
eller egendom”, efter det att fordonet dter satts pé spdr och kan transporteras
fran plats anvisad av Banverket.

Det behovs ett fortydligande for att mera exakt faststalla var ansvaret pa en
olycksplats Overgir frin en part till en annan.

Tégldge.

Definitionen av tagldge kdnns sndv, Banverket har valt definition med
innebdrden att jarnvigsfordonet flyttas frin en plats till annan. Vi anser att
definitionen borde omfatta dven jimvigsfordons uppstéllning pd sdvil tigspir
som sidospér. Green Cargo finner den senare definitionen heltidckande och
tillampbar dven vid tilldelning av kapacitet inne pa stationer/bangérdar, vi
foreslar darfor att Banverket breddar sin definition av tiglige.

Banverkets kommentar:

En likalydande synpunkt framfordes av Green Cargo i samband med

samrad avseende jarnvagsnatsbeskrivningen for 2010. Banverket
hanvisar till den kommentar som Banverket da lamnade.

13
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Yttranden och kommentarer om kapitel 2:

2.2.5 Ansvar - Yttrande fran Green Cargo AB

[ andra strecksatsen refererar ni till Jirnvigstrafiklagen, vi vill bara
understryka att jirnvigen i detta sammanhang dr att betrakta som Banverket.

Sista stycket &r ett avsteg fran samma lag. Green Cargo ndjer sig med att
konstatera att vi inte #r Gverens med Banverket kring hur tredjeman skall
hanteras.

Banverkets kommentar:

En likalydande synpunkt framfordes av Green Cargo i samband med
samrad avseende jarnvagsnatsbeskrivningen for 2010. Banverket
hanvisar till den kommentar som Banverket da lamnade.

2.3.1 Ramavtal - Yttrande fran AB Storstockholms lokaltrafik
och Stockholmstag KB

Kapitel 2.3.1 — Ramavtal

SL har ramavtal med staten, dven om de delvis tillkommit innan ordet
“ramavtal” var uppfunnet. Avtalen &r tilkomna sedan flera 4r tillbaka, men
likafullt s géller de fortfarande. Dessa avtal &r alitsa bindande for Banver!cel.
Vi anser att de ska arbetas in | Jarnvégsnétsbeskrivningen och darmed blir en
forutsttning f6r kapacitetsfordelningen. Alternativet &r alt ramavtalens
innehall ges hogsta prioritet i prioriteringskriterierna.

For SLs del galier | detta sammanhang den del av Stréingéverenskommelsen
som behandiar kapacitet och prioritet. For nérvarande pagér forhandlingar
mellan Stockholms l8ns landsting och staten om en fdriéingning eller
férandring av detta avial, men | avvaktan pa att den férhandlingen slutférts
géller avialet fortfarande ofdréndrat. Avialet reglerar den minsta nivan
avseende vilken kapacitet och prioritet pendeltagen ska erhalla.

Banverkets kommentar:

Nagot formellt krav pa redovisning av avtal som har paverkan pa
kapacitetstilldelningen féreligger inte, och synpunkten féranleder efter
visst dvervagande fran Banverket ingen andring av
jarnvagsnatsbeskrivningen for 2011. Banverket kommer dock aven infor
kommande utgavor av jarnvagsnatsbeskrivningen att 6vervaga att gora
andringar i linje med denna synpunkt samt de féljdandringar som
eventuellt blir 6nskvarda/nddvandiga for det fall att dylika andringar
gors.

14
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2.3.1 Ramavtal — Yttrande fran A-Train AB

2.3.1 Ramavtal
Med ramavtal avser A-Train géllande CBUA.

Banverkets kommentar:

Banverket har i samband med arbetet med jarnvagsnatsbeskrivningen
for 2011 inte haft ndgon annan ambition an att beskriva ramavtalens
funktion samt att omndmna mojligheten att teckna ramavtal med
Banverket, och ndgon redovisning av tecknade ramavtal eller liknande
avtal gors saledes inte. Banverket kommer emellertid att Gvervaga
forandringar av informationen under denna rubrik infor kommande
utgavor av jarnvagsnatsbeskrivningen. Se dven kommentaren strax
ovan.

2.4 Allmanna affarsvillkor - Yttrande fran Green Cargo AB

I texten anvinds mycket blandat ”Banverkets Allménna afférsvillkor” och
"Banverkets Allminna avtalsvillkor” vi tycker att det r av vasentlig
betydelse aft Banverket anvinder en stringent begreppsstruktur och tillimpar
denna konsekvent. Allt annat skapar bara otydlighet och forvirring.

Banverkets kommentar:

En likalydande synpunkt framférdes av Green Cargo i samband med
samrad avseende jarnvagsnatsbeskrivningen for 2010. Banverket delar
Green Cargos uppfattning om betydelsen av en stringent
begreppsstruktur. Efter den 6versyn som gjordes med anledning av
Green Cargos kommentar under foregaende samrad, samt vissa
fornyade anstrangningar, ar det emellertid Banverkets uppfattning att
det i vart fall inte foreligger nagra mer patagliga brister i
begreppsstrukturen.

2.4.1.2 Information fran jarnvagsforetaget till Banverket
under trafikutdvning — Yttrande fran A-Train AB

2.4.1.2 Information fran jarnvagsforetaget till Banverket under trafikutévning
A-Train énskar ett fértydligande hur, var och nar denna informationséverfaring skall ske. | allvarligt
storda ldgen kan situationen bast dverblickas pa BV driftledningscentraler.

Banverkets kommentar:

Texten nagot andrad, ordet "rapportera’ andrat till” meddela.” Oftast ar
det foraren som meddelar forsening och férseningsorsak till
trafikledningen.
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2.4.2 Tilltradesavtal - Yttrande fran Green Cargo AB

1 andra stycket skriver ni att TRAV skall reglera vilka av Banverkets styrande
dokument som avtalsparten méste {6lja. Vi finner detta aningen provocerande
eftersom Banverket saknar foreskriftsrétt fver Green Cargo. Vi avser normalt
att inte binda oss till ndgra av BV styrande dokument, detta ér nigonting som
vi linge har papekat till er. Vi kommer att dterkomma med vért
stillningstagande i &mnet vid kommande TRAV-forhandlingar.

Banverkets kommentar:

Styrande dokument anger de forutsattningar som rader for
trafikverksamhet pa Banverkets infrastruktur.

Se aven Banverkets kommentar i samband med samradet avseende
jarnvagsnatsbeskrivningen for ar 2010, da en likalydande synpunkt
framférdes av Green Cargo.

2.5.2.3 Dygnsorder - Yttrande fran Green Cargo AB

Banverket refererar hir mycket oklart till vad som "regleras med lokala

foreskrifter som uppriittas av Banverket”. Var finns dessa lokala foreskrifter
att tillga?

Banverkets kommentar:

Ny formulering som pekar pa éverenskommelse med berort
jarnvagsforetag
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Yttranden och kommentarer om kapitel 3:

3.2.3.1 Storre forandringar i infrastrukturen - Yttrande fran
Green Cargo AB

Green Cargo uppskattar att BV ger oss forhandsbesked om hur banor ar
planerade att trafikeras med avseende pé trafikeringssystem. Ett inte helt
oként problem i detta sammanhang &r nér banor med ERTMS planeras att
driftsdttas och det redan finns existerande trafik/kunder pa dessa banor.

Problemet bestdr i att det saknas godkénd fordonsutrustning for ERTMS, det
ar inget 6verflod pa fordon med ombordutrustning ERTMS sa det finns en
uppenbar risk att BV/JF/Kunder drabbas av snarlika problem som intréffade
nér Ornskéldsvik bytte trafikeringssystem.

Vi dnskar att BV i f8rvig tinker igenom situationen si att det finns redundans
i fall det fortfarande saknas ERTMS-fordon vid tidpunkten for
driftsattning/byte av trafikeringssystem.

Banverkets kommentar:

ERTMS-inférandet i Sverige ar ett projekt som kommer att pagar till ar
2030 med I6pande driftsattning varje ar pa nya banor. Utbyggnad och
driftsattning av ERTMS &r ett krav fran EU vid nya eller vasentligt
ombyggda sparanlaggningar. ETCS ombordutrustning ar en
driftkompabilitetskomponent som féljer europastandard i TSD.
Betraffande ombordutrustning for ERTMS-fordon hénvisas till
tillverkare av sadan utrustning, t. ex. Bombardier Transportation som
har fungerande ETCS- ombordutrustning och fungerande STM for
omgaende leverans dven om dessa ej ar slutligt typgodkénda annu da
erfarenhetsdrift pagar.

Angaende redundans sa maste jarnvagsforetagen omgaende borja
installera ombordutrustning eftersom allt storre del av jarnvagsnéatet
kommer att byggas om till ERTMS och redundanta system installeras ej.
Fordon som saknar godkand ombordutrustning med ERTMS kommer i
undantagsfall att kunna framforas pa vissa ERTMS-banor men da som
sparrfard med begransad framkomlighet och hastighet
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3.2.3.1 Storre forandringar i infrastrukturen - Yttrande fran SJ
AB

3.2.3.1 Storre foriindringar i infrastrukturen

I avsnittet anges att ERTMS (trafikeringssystem E2) kommer att driftséttas p4 att antal
bandelar under 2011. Fér att det skall vara mdjligt att trafikera ERTMS-utrustad striicka och
ATC-utrustad stricka med samma fordon krévs nationell STM enligt TSD. SJ anser att
Banverket bor redogora for nir sddan STM finns tillgénglig, godkénd av Transportstyrelsen,
driftséikerhetsverifierad och klar f6r industriellt bruk, samt p4 vilka villkor den finns

tillgéinglig.

I avsnittet anges ocksd att ERTMS kommer att inforas i Citytunneln och pd Malmd C den 12
december 2013. Jirnvigsforetagen behdver 14ng forberedelsetid for en sa pass omfattande
forindring i ett av Sveriges mest trafikerade omrdden. SJ anser dérfor att Banverket méste
dterkomma med detaljerad information med hur integrering av ERTMS skall ske for
griinsdverskridande trafik till Danmark samt redogdrelse for hur svensk och dansk STM skall
anvindas i trafiken.

Banverkets kommentar:

ERTMS-inférandet i Sverige ar ett projekt som kommer att pagar till ar
2030 med I6pande driftsattning varje ar pa nya banor. Utbyggnad och
driftsattning av ERTMS ar ett krav fran EU vid nya eller vasentligt
ombyggda sparanlaggningar. ETCS ombordutrustning &r en
driftkompabilitetskomponent som féljer europastandard i TSD.
Betraffande ombordutrustning for ERTMS-fordon hénvisas till
tillverkare av sadan utrustning, t. ex Bombardier Transportation som
har fungerande ETCS- ombordutrustning och fungerande STM for
omgaende leverans aven om dessa ej ar slutligt typgodkanda annu da
erfarenhetsdrift pagar.

Banverket ager inte fragan om hur Dansk STM ska installeras och
anvandas pa Oresundsbron och det danska jarnvagsnatet.
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3.2.3.1 Storre forandringar i infrastrukturen - Yttrande fran
Branschféreningen Tagoperatdrerna

3.2.3.1. Storre forandringar i infrastrukturen

Branschféreningen Tagoperatdrerna uppskattar att Banverket ger férhandsbesked om hur
banor #r planerade att trafikeras med avseende pa trafikeringssystem. Ett inte helt oként
problem i detta sammanhang &r nér banor med ERTMS planeras att driftsiittas och det redan
finns existerande trafil/kunder pa dessa banor. Problemet bestar i att det saknas godkénd
fordonsutrustning fér ERTMS. Det &r inget éverfléd pa fordon med ombordutrustning for
ERTMS, och det finns en uppenbar risk att Banverket, jirnviigsforetag och kunder drabbas av
snarlika problem som intréiffade nir Ornskoldsvik bytte trafikeringssystem,

Vi énskar att Banverket verviiger situationen noggrant sa att det finns redundans i fall det
fortfarande saknas ERTMS-fordon vid tidpunkten fér driftséttning/byte av trafikeringssystem.

Banverkets kommentar:

ERTMS-inférandet i Sverige ar ett projekt som kommer att pagar till ar
2030 med I6pande driftsattning varje ar pa nya banor. Utbyggnad och
driftsattning av ERTMS ér ett krav fran EU vid nya eller vasentligt
ombyggda sparanlaggningar. ETCS ombordutrustning &r en
driftkompabilitetskomponent som féljer europastandard i TSD.
Betraffande ombordutrustning for ERTMS-fordon hénvisas till
tillverkare av sadan utrustning, t. ex Bombardier Transportation som
har fungerande ETCS- ombordutrustning och fungerande STM for
omgaende leverans daven om dessa ej ar slutligt typgodkanda annu da
erfarenhetsdrift pagar.

Angaende redundans sa maste jarnvagsforetagen omgaende borja
installera ombordutrustning eftersom allt stérre del av jarnvagsnatet
kommer att byggas om till ERTMS och redundanta system installeras ej.
Fordon som saknar godkand ombordutrustning med ERTMS kommer i
undantagsfall att kunna framféras pa vissa ERTMS-banor men da som
sparrfard med begransad framkomlighet och hastighet.

3.3.3.2 Trafikeringssystem - Yttrande fran Green Cargo AB

Sista stycket “Ovriga spar”. Vi anser att en diskussion bor startas om huruvida
dessa sikerhetsregler ger en fullgod sikerhet 1 en avreglerad jarnvégsvarld fGr
bade gods- och persontrafik. Antalet jirnvigsforetag som kommer att vara
verksamma pé "dvriga spar” kar hela tiden och det kan d4 ifragasittas om
det ricker med att respektive vixlingsledare skall halla kontakt med varandra
Problemet accentueras av den alltmer tilltagande kapacitetsbristen pa de mest
brukade bangardarna. Vi anser att Banverket/Transportsyrelsen bor dverviig
att utarbeta skérpta regler for denna den av sikerhetstjénsten.

Banverkets kommentar:

Nagon skarpning av reglerna for vaxling ar inte aktuellt i nulaget.
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3.4 Trafikrestriktioner - Yttrande fran Green Cargo AB

Banverket har infort restriktioner from JNB TO7 for framforande av godstig i
Skéne. Jimvigssystemet kan inte belastas av regionala restriktioner utan
maste betraktas som eit sammanhéngande system. Eventuella restriktioner
maste enligt var mening emanera ur tekniska begrdnsningar, i de fall dylika
existerar méste Banverkets ambition hela tiden vara att bygga bort
restriktionerna.

Banverkets kommentar:

Restriktionerna har tillkommit som villkor for expropriationer enligt
tidigare lagstiftning, och bindande avtal finns med berérda kommuner.

| INB 2011 har Banverket sa langt det ar méjligt anpassat texten for att
uppfylla jarnvégslagen, 6 kap. 3 §, utan att riskera bryta mot ingadngna
avtal.

3.4 Trafikrestriktioner - Yttrande fran Branschféreningen
Tagoperatdrerna
3.4. Trafikrestriktioner

Banverket har infért restriktioner fr o m JNB TO7 fr framférande av godstig 1 Skane.
Tirnvigssystemet kan inte belastas av regionala restriktioner utan maste betraktas som ett
sammanhingande system. Eventuella restriktioner méaste enligt var mening emanera ur
tekniska begrinsningar. I de fall sidana féreligger maste Banverkets ambition hela tiden vara
att bygga bort restriktionerna.

Banverkets kommentar:

Restriktionerna har tillkommit som villkor fér expropriationer enligt
tidigare lagstiftning, och bindande avtal finns med berdrda kommuner.

| INB 2011 har Banverket sa langt det ar méjligt anpassat texten for att
uppfylla jarnvéagslagen, 6 kap. 3 §, utan att riskera bryta mot ingdngna
avtal.
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3.4.1 Sarskild infrastruktur - Yttrande fran Green Cargo AB

Bestimmelsen om reserverade linjer for persontrafik kan inte godtas, jamfor
pagdende drende hos Jvs 2007-1858/62.

BV har reserverat ett antal striickor for persontrafik med hénvisning till
jimvégslagen 6 kapitlet, 3 §. GC anser att ni nog behdver 1dsa den paragrafen
en gang till och da sdrskilt sista meningen, se nedan. Vi bestrider fortsatt

Banverkets hantering av denna friga och forvéntar oss att den godtyckliga
hanteringen i Skéne far ett slut.

Banverkets kommentar:

Texten i 3.4.1 &r avstdmd med Transportstyrelsen infor JNB 2010 och
ska uppfylla kraven enligt jarnvagslagen, 6 kap. 3 8. Villkoren ar att vi
redovisar den alternativa infrastrukturen. Godstrafik ar inte forbjuden,
utan taglagen kan sokas pa restkapacitet, under forutsattning att
fordonen uppfyller de krav som redovisas.

3.4.2 Miljorestriktioner - Yttrande fran Green Cargo AB
Pa vilka grunder finns dessa restriktioner?

Vi bedriver redan etablerad trafik till Fosieby med dieseldragkraft och vill
hivda att alla linjer, som ingér i BV infrastruktur kan trafikeras med den
driftlosning, som jarnvigsforetaget beddmer som optimal.

Banverkets kommentar:

Denna restriktion ar stadfast i ett regeringsbeslut och i enlighet med
detta beslut finns mojlighet att soka dispens.

3.4.3 Farligt gods - Yttrande fran Green Cargo AB
P& vilka grunder finns dessa restriktioner?

Begrinsningar for RID- gods dels via Hb dels via Glv kan ej accepteras. Jfr
dven p.3.4.1 och vart tidigare besvér till Jvs. Ref. Jvs skr dnr 2007-1858/62.

Banverkets kommentar:

Se kommentar under 3.4

21



Datum Diarienummer

2009-12-08 F09-3438/TR0O0

3.5 Infrastrukturens tillganglighet - Yttrande fran Green Cargo
AB

Varje objekt maste behandlas efter sin sérart, ett arbete som berdr en linje
med ett [8gt antal tdg kan vara till stor nackde! for Green Cargo och véra
kunder.

Vi betraktar jarnvigsnitet som en helhet ur vilken vi har byggt upp vart
nétverk, det blir utifrin det synsittet svart att fragmentisera banor utifrin dess
trafikméngd pa det sétt BV har gjort. Varje trafikerad bandel ingér i nétverket
och dr ddrmed en forutsittning for uppriitthallandet av det totala niitverket.
Samtidigt som vi sdger ovanstiende fOrstér vi att Banverket maste finna en
definition varifran ni sedan kan utveckla metoder {or styrning av er
verksambhet.

Banverkets kommentar:

Banverkets indelning har sin grund i samhéallsekonomisk paverkan,
vilket normalt medfor att storningar pa banor med manga tag ger storre
samhéllspaverkan &n storningar pa lagtrafikerade banor. Undantag
finns dock i de fall trafikupplagg hotas.

3.9 Planerad utveckling av infrastrukturen - Yttrande fran
Norrképings kommun

Norrkopings kommun har tagit del av samradsunderlaget for
jarnvagsnatsbeskrivning 2011 och har inget att erinra. Vi &r intresserade av
fortsatt bra samarbete i de storre investeringsprojekt som ndmns i kapitel 3.9,
anpassning for transformatortransporter som éverskrider lastprofilen pa
strackan Ludvika-Norrkoping, och Ostlanken med bangardsombyggnad i
Norrképing.

Banverkets kommentar:

Vi avser att aven fortsattningsvis verka for bra samarbete i de aktuella
projekten.
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Yttranden och kommentarer om kapitel 4:

Allmanna kommentarer om kapitel 4 — Yttrande fran DB
Schenker Rail Scandinavia A/S

Ansggning om kapacitet

Banverket kraever fra T11 en meget stor detaljeringsgrad af operatgrerne ved ansggning
om kareplaner. Allerede i aprit maned 2010 skal operatgrerne bestille al den forngdne
kapacitet p& bade skinner og banegirde tit opstart mellem december 2010 og december
2011. Samtidig skal der bestilles med en hidtil ukendt detaljeringsgrad, der ma forventes at
give operatererne meget store problemer i forhold til angivelse af behov for opstilling pa
banegarde, associationer mellem togene, og lekomotivvendinger mellem tog. Defte
kommer til at kreeve en detaljeringsgrad i planleegningen allerede i april, som vi pa det
tidspunkt ikke foretager i dag, og er meget skeptiske overfor, om det overhovedet vil vaere
muligt at planlzegge med i fremtiden. For en godstogsoperatar er det kundernes gnsker,
der er det vigtige i bestilingen, og vores kunder har ofte ikke foretaget en sa indgéende
behovsafklaring % 3ar for tidligste opstart af produktet (i veerste fald over 1 % ar for
opstarten) at de vil vaere i stand til at foretage en sikker bestiling af et nyt produkt. Det

betyder, at vi ofte ma aendre kereplan for nye produkter i lgbet af ad hoc-processen, samt
afbestille bestilte tog og bestille andre. Dermed stér vi ofte i situationen, at vi md zendre
hele vores lokomotivplanlaegning og dermed beslutningerme om hvor vi skal opstille vores
lokomotiver ganske kort tid inden kareplanen traeder i kraft.

DB Schenker Rail Scandinavia finder ikke, at kravene fra Banverket til detaljeringsgrad i
ansggningerne er rimelige.

Heller ikke processen omkring bestillingerne af kapacitet er rimelig for 0s. Der la2gges op
til, at kapacitetsansggninger og zendringer indkommet efter den 12. april 2010 farst
behandles som del af ad hoc-processen, dvs. med opstart 25. oktober 2010, samt
yderligere 5 dages svarfrist. Dermed vil vi ferst kunne besvare vores kunders gnsker om
sendringer i forhold til bestillingen i april eller nye bestillinger i starten af november. Dette
giver gadsoperatgrerne en meget darlig stilling i forhold til vores konkurrenter pa skibe og
lastbiler, der kan give kunderne hurtige svar vedr. gnsket kapacitet. DB Schenker Rail
Scandinavia gnsker derfor, at Banverket vil kunne tilkendegive mulige kareplaner meilem
udmeldingen af de rettidigt bestilte kareplaner og begyndelsen af ad hoc-processen - altsa
i perioden mellem juli og oktober.

Banverkets kommentar:

Banverket forstar att den langa framférhallning som kréavs for ansokan i
april 2010 kan vara svar i vissa fall. Men det ar dock nodvandigt att vi
far efterfragad information for de taglagen som jarnvagsforetagen
ansOker om kapacitet. Detta bland annat for att kapacitetsutnyttjandet
Okar och det ar viktigt att vi gér en samlad och samtidig
kapacitetstilldelning for linjen och andra tjanster som behdvs for er
tagproduktion.

I den man Banverket hinner tar vi emot och hanterar ad hoc
ansokningar i tagplaneprocesen, vilket bla innebér att de aldrig kan
vara i konflikt eller ha en hogre prioritet an ett taglage sokst senast
sista ansokningsdag
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Allmanna kommentarer om kapitel 4 — Yttrande fran
Branschféreningen Tagoperatdrerna

Prioriteringskriterier vid kapacitetsférdelning

Tilldelningsprocessen av kapacitet pa sparet dr av stérsta vikt £6r den kommersiella
tagtrafiken. Banverkets metoder och modeller fr detta maste hela tiden vara féremal for
oversyn och utveckling. Vunna erfarenheter maste tas till vara och aterkopplas 1
kapacitetstilldelningsprocessen. For langviga person- och godstrafik dr det sérskilt
nédvindigt att tinka i hela strak: erforderlig prioritet maste sikerstéllas lings hela den
aktuella striickan och inte enbart 1 vissa punkter.

Branschféreningen Tagoperatrerna ser risker i att de prioriteringskategorier som nu
presenteras kan komma att leda till att kommersiell tagtrafik missgynnas pa bekostnad av
olika typer av samhiillsstédd lokal och regional trafik. Vi ifragasitter dessutom underlaget for
de redovisade kostnadsparametrarna fér tag och “associationer” som ir tinkta att anvindas
vid berikning av samhéllsekonomisk kostnad i den administrativa modellen. Modellen for
kapacitetsttrdelning férefaller vara allt annat &n firdig och det behdvs dirfér ytterligare
arbete innan den kan bérja tillimpas i skarpt lige.

Tagldgesauktioner som metod for tvistiosning

Banverket dnskar introducera méjligheten att tillimpa ett auktionsférfarande som ett nytt
verktyg att fordela kapacitet 1 ett lige dér tva likviirdiga tagtrafikuppligg fran olika operatérer
star 1 konflikt med varandra. Detta skall enligt Banverket kunna anviindas nér
kapacitetstilldelningen inte gatt att 16sa inom ramen fér den ordinarie tilldelningsprocessen
och prioriteringskriterierna.

Branschféreningen Tagoperatdrerna ifragasitter starkt ldmpligheten med att tillimpa detta
verktyg annat &n i absoluta undantagsfall. En viktig princip 1 EU:s regelverk for
infrastrukturavgifter pa jirmvig ér att avsteg fran marginalkostnadsbaserade avgifter endast
bér ske nir marknadens aktérer kan bira dessa. Utéver de redan problematiska
konsekvenserna av kraftigt hijda banavgifter kan det sérskilt ifragaséittas om ett
auktionsforfarande for att faststilla priset for tillgang till sparen dr férenligt med denna
princip, inte minst som férfarandet i praktiken kan verka diskriminerande och dirmed komma
att utestinga vissa aktérer fran marknaden. Banverket bor dirfér initiera en utredning om
huruvida ett auktionsférfarande i detta fall dr férenligt med EG-ritten.

Banverkets kommentar:

Da Branschféreningens kommentarer om prioriteringskriterierna till
stora delar sammanfaller med de fran SJ AB hanvisas till vart svar
avseende SJ AB synpunkter pa bilaga 4.2 Prioriteringskriterier.

Auktionsmodellen kommer enbart att tillampas i de situationer nar de
samhallsekonomiska prioriteringskriterierna inte kan ge vagledning.
Banverket stodjer sitt inforande av auktionsforfarandet pa direktiv
2001/14/EG.
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4.2 Processbeskrivning - Yttrande fran AB Storstockholms
lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 4.2 — Processheskrivning

Datumet fér publicerande av férslag till Tagplan 2011 ligger f6r sent in pé_
sommaren och borde tidigarelaggas med minst 1 vecka. Enligl forsiaget ligger
det nu knappt fem veckors remisstid mift under semesterperioden.

Banverkets kommentar:

Det angivna datumet for publicering av forslag till tagplan féljer EU
direktiv och Svensk lagstiftning. Det ar ocksa angivet i samforstand med
de Infrastrukturférvaltare som berdrs av den granséverskridande
trafiken for att publiceringen av forslaget ska omfatta bade nationell
och gransoverskridande trafik.

Banverket har erfarit tidigare att omfattande justeringar i nationell
kapacitetsfordelningen kan kréavas, bade pa nationella och
gransoverskridande taglagen, pa grund av kapacitetstilldelning hos
annan Infrastrukturforvaltare. Dessa forandringar kommuniceras i
allménhet forst i samband med den konferens for europeiska
infrastrukturférvaltares koordinering av den gransoverskridande
trafiken som 2010 ager rum mellan 21 och 24 juni.

Med detta i beaktande anser Banverket att ett tidigarelaggande av
publiceringen av forslaget till tagplan an foreslagen medfor en allt for
stor risk for kvaliteten pa det som publiceras.

4.2 Processbeskrivning - Yttrande fran Vasttrafik AB
4.7 Processheskrivning
Vad avser denna punkt vill vi framfora att senarelaggningen av publicening av Forslag till
Tagplan 2011 4r ogrnnsam med tanke pa hur orgamsardrer och operatérer under
penoden ska fi méjlighet att analysera och samrada om forslaget f61 att kunna limna
synpunkter. Ju senare tidpunkt, desto svarare att samordna detta med tanke pa
semestrar. Forslaget bor publiceras atnunstone en vecka tidigare och det ir ur var
synpunkt mgen nackdel om sista damum £6r ansékan wll Tagplan 2011 forskjues pa
motsvarande sitt.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2 Processbeskrivning.
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4.2 Processbeskrivning - Yttrande fran SJ AB

4.2 Processbeskrivning

Forslaget till T11 avses att bli publicerat 2010-07-05. Jirviigsforetagens och séledes SJ:s
arbete med synpunkter méste dédrmed helt ske under sommarsemesterperioden.
Konsekvenserna av detta fir inte underskattas. Det handlar inte i forsta hand om semesterns
forldggning for de ndrmast berdrda medarbetarna, utan om att hela det kontaktniit som finns i

ett foretag cller en organisation samt relationer till kunder och omvirld i dvrigt inte finns
tillhands under ett antal sommarveckor.

Detta innebir att de synpunkter som inldimnas kommer att vara mindre genomarbetade och
simre underbyggda éin vad som eljest hade varit fallet. Det kommer att belasta slutfasen av
tilldelningsprocessen pd ett negativt séitt. Vi menar dérfor att Banverket dven fortsittningsvis
miste efterstriiva att limna forslag till tilldelning i slutet av juni minad. Om i stillet den 28
juni viiljs som datum innebiir det éinda att tiden frén ansokan till forslag forlings med tva
dagar jimfort med T10 processen.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2 Processbeskrivning.

4.2 Processbeskrivning — Yttrande fran Branschféreningen
Tagoperatorerna

4.2, Processbeskrivning

Forslaget till T11 avses att bli publicerat 2010-07-05. Jarnvigstoretagens arbete med
synpunkter maste dirmed helt ske under sommarsemesterperioden. Konsekvenserna av detta
far inte underskattas. Det handlar inte 1 férsta hand om semesterns forliggning fér de nirmast
berdrda medarbetarna, utan om att hela det kontaktnét som finns 1 ett féretag eller en
organisation samt relationer till kunder och omvirld 1 8vrigt inte finns tillhands under ett antal
sommarveckor. Publiceringen av forslaget till Tagplan 11 maste dérfor tidigareliggas en
vecka. Det #r inte rimligt att jirnvigsforetagen ska ha knappt fem veckor 1 juli for att samla in
och ldmna synpunkter pa forslaget. Vi noterar ocksa att Banverket fér egen del utdkat tiden
mellan ansékan och férslag med sju arbetsdagar jimfort med Tagplan 2010.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2 Processbeskrivning.

4.2 Processbeskrivning - Yttrande fran Green Cargo AB

Forslag till Tagplan maste tidigareldggas en vecka. Det dr inte rimligt att JF
ska ha knappt fem veckor i juli att samla in och ldmna synpunkter pa. Ni har

faktiskt utdkat tiden mellan ansdkan och forslag med sju arbetsdagar jamfort
med Tagplan 2010.
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Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rorande 4.2 Processbeskrivning.

4.2 Processbeskrivning - Yttrande fran Veolia Transport
Sverige AB

Angaende tidsplan for kapacitetstilldelning 2011: Veolia anser att perioden
mellan Forlag till tAgplan 2011 publiceras (5/7-2011) och Synpunkter pa forslag
till tagplan 2011 (6/8-2011) skall tidigarelaggas en (1) vecka. (I likhet med vad
som skedde 2009).

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2 Processbeskrivning.

4.2 Processbeskrivning - Yttrande fran Samtrafiken i Sverige
AB

Kapitel 4 — 4.2 Processbeskrivning — Tidsplan fér tilldelning av kapacitet

Persontrafiken kan inte acceptera en tidplan dar Forslag till Tagplan 2011 publiceras sa sent
som den 5 juli. Vi behaver fa farslaget allra senast den 28 juni, vilket i sig ocksa ar valdigt sent.
Det &r svart dver huvud taget med en process dar forslaget kommer ut under den svenska
semesterperioden. Kommunikation och samordning bade inom féretagen och mellan olika
féretag/aktorer, sasom tagoperatorer, lanstrafikforetag och andra trafikforetag, kommuner,
entreprendrer, Banverket med flera férsvaras av att kontaktpersoner hos de olika aktérerna inte
har semester samtidigt. Hela processen blir darfér ldangsammare i sig under semmaren. Tiden
enligt féreslagen tidplan fran publicering av forslag till samordningsperiodens slut riacker inte
heller till far intern granskning av farslaget och samordning med andra aktérer, 4 veckors
semester och slutligen intern avstdmning och samordningsmdten med Banverket.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rorande 4.2 Processbeskrivning.
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4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande fran AB Storstockholms
lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 4.2.1 — Banarbeten

Manga av de planerade sldrre banarbetena (PSB) i Stockholmsomradet
innefattar inte totalavstangningar utan oftast bara kapacitetsreduceringar. Det
#r svart for SL/Stockholmstag och &ven andra operatdrer alt anpassa
ansdkningarna lill detta, da konsekvenserna fér frafiken inte &r fullt kanda och
da det 4r oklart hur mycket trafik andra operatérer vill kéra, Banverket maste
rakna med aft operatérerna i dessa fali lamnar in ansékningar som molsvarar
full trafik, men alt det i senare faststallelseprocessen arbelas fram vilka tag
som kan koras.

Banverkets kommentar:

Banverket har noterat att det finns svarigheter att anpassa ansckan i
tidigt skede for vissa storre banarbeten som per definition &r PSB. N&r
ett banarbete klassificeras som ett PSB sa ska nagot av kriterierna vara
uppfyllt, darefter sker en bedémning om det ar mojligt att anpassa
ansokningarna och slutligen sker en samordning for att i stérsta mgjliga
man undvika att omledningsmoéjligheterna ar stangda. Efter JF:s
synpunkter har BV gjort en ny bedémning med avseende pa detta och ett
antal PSB kommer att definieras om till Ovrigt banarbete.

4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande fran DB Schenker Rail
Scandinavia A/S

4.2.1.1 Banarbeten

Vi vil gerne pipege at det ikke altid er muligt at ansgge kapacitet efter de PSB, der er
planlagt, idet det ikke er alle PSB, der er lige klart beskrevet. DB Schenker Rail
Scandinavia vil selviglgelig i samarbejde med Green Cargo forsgge at ansgge efter de
udmeldte PSB, men mener samtidig at det er Banverkets opgave at tilbyde os taglager,
der passer sa godt som muligt pa vores ansggninger om kapacitet, og ogsé at tilbyde os
omledte tAglager, hvis vi ansgger pa tidspunkter, hvor der er PSB elier andre typer af
sporarbejder.

Vi vil derfor foresla, at formuleringen i kapitel 4.2.1.1 sndres til, at operatgreme i sé hgj
grad som muligt skal sege at tilpasse deres ansggninger efter de beskrevne PSB.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rorande 4.2.1.1 Banarbeten
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4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande fran Branschféreningen
Tagoperatdrerna

4.2.1.1. Banarbeten

I enlighet med medlemsforetagens tidigare framférda synpunkter pa méjligheterna att anpassa
ansékningar till planerade stérre arbeten bér texten 1 stycke 1 éndras till "Ansskningar om
kapacitet ska om mdjligt anpassas till de PSB som listats i jérnvéigsnditsbeskrivningen ™.
Banverket maste da ocksa slopa kravet pa anpassning till PSB 1 avdelning 6.2 Giltiga
taglagen.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2.1.1 Banarbeten

Angaende s k. giltiga taglagen sa rader har ett missforstand eftersom
giltiga taglagen inte kravs i en ansokan utan endast i ett konfliktlost
forslag till taglagen som Banverket har ansvar for att ta fram.

4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande fran Green Cargo AB

"Samtliga ansdkningar om kapacitet ska vara anpassade efter de PSB som
listats i jarnvigsndtsbeskrivningen”

Som vanligt viljer Banverket att lista en rad PSB som dr omojliga for
jArnvigsforetagen att anpassa ansdkan till. Som exempel kan nédmnas
enkelsparsdrifter. Det &r oméjligt att anpassa till enkelsparsdrift av den enkla
anledningen att vi inte ser framkomligheten, ett jamvigstoretag ser inte andra
tig &n sina egna vid anskningstillfdllet. Dessutom ér det inte givet vilka
jadmvigsforetags tig som fir gi pa det spar som &r tillgdngligt, och vilka som
méste omledas. Detta var endast ett exempel, det finns fler. Vi har papekat det
hiir vid flera tillfillen tidigare, Banverket méiste rensa ut “oméjliga” PSB ur
jarnvagsnitsbeskrivningen, om inte foresldr vi féljande dndring av skrivelsen
ovar.

"Ansikningar om kapacitet ska om mdéjligt anpassas till de PSB som listats i
Jjéarnvagsndtsbeskrivningen”

Banverket méste d ocksa slopa kravet pa anpassning till PSB 1 avdelning 6.2
Giltiga tagliagen.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2.1.1 Banarbeten

Angaende s.k. giltiga tAglagen sa rader har ett missforstand eftersom

giltiga taglagen inte kravs i en ansokan utan endast i ett konfliktlost
forslag till taglagen som Banverket har ansvar for att ta fram.
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4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande fr&n SJ AB
4,2.1.1 Banarbeten

Som SJ méinga glnger tidigare papekat kan inte anpassning av ansokan ske till planerade
storre banarbeten (PSB) niir PSB samtidigt innebér en begrinsad linjekapacitet, t.ex.
enkelsparsdrift pA dubbelsparstriicka. Eftersom det vid ans6kningstillfillet inte &r kéiint for SJ
vilken dvrig trafik som kommer att trafikera en sddan striicka, har 8] ingen méjlighet att vid
den tidpunkten géra en anpassning sig till ett sddant stdrre banarbete.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB rérande 4.2.1.1 Banarbeten

4.2.1.3 Trangsektorplan - Yttrande fran Green Cargo AB

Green Cargo tror att tringsektorplaner kan vara ett bra stéd i planeringen men
vi vill samtidigt uppméirksamma BV pa att dessa inte fir utgora en grund i
prioriteringsfragor, istéllet dr det som bekant varje tagldges
samhaillsekonomiska birkraft som #r honnérsordet enligt lagstifiningen.

Fel anvinda riskerar tringsektorplaner att oméjliggdra en fortsatt expansion
av godstrafiken i de expansiva storstadsomradena. En stor del av den framtida
trafikkningen maste ske pé dagtid eftersom det da finns lediga resurser i
form av lok och lokf6rare utan att behiva investera i nya lok och nyanstilia
nya lokforare.

Nir det géller trangsektorplan Géteborg anser vi att det finns plats for
ytterligare ett godstdg frdn Sar mot Alingsds. Detta kérs omedelbart cfter
snabbtiget men fore pendeln fran Savedalen. Godstigen har betydligt hdgre
genomsnittshastighet dn pendeltigen Sévedalen-Lerum vilket innebér att
pendeln inte paverkas.

Banverkets kommentar:

Trangsektorsplanerna ar framtagna for ett effektivt utnyttjande och med
en balans mellan olika trafikuppgifter for person- och godstrafik.

Det kan finnas plats for ytterligare tag. Det trafikeringsscenario som
anges i trangsektorsplanen ska betraktas som exempel pa hur denna kan
tillampas for att uppna ett effektivt kapacitetsutnyttjande. | scenariot
har bl a antagits ett behov av fler snabbtagsforbindelser, mojlighet att
framfora godstag under rusningstrafik samt lokaltagstrafik med jamna
intervall. Styrande ar angivna tidsintervall mellan tag samt avgangs-
och ankomsttider i Géteborg C.

Detta svar har resulterat i att en tabell med uppgifter om minsta
tidsintervall mellan tag har lagts in i JNB, se dven under svar till
Vasttrafik kapitel 4.2.1.3.2.
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4.2.1.3 Trangsektorplan - Yttrande fran Vasttrafik AB

4.2.1.3 Trangsekiorsplan

Vi dr generellt positiva ull trangsektorsplaner eftersom de innebir en nédvindig styrning
av tilldelningsprocessen : omraden med kapacitetsbrst. Nar och hur dessa bor sittas 1
verket och vilka forutsittningar fér trafiken som ska ges 1 planen 4r dock en fraga som
maste belysas vtterhgare [ fraiga om trangsektorplaner generellt will vi framféra
nedanstiende.

Att en trangsektorplan akuveras innebér att 7. efterfragan pa tagligen ir hdgre an den

tillgdnglioa kapaciteten...” (Samradsutgava JNB 2011). Detta maste da innebara att det
le eller udigare

finns en foregiende analys, baserad pa erfarenheter fran inneva
tagplaner och/eller simuleringar av framuda tagplaner som mnehaller antaganden av
dzas. En sadan analys maste redovisas och

atorer om dessa ska kunna acceptera

vilken kapacitet som kommer att efterf

férklaras for operatorer ach trafikorgan:

inforandet av en trangsektorplan som mnnebir stor sk o1 att dnskad kapacitet inte
kommer att kunna erhallas.

Var tolkning av inférandet av en tringsektorplan ar att injeavsmutret ifraga redan mnnan
kapacitetsansékan mkommit och behandlats, har befunnits dverbelastad. "Om
infrastrukturen forklaras éverbelastad, ska en kapacitetsanalys och en kapacitets-
forstarkmingsplan tas fram. .. Inom sex manader efter det att infrastrukturen forklarats
dverbelastad, offentligedr Banverket en kapacitetsanalys. . Kapacitetsanalysen anger —
orsakerna ull 6verbelastning — forslag pa metoder att tgiirda den Sverbelastade
infrastrukturen — forslag pa atgarder pa kort sikt (upp ull ett ar) och pa lang sidst (upp nll

tre Ar) ::Sm‘m'-faclsr.tgfn'ﬂhj‘.\_B 2011).

V1 saknar 1 samradsutgavan av [INB dels ovannamnda kapacitetsanalys, dels férslag pa
atgarder pa lang sikt for att 16sa kapacitetsunderskottet. Utan tllzang tll dessa dr det
oméiliet att ta stillning ull behovet av en trangsektorplan. Rent formellt skulle det
kunna vara si att Banverket inte behover publicera detta forran sex manader efter att
d JNB 2011 publicerats, men v1 ser mgen anledning ol att inte redan 1
samradsutzivan publicera savil kapacitetsanalysen som atgirdsplanen.

faststall

Banverkets kommentar:

Banverket delar synen att trangsektorsplanens innehall och anvandning
behover fortsatt arbete. Det galler i forsta hand trangsektorsplan
Goteborg, som ar framtagen av Banverket under ar 2009 och &r en
nyhet i JNB2011.

Vasttrafik framfor att Banverket ska forklara infrastrukturen for
overbelastad utifran att trangsektorsplaner tas med for Géteborg och
Malardalen. Banverket delar ej den synen.

Banverket ser ej behov av att infor JNB 2011 forklara infrastrukturen i
Malardalen eller i Goteborg for dverbelastad. Banverket forklarade
strackan Olskroken — Savedalen for dverbelastad 2007, darefter
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utférdes kapacitetsanalys och kapacitetsforstarkningsplan i samrad med
berérda Jarnvagsforetag.

Banverket delar synen att det finns behov av férdjupad analys och
kommunikation av framtagen trangsektorsplan.

Banverket ser ej behov att infora text i JNB 2011 om kapacitetshdjande
atgarder och atgarder pa langsikt. Infrastrukturatgarder pa kort sikt
anges i trangsektorsplan Goteborg.

4.2.1.3.1 Trangsektorsplan Méalardalen - Yttrande fran AB
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 4.2.1.3.1 — Trangsektorsplan Milardalen

SL och Stockholmstag &r positiva till den tréngsektorsplan som genomférts for
Mélardalen, villken har bidragit bade till en farbattrad punktlighet i
pendeltagstrafiken och béttre spridning av resendrer mellan tagen. Vi ser dock
behov av att justera vissa saker i planen.

I figur 4.2 verkar #ven slréickan Sodertalje hamn — Sddertélje centrum inga i
trangsektorsplanens omrade. Vi har uppfaitningen att den sirédckan inte ska
ing4, alternativt maste minsta tidsintervall mellan tagen kortas till 3 minuter,
vilket 4r det vi kér efter i saval TO9 och T10, och vilket kravs for att fa ihop
tidtabellen pa denna enkelspariga bana.

Under processen med att ta fram en faststalld T10 har det visat sig mycket
svart att uppratthélia ett minsta tidsintervall pa 5 minuter mellan tag pa
stréckan Jarna — Gnesta. SL har accepterat all ligga tidtabellerna efter sin
snabbaste tigmodell X60 for att minska konfliklerna. Vi ser det dock ohallbart
att krava 5 minuter mellan tigen pd strackan och féreslar att intervallet
minskas till 4 minuter, och till 3 minuter da ett pendeltdg startar fran
stillastaende efter ett snabbare tag.

Vid kapacitetsproblem pa stréickor inom Trangsektorsplan Mélardalen bor
dven dvervagas mojligheten att kriva alt snabbare tag kérs nagot
langsammare fér alt f& ge samtliga jarnvagsforetag méijlighet att komma fram
med sina tag.

Kanalsystemet pa siréickan Slockholm Central — Stockholms s&dra har 28
férplanerade taglagen av vilka 14 4r avsatla for trafik till/frn innersparen pa
strackan Stockholms sddra — Alvsit och 10 tillfrén yiterspéren pa samma
stricka. For alt ett tag inte ska ta tva taglagen i ansprak anser SL och
Stockholmstag att t4g som framfors pa innersparen pa stréckan Stockholms
stidra — Alvsjo, dven ska fortsétta pé innersparen stider om Alvsjd och vidare
pa banan via Tumba — Sédertalje hamn (alternativt mot Nynasbanan eller
Arsta godsbangard). Tag som ska kéras via Grodingebanan ska kdras pa
yttersparen hela vgen mellan Stockholms sddra och Flemingsberg. Detta ar
synnerligen viktigt under hidgirafikperioderna.

SL avser inle att under T11 ansdka om mer dn 14 taglégen per timme genom
centrala Stockholm, med undantag for morgonens maxtimme ddr vi kommer
att ansoka om 15 thg per imme séderut, vilket vi har redan { T10 dven om ett
av lagldgena &r ett E-lage. Med den planerade forléngningen av
pendeliagstrafiken till Uppsala i T12 kommer SL under vissa hoglralikimmar
behéva tka sin trafik till 16 tAg per timme och rikining genom centrala
Stockholm.
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Banverkets kommentar:
Foljande synpunkt inarbetas i trangsektorsplan Méalardalen

Tabellen 6ver tidsintervallen har forfinats nagot och innehaller nu &ven
enkelsparsstrackan Sodertalje hamn — Sodertalje C. Minsta tidsintervall
anges till 3 minuter i enlighet med SL's synpunkter.

Svar pa SL:s 6vriga synpunkter:

En viss justering av kravet pa tidsintervall har gjorts i trangsektorsplan
T11, bland annat. accepteras en minuts avdrag da ett langsammare tag
startar efter ett snabbare tag. | Gnesta-fallet innebér detta att 4 minuter
accepteras for ett startande (efterfoljande) tag fast minsta tidsavstand
anges till 5 minuter. Mindre tidsavstand &n detta kommer att innebéara
att punktligheten i trafiksystemet riskeras vilket bl a visats i ett flertal
simuleringar.

En anpassning av snabbare tag till "trafikrytmen" gors bl a pa strackan
Stockholm C — Stockholms stdra fér att medge en blandad trafik. Detta

maste dock stallas i relation mot dkade restider pa snabbare tag varfor

krav aven kan stallas pa att langsammare trafik maste koras snabbare, t
ex genom slopade uppehall, snabbare fordon o dyl.

Trangsektorsplan T11 beskriver att kanalkérning i forsta hand bor
tillampas pa de fyrspariga strackorna norr och séder om Stockholm C.
Den trafikering som SL avser kan inte isoleras till fyrsparsstrackan
s6der om utan aven norr om Stockholm C. | nuldget anser BV inte att
det &r majligt att se en sadan trafikering som tvingande - det skulle i sa
fall omdjliggora nuvarande trafik med Upptaget via Arlanda C,
Uppsalapendeln via Méarsta samt SL's framtida trafik via Arlanda C till
Uppsala C.

| slutet av ar 2011 skall kraftforsorjningen i Stockholmsomradet vara
forstarkt varvid fler taglagen kan sokas av jarnvagsforetagen an vad
som ar mojligt i nulaget.

4.2.1.3.1 Trangsektorsplan Malardalen - Yttrande fran Veolia
Transport Sverige AB

Angaende trangsektorsplaner med tidsintervaller mellan tag: Veolia anser att
Malardalens trangsektorplanering ar allt for hart reglerad: vi anser att de
strackor som definieras som minimum 5 min (ex Katrineholm-Jarna och
Uppsala-Myrbacken) skall &ndras till 4 min och de strackor som definieras som
minimum 4 min (ex Jarna-Alvsjé och Myrbacken-Solna) skall andras till 3 min.
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Banverkets kommentar:

Utifran att punktligheten har utvecklas positivt medger trangsektorsplan
2011 en nagot tatare trafikering an i trangsektorsplan 2010. Banverket
anser ej att tidsintervallen kan minskas ytterligare.

Gallande tidsintervall mellan tag har i trangsektorsplan T11
fortydligats genom att anges som > x min” istallet for > x min” som
tidigare var fallet

Tidsintervallet mellan tag pa strackan Solna — Uppsala C har andrats
till >4 min

Tidsintervallet mellan tag pa strackan Jarna — Katrineholm definieras
som >5 min. Att minska tidsintervallet till 4 min beddms allt for
riskabelt med hansyn till transportkvaliteten. Trangsektorsplanens
inférande var en av Banverkets atgarder i samband med
Overbelastningsforklaringen av Méalardalen.

Tidsintervallet mellan tag pa strackan Myrbacken — Solna samt Jarna —
Alvsjo definieras som >4 min av samma sk&l som ovan.

4.2.1.3.2 Trangsektorplan Goteborg - Yttrande fran Vasttrafik
AB
4.2.1.3.2 Trangeektorplan Goteborg
Vi stiller oss fragande till hur vi ska f5rhalla oss tll trangsekrorsplanen vid taglages-
ansokan, da ingen narmare vigledning ges om detta vare sig 1 samradsutgavan av [NB
2011 eller 1 Rapport Trangsektorsplan Géteborg — tagplan T11 (2009-09-22). Vilket
forhallningssart ska vi ha ull exempelgrafer och tabellariska vwppstillmngar: ska w1 félia
dessa for att sikerstalla att vi far en munimikapacitet eller ska w1 bestalla “det vi onskar”
och lata tlldelningsprocessen visa vad vi far? Hur behandlas tagligesansékningar som
inte foljer ménstret 1 exempelgrafer” Detta ar bara nagra fragestilluingar som behover
torrydlizas 1 faststalld JNB 2011
Vi saknar dessutom exempelgrafer eller annan ndrmare vigledmng om tigligen och
tankt mbérdes fordelning av dessa melllan tagslagen, for ovniga hnjeavsmitt som
omfattas av planen.

Banverkets kommentar:

Trangsektorsplanerna galler som anvisningar vid ansékan om taglagen.
Banverket har dessa anvisningar som grund vid framtagande av
tagplanen for Goteborg. Det trafikeringsscenario som anges i
trangsektorsplanen ska betraktas som exempel pa hur denna kan
tillampas for att uppna ett effektivt kapacitetsutnyttjande. Styrande ar de
angivna tidsintervallen mellan tag samt avgangs- och ankomsttiderna
vid Goteborg C.
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Detta svar resulterar i ett tillagg i JNB om uppgifter av minsta
tidsintervall mellan tag for Vastra stambanan och Vastkustbanan, enligt
tabellen nedan.

Minsta tidsintervallen mellan tag &r enligt foljande:

Tidsintervall Vaéstra stambanan Vaéstkustbanan
>4 min Olskroken — Alingsas Gubbero — Kungsbacka
>5min Goteborg C — Olskroken Goteborg C — Gubbero

Trafikeringsscenarier for vriga banor i Goteborgsomradet har ej
bifogats till trangsektorsplanen eftersom Banverket bedémt dessa som
inte helt fullstandiga. Aven i detta fall ar de angivna tidsintervallen
mellan tag samt avgangs- och ankomsttiderna vid Goteborg C styrande.

4.2.3 Ad hoc-process - Yttrande frdn Green Cargo AB

Vi kan inte acceptera att kapacitet som inkommit efter 2010-04-12 hanteras
inom ad hoc-processen. Vi maste ha mojlighet att gra justeringar minst fram
till ca 2010-08-30 for att kunna erbjuda véra kunder en god transportservice
och skapa effektiva transportlésningar.

Vi har konstaterat att ni inte efterfoljer regeln att ansékningar behandlas i den
ordningsfiljd de inkommit samt¢ att ni inte alltid svarar inom fem arbetsdagar.

Banverkets kommentar:

Nya ansokningar som inkommer efter 2010-04-12 &r ad hoc
ansokningar. | den man Banverket hinner tar vi emot och hanterar ad
hoc ansokningar i tagplaneprocesen, vilket bla innebér att de aldrig kan
vara i konflikt eller ha en hogre prioritet an ett taglage sokst senast
sista ansokningsdag Justeringar av ansokningar som inkommit senast
2010-04-12 ar mojliga att gora i tilldelningsprocessen

Banverket hanterar ansokningar i ordningsfoljd. Ansékningarna
omfattar olika antal tglagen, allt emellan nagra enstaka till flera
hundra, och har olika komplexitet vilket gor att det kan uppfattas som
att vissa ansékningar hanteras fore andra. En ansékan som hanteras
efter en annan i ordningsfoljd kan ibland slutfoéras tidigare da den ar
enklare att hantera.

Banverket har ett fortgdende arbete i syfte att klara leverans av
ansokningar inom fem arbetsdagar, i det fall det inte ar mojligt
kommuniceras det med sékande.
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4.2.3 Ad hoc-process - Yttrande fran DB Schenker Rail
Scandinavia A/S

4.2.3 Ad hoc-process
Processen omkring bestillinger foretaget efter 12. april 2010 er hverken acceptabelt for os

eller vores kunder i forhold til den made, transport i dag bliver bestilt pa. Det er vigtigt, at vi
hurtigst muligt er i stand til at give kunderne besked om hvilke transportmuligheder, vi kan
tiibyde dem. Derfor er det utilfredsstillende at kunderne ikke kan fa besked om deres
kereplaner fgr ca. 6 uger inden kareplansopstart med mindre de har bestilt % &r far.

Denne situation giver operatererne pd godssiden en ganske urimelig darlig stilling i forhold
til konkurrenterne pa skibs- og lastbilstrafikken.

Banverkets kommentar:

I den man Banverket hinner tar vi emot och hanterar ad hoc
ansokningar i tagplaneprocessen, vilket bland annat innebar att de
aldrig kan vara i konflikt eller ha en hogre prioritet an ett taglage sokt
senast sista ansokningsdag

4.3.1 Tilldelningsprocess - Yttrande fran Vasttrafik AB

4.3.7 Talldelningsprocess
3

Taglagesansckan for T11 ar avsevirt mer komplicerad an forut, vilket av framgar av
Bilaga 4.1 och den information som gavs vid samradsmétet 1 Steckholm 2009-10-13.
Dessutom ar kravet pa att blanketten ratt ifylld stdrre an forut eftersom den ska lasas
maskmellt.

Viwvill 1 det sammanhanget, vis av ndigare erfarenheter, papeka dels vikten av atr de
uppgifter som ska foras pa blanketten ar tydligt och klart beskrrvna 1 anvisningar, dels att
blanketten 1 sig sjalv ar littférstaehg och latrarbetad.

Banverkets kommentar:

Banverket kommer att erbjuda alla som planerar att ansdka om
kapacitet infor Tagplan 2011 en genomgang/information av
ansokningsformularet som tillhandahalls pa Banverkets webbplats
Banportalen och som ska anvandas for att ansékan om kapacitet ska

behandlas.

Behov av sadan genomgang ska i god tid innan dag for ansokan om
kapacitet anmalas till Banverket, adress:
trafikplanering@banverket.se.
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4.3.1 Tilldelningsprocess - Yttrande fran DB Schenker Rail
Scandinavia A/S

4.3.1 Tildelingsprocess

Det er bekymrende at se, at Banverket forventer at fa s3 mange nye oplysninger om vores
forventede operationer allerede ved ansggningstidspunktet i april méned. Iseer for
gadstogsoperatgrerne er bestillinger af nye ogleller zendrede trafikker ganske usikker, og
der bestilles desfor kapacitet ud fra geet fra kunderne pa, hvad de gnsker at kare ca, % ar
efter. Det vil sige, at der ofte sker store zndringer imellem bestillingen af arskareplanen og
de koreplaner, der starter op i december maned. Dermed er bade vores bestilling af

tigliger og henstilling af lokomotiver pd banegardene i forvejen behaeftet med stor
usikkerhed.

Desuden er det bekymrende og utilfredsstillende, at vi farst i januar far en beskrivelse af
hvilke regler, der kommer til at geelde for Malmé Godsbangard.

Fra T11 forventer Banverket f.eks. at der bestilles henstilingsplads til et specifikt antal
lokomotiver p& ngjagtige tidspunkter og i forbindelse med tagldger. Planlzegningen pa
dette tidspunkt er behaeftet med meget stor usikkerhed. En bestilling af f.eks. opstilling af
loks vil derfor veere behaeftet med stor grad af usikkerhed, og vil i bedste fald veere
vejledende. Banverket ma sikre, at der ogsa vil vaere plads til at operatgrerne kan lave de
forngdne zendringer, siledes at der regnes med en buffer pi kapacitetstildelingen, s man
ikke med denne bestiling sdelsegger operatgremes muligheder for at kere mest muligt
trafik pa jerbanen.

Ogsa kravet til bestilling af associationer mellem forskellige tog vil komme til at skabe store
vanskeligheder for operatarerne. Her virker det til, at Banverket forventer at en operatgr
transporterer en godsvogn fra udgangspunkt til slutsted, hvitket ikke er kendetegnende for
vores trafikker. Vores enkeltvognstrafik kerer i samarbejde med Green Cargo, der maske
vil veere i stand til at tikendegive associationeme for disse tog, hvorimod vores
intermodaltog mellem Taulov og Malmd keres i samarbejde med Cargonet, der
transporterer vognene videre i deres togsystem, og vi har ikke kendskab til vognenes
overgange i dette system. Dermed pélzegger Banverket operatgrerne en stor grad af
administrativt arbejde ved ansggningstidspunktet. Kravet om denne detaljeringsgrad giver
operatgrerne store problemer, idet ikke alle tog ved ansggningstidspunktet er planlagt med
de forngdne detaljer. Saledes vil det ikke altid veere til at sikre, at togene far den rigtige
prioritering i det videre arbejde med tildeling af tAgldger.

Banverkets kommentar:

Se svaret som lamnats till Vasttrafik AB rérande 4.3.1
Tilldelningsprocess

Att lamna uppgift om associationer ar en frivillig uppgift som, om den
ska kunna paverka hur taglagen varderas, behéver inkomma till
Banverket i samband med anstkan. Kan den inte anges eller uppskattas
vid ans6kan kan den utelamnas varvid tilldelningen sker med de
uppgifter som ar kanda som grund.
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4.3.1 Tilldelningsprocess - Yttrande fran SJ AB
4.3.1 Tilldelningsprocess

Banverket avser att ta ut avgift for bestilld kapacitet som inte jirnvéigsforetag avser att
utnyttja och som inte avbokas i forvig. SJ dr berett att stodja ett sidant forslag for att
motverka medvetna "okynnesbestillningar” som pdverkar kapacitetstilldelningen.

Banverkets kommentar:

Yttrandet foranleder ingen kommentar.

4.4.3.1 Prioriteringskriteriernas syfte - Yttrande fran AB
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 4.4.3.1 Prioriteringskriteriernas syfte

Att jamféra thg med banarbeten &r komplicerat. Vi haller fullkomligt med om
att det finns fall dar banarbeten maste fa lov att medféra begrénsningar for
tagtrafiken. Men, och det &r ett viktigt "men”, jarnvégarna finns fér all det ska
bedrivas tagtrafik pa dem. Det &r dérfor de moliverats, och det ar dérfér de
byggts. Grundregeln maste vara alt tagtrafik har hégre prioritet &n banarbelen.
Banarbeten ska fa paverka agtrafiken endast nér andra alternativ blir helt
orimliga, och istallet maste ambitionen hela tiden vara alt finna |6sningar som
gbr att begrénsningar fér tagtrafiken undviks sa langt som mdjligt. Darfor bor
det inte bara vara samhéllsekonomiska berdkningar som ska styra
prioriteringen i dessa fall.

Banverkets kommentar:

Banverket kan inte tillstyrka den analys som gors. Inget konkret forslag
Iamnas till hur en samhallsekonomisk jamforelse ska ske, som enligt
jarnvagslagen ska goras. Banverkets syn pa fragan ar att foreslagen
modell i grunden ger ratt val givet att korrekta kostnader for samtliga
produktionstekniska och trafikala kostnader finns med. Att forkasta en
ekonomisk modell, om &n med begransningar och férenklingar, ar inte
acceptabelt om alternativet som ges ar en skénsmassig hantering utan
tydliga kriterier. Men Banverket vitsordar att samtliga trafikala
kostnader maste komma att inga i berékningen (vilket kraver manuellt
hanterade tillagg for narvarande). Det ror sig om kostnader for
ersattningstrafik pa landsvag, jarnvagsforetagens intaktsbortfall kort-
och langsiktigt och andra marknadsmassiga forluster for trafiken p.g.a.
banarbeten.
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4.4 Tilldelningsprocessen - Yttrande fran DB Schenker Rail
Scandinavia A/S

4.4 Tildelingsprocessen

Det er positivt at se, at Banverket sgger at udvikle prioriteringskriterier for at kunne lgse
konflikter mellem flere operatgrer. Men det kan bekymre, at der pd informationsmgdet om
JNB 2011 er blevet svaret, at der ikke er lavet simuleringer pd hvad det reelt kommer 1l at
betyde for prioriteringerne, f.eks. pd ansggningerne til T10. Vi haber, at Banverket ngje vil
overvage resultaterne af prioriteringerne, og at Banverket vil vaere med til at sikre, at det
fortsat bliver muligt for godstogselskaberne at fa gode kereplaner til vores tog, saledes at
prioriteringskriterierne ikke kommer til at bevirke, at det bliver umuligt at planizegge og
udfgre godstransport pa jernbane.

Endelig er det uacceptabelt, at det i afsnit 4.4.3.2 er beskrevet, at man ikke har ret til at
beholde kapacitet, man har haft i det forudgdende &r, safremt andre ansgger om taglige
pi det samme tidspunkt. Dette kan give store problemer i forhold til vores kunder, der ved
trafikker, der har kert i flere ar, maske skal vaenne deres produktion til helt andre
tidspunkter end de har haft de senere &r. Dette kan skabe store problemer for kunder, der
méske har tilrettelagt deres videredistribution med f.eks. lastbiler elfer deres produktion ud
fra vores hidtidige kerselsmgnster.

Banverkets kommentar:

| syfte att se hur en tillampning av de utvecklade
prioriteringskriterierna blir kommer Banverket att testa modellen pa
olika intressekonflikter innan Jarnvagsnatsbeskrivningen 2011
publiceras. Detta gors inom ramarna for vart utvecklingsprojekt,
Prioriteringskriterier, tillsammans med nagra av jarnvagsforetagen som
ingar i referensgruppen.

Vi far avvakta resultatet av de tester innan vi vet om det tenderar att
finnas styrningseffekter som kraftigt paverkar olika trafikslag. Samtidigt
har Banverket ett forelaggande fran Jarnvagsstyrelsen (2006-1473/22)
som sager att vi ska fora in utvecklade prioriteringskriterier som bygger
pa samhallsekonomiska berakningar i Jarnvagsnatsbeskrivningen 2011
varfér handlingsutrymmet ar begransat.

Den tilldelningsprocess som géller i Sverige medger inte att Banverket
kan garantera taglage fran ar till ar utan tilldelningen gors arligen i en
ettarig tagplan. Déarefter soks kapacitet i ad hoc-processen.

4.4 Tilldelningsprocessen - Yttrande fran A-Train AB

4.4 Tilldelningsprocessen

A-Train AB saknar i underlaget metoder fér utvardering och uppfélining av uppnatt resuftat av
tilldelningsprocessen ndr man antingen tillimpat prioriteringskriterierna eller ett auktionsférfarande.
Blev det den mest samhillsekonomiska lésning som tillaimpades?
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4.4.8.

Banverkets kommentar:
Det infors flera stérre forandringar i kapacitetstilldelningsprocessen.

Banverket delar er uppfattning att vi maste folja upp processen och
gora utvarderingar och vi kommer att gora det.

Auktion vid dverbelastad bana - Yttrande fr&n AB

Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 4.4.8 Auktion vid éverbelastad bana

Banverket foreslar alt tillampa auktion da prioriteringskriterierna inte récker till
for att faststilla tagplanen. SL har tva invandningar mot detta:

Aft stélla samhélisbetald trafik (som SLs pendeltagstrafik) mot
kommersiell trafik (exvis. SJ eller Veolia} i en auktion later sig inte
abras, da vi har helt skilda premisser for att kora trafiken. Att SL ska
anvanda skattepengar for alt "képa bort” kommersiella akidrers trafik
faller pa sin egen orimlighst.

Den tidplan som foreslés fér auktionsférfarande &r orealistisk. SL
bedriver trafik pa samhalisekonomisk basis och behdver, i de fall en
auktion kan bli aktuell for var del, utréna vilken summa som &r
acceptabel med en samhélisekonomisk berdkning. Forslaget maste
ocksa férankras mot SLs styrelse. Fér att kunna genomfbra delta
behovs uppskattningsvis en manad till férfogande.

Banverkets kommentar:

Samhéllsbetald och kommersiell trafik anvander samma knappa
sparutrymme Det &r Banverkets uppfattning att de ekonomiskt
ansvariga, dvs, trafikhuvudman respektive den kommersielle
operatdren, ar bast skickade att bedéma nyttan for respektive
verksamhet och att denna nytta kan sammanfattas i ett ekonomiskt bud i
en auktion.

Tvister som gar sa langt som till en auktion mellan berérda
jarnvagsforetag kommer att ha varit val kdnda i den tidigare
tilldelningsprocessen. Behov av politisk forankring infér en eventuell
auktion avgors av respektive aktdr, men bor om sa bedéms som
nodvandigt ske i forvag ifall tvisten gar sa langt som till auktion
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4.4.8. Auktion vid Ooverbelastad bana - Yttrande fran
Skénetrafiken

Auktionsforfarande

| samband med tilldelning av taglagen foreslas en metod med
auktionsforfarande att inforas. Vi tolkar att det ar Banverkets avsikt att
auktionsforfarande endast ska tillampas i extrema undantagsfall, men vi
vill &nda framfora att vi ser problem med att tillampa en sadan atgard. Vi
kan forutse att det kan vara ké&nsligt om vi som delvis
samhallsfinansierad aktor tvingas in i ett auktionsférfarande med
exempelvis en godsoperatdr. En annan aspekt ar att vi kan befara att ett
auktionsforfarande kan leda till att ett systemuppléagg slas sonder av att
ett enstaka tag kops in och kullkastar systemet.

Banverkets kommentar:

Auktionsmodellen kommer enbart att tillampas i de situationer nér de
samhallsekonomiska prioriteringskriterierna inte kan ge vagledning.

Samhéllsbetald och kommersiell trafik anvander samma knappa
sparutrymme. Banverket anser darfor att samhallsbetald trafik kan
stallas mot kommersiell trafik ocksa i en auktion. Anledningen &r att i
den utstrackning som exempelvis pendeltag ges foretrade fore ett tag
som kors pa kommersiella grunder kommer pendlarna att fa foretrade
fore de resenarer som aker langre strackor, och vice versa. Det ar
Banverkets uppfattning att de ekonomiskt ansvariga, dvs,
trafikhuvudman respektive den kommersielle operatoren, ar bast
skickade att beddéma nyttan for respektive verksamhet och att detta bast
sammanfattas i ett ekonomiskt bud i en auktion.

4.4.8. Auktion vid dverbelastad bana - Yttrande fran A-Train
AB
4.4.8 Auktion vid éverbelastad bana
A-Train AB kan notera att vid tvistelosning till féljd av éverbelastad baran dar parterna ej kommet
dverens, tillampas prioriteringskriterierna fér att finna en l8sning med samtliga inblandade tig. Nar

det kommer till ett auktionsforfarande stills daremot taglage mot taglige. Har éverger BV principen
om att en svergripande gemensam l8sning dr den basta.

Banverkets kommentar:

Forutsattningarna for A-trains trafik skiljer sig fran 6vriga operatorer i
tva avseenden: Dels har man sjalv varit med och bekostat den
infrastruktur som behdvs for trafiken. Dels har man tecknat ett
langsiktigt avtal med staten som tillférsakrar foretaget upp till sex
taglagen per timme. Ingen annan operator bedriver trafik under dessa
forutsattningar. Detta innebér att det endast kan vara aktuellt att
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hantera A-trains taglagen med en auktion om det géaller exakt vid vilka
minuter under en timme som tagen ska avga.

4.4.8. Auktion vid overbelastad bana - Yttrande fran Veolia
Transport Sverige AB

Angaende auktionsmodeller: Veolia stoder det s.k.
andrahandsauktionsforfarandet dar vinnaren betalar det nast hégsta budet.

Banverkets kommentar:
Yttrandet foranleder ingen kommentar.

4.6 Prioriteringskategorier for associationer - Yttrande fran
Green Cargo AB

For godstrafik 10per prioriteringskategorierna fran “mini” (>0 vagnar) till
“max” (>50 vagnar). Det gér sjdlvklart inte att pa detta sitt prioritera med
utgdngspunkt fran antalet vagnar. Langden pa godsvagnar varierar fran ca 14
meter upp till mer @n det dubbla (kopplade vagnar). Ett lingt godstig kan med
andra ord ga med fa vagnar och aldrig nd sirskilt hogt i prioriteringsordning
dven om hela tigséttet kopplas 6ver. Lingd och vikt vore en héitre mattstock
men inte heller den dr bra. Vi menar att man méste se till virdet for kunden av
snabba transporter och stérningskénsligheten pd omloppen,

Ribban har ocksd lagts onddigt hdgt for att nd hdgsta prioritering med tanke
pd att det gétt ytterst fi godstag med >50 vagnar de senaste decennierna.

Banverkets kommentar:

Nuvarande indelning ar en forsta ansats! Sjalvklart borde associationer
varderas efter det faktiska vardet for kunden. Detta &r svart nog for
olika tag, an varre for associationer. Denna forsta ansats far ske med
denna grova modell. Indelningen daremot, ska andras, framférda
kommentarer ar hogst relevanta. Indelningen for anslutning
godstransporter kommer att baseras pa vagnvikt. Detta ar inte optimalt
men den basta kompromissen enligt Banverkets bedémning. De nya
indelningsvardena och tillhérande kostnader framgar bilaga 4.2, avsnitt
4.60ch5.1
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4.6 Prioriteringskriterier for associationer — Yttrande fran DB
Schenker Rail Scandinavia A/S

Bilag 4.2 og afsnit 4.6 Prioriteringskriterier for assoociationer
Som en del af tildelingspracessen har Banverket valgt at opstille prioriteringskriterier for at
kunne vurdere vigtigheden af forskeliige tog imod hinanden. Som beskrevet ovenfor,

vaekker det bekymring, at der ikke har veeret valgt at lave en overgangsperiode i
forbindelse med indfgrelsen, sledes at man kunne f& nogle erfaringer i praksis inden
indfarslen af prioriteringskriterierne. Et sted, hvor det er abenbart for os, at Banverket ma
have valgt at udarbejde teoretiske Kkriterier i stedet for at ga i dialog med operatererne er
prioriteringskriterierne for associationer. Det fremgdr af afsnit 4.6 i bilag 4.2, at man for at
fi hejeste prioritet pa associationerne skal have tog pd mere end 50 vogne! ldet de
godsvogne, man arbejder med i dag, har meget forskellige leengder, gar det selvfzlgelig
ikke at prioritere ud fra et tilfseldigt antal vogne. Desuden md det bemaerkes, at vi
overhovedet ikke har nogle tog i Sverige, der indeholder s mange vogne. Dette skyldes
de lzengdebegraensninger, der findes pa den svenske infrastruktur og vognenes lzngde.
Samtidig er der stor forskel pa lzengden af de vogne, vi kerer med i Sverige, og derfor er
det ogsd meget tilfeeldig hvor mange vogne, der er pa forskellige tog, selvom de har
samme leengde. Det er derfor ikke en rimelig indikator pa hvor vigtigt et tog er, at male pa
antallet af vogne. En bedre indikator for udnyttelse af toget ville vaere at male pa togets
vognlzengdefvaegt. Heller ikke detie er dog et reelt mal for togenes vigtighed for kunderne,
idet tunge ogfeller lange tog ikke ngdvendigvis betyder, at kunderne har behov for hurtigt
at fa leveret vognene, men maske sagtens kan leve med at der gar en ekstra dag.
Omvendt kan ogsd korte og lette tog vaere tidsfglsomme for kunderne. Et bedre mal vil
derfor vaere, hvor stor vaerdi hurtig levering har for kunderne, og hvad forsinkelser betyder
for kunderne pa togene.

Banverkets kommentar:

Nuvarande indelning &r en forsta ansats! Sjalvklart borde associationer
varderas efter det faktiska vardet for kunden. Detta ar svart nog for
olika tag, an varre for associationer. Denna forsta ansats far ske med
denna grova modell. Indelningen daremot, ska andras, framforda
kommentarer ar hogst relevanta. Indelningen for anslutning
godstransporter kommer att baseras pa vagnvikt. Detta ar inte optimalt
men den basta kompromissen enligt Banverkets bedémning. De nya
indelningsvardena och tillhérande kostnader framgar bilaga 4.2, avsnitt
460ch5.1
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4.8.2 Operativa regler - Yttrande fran Green Cargo AB

Vi konstaterar som vi gjort ett antal dr att Banverket prioriteringskriterier
saknar reellt virde, de féljs inte av ndgon. Behovet av nya fungerande
prioriteringskriterier &r minst sagf uppenbart,

Det dr otillfredsstallande att Banverket dnnu inte har utarbetat nigra
fungerande regler {6r operativ hantering utan istéllet gdmmer sig bakom “tdg i
ritt tid har foretride” kryddat med tre fulla stycken med undantagsfall. Som
Banverket vél kinner till s fungerar aldrig” regein i de fall ett sent

resandetdg har en konflikt med ett réttidigt godstig, regeln ér da att
resandetdget “alltid” hélls fram.

Vi hoppas att BV snart tar till sig av kritiken fran tidigare Jirnvégsstyrelsen
och utarbetar regler med samhéllsekonomisk effektivitet som ledstjérna.
Under tiden 6nskar vi fi en redovisning hur regeln tdg i ritt tid har foretrade”
efterlevs med avseende pd olika JF. Vi har tidigare &r gett BV en redovisning
hur ni sjélva efterlever era egna regler, vi énskar nu att ni sjélva tar fram en
redovisning &ver utfallet.

Banverkets kommentar:

D4 jarnvagssystemet ar ett komplext system och idag 6ppet for
konkurrens mellan olika jarnvagsforetag ar det extremt svart att ta fram
operativa regler som bygger pa samhéallsekonomisk effektivitet. Detta
dels beroende pa att Banverket vid varje givet tillfalle da maste kanna
till vad transporten ar vard i forhallande till annan samtidig trafik,
berékna det enligt ekonomiska modeller i realtid och darefter prioritera
tagen, det &r inte realistiskt att tro att operativ personal ska kunna
arbeta pa ett sddant satt i en situation som redan kraver mycket av dem.
En annan aspekt i detta ar att vid en o6nskad situation pa sparet maste
trafiken hanteras pa ett sddant satt att de knutar som uppstar i systemet
pa ett smidigt satt kan redas ut. En modell dar vissa tag skulle,
oberoende av hur situationen ser ut, ga fore andra utan hansyn taget till
den trafikala bilden riskerar att ytterligare forsvara situationen med en
trafikinfarkt som f6ljd tror vi ingen part ar betjant av.

Banverket forsoker alltid att mota kundens behov och énskemal utifran
de interna prioriteringar som kunden gor gentemot egna tag, detta
forutsatt att den totala trafikbilden fortfarande blir hanterbar.

Om GreenCargo 6nskar en redovisning av utfallet kan Banverket bista
med en sadan.
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4.8.4 Problem som inte kan forutses - Yttrande fran Green
Cargo AB

Olyckshantering

Vi ser ingen anledning till att bilaga om “Rutiner for hantering, anmélan...”
skall ingd 1 JNB del 2, utan skall ingd i del 1 d& dessa mera dr att betrakta som
generella férhillanden som skall beaktas vid all jaimvégstrafik.

Banverkets kommentar:

Banverket vill pa ett tydligt och informativt satt tydliggéra hur denna
for alla parter viktiga hantering ska ga till. Var asikt ar att detta
beskrivs bast i JNB del 2.

Yttranden och kommentarer om kapitel 5:

5.2 Minimipaket av tilltradestjanster — Yttrande fran Veolia
Transport Sverige AB

Angaende taglage: Veolia stoder den nya definitionen av tdglage men tycker att
den maximalt tillatna uppehallstiden skall forlangas fran 60 min till 120 min.

Banverkets kommentar:

Den tillatna uppehallstiden som inryms i taglaget har uppkommit
utifran en bedémning av de produktionstekniska trafikaktiviteter som
normalt behéver genomfdras inom ramen for taglaget samt de
uppehallstider som tilldelats taglagen i innevarande tagplan. Endast
1,2% av dessa taglagen har langre planerade uppehall an 60 minuter.
Mot bakgrund harav samt avsaknaden av ytterligare argument fran
Banverkets samradsparter, star Banverket fast vid att den maximalt
tillatna uppehallstiden, inom ramen for tjansten taglage, begransas till
60 minuter.

5.2.1 Taglage for persontrafik — Yttrande fran SJ AB

5.2.1 Taglage for persontrafik
5. Trafikinformation till resenér (BAS); bilaga 5.1

Vikten av god trafikinformation till kunderna i jarnvégssystemet kan inte nog betonas, vare
sig det giller hogtalarutrop, skyltning eller olika former av webbaserade tjénster.

SJ upplever att kunderna i 6kad omfattning efterfrigar trafikinformation pa flera sprak, frimst
engelska. Vi foreslér dirfor att féljande tjénst erbjuds vid de storsta stationerna och stationer
med grinsoverskridande trafik:

“Hégtalarutrop pa engelska spriket kan bestillas av jirnviigsforetaget. I bestillningen
specificeras for vilka tagtyper, stationer och tidsperioder som utrop skall ske pd engelska.”
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Banverkets kommentar:

Under ar 2010 kommer Banverket bérja driftsatta ett nytt utropssystem,
som ger mojlighet till automatiska utrop med hjalp av

talsyntes. Den inspelade rést, som Banverket anvander i
utropssystemet, kommer aven att finnas pa engelska. Pilotdriften
planeras att ske i Hallsberg med start i maj 2010 och under senare
delen av aret kommer systemet att driftsattas i Malmo och

Stockholm. Ett arbete behdver dock goras for att utreda hur den nya
tekniken och dess mojligheter ska anvandas. Utrop pa engelska kommer
sedan, pa det satt som SJ foreslar, att inga i Trafikinformation BAS.

5.4.4.1 Tagbildningstjanster pa Hallsbergs rangerbangard -
Yttrande fran Green Cargo AB

V1 accepterar inte att Hallsbergs rangerbangdrd stings 18 juni k1. 14.00 — 20
juni k1. 08.00.

Banverkets kommentar:

Det angivna datumet var resultatet av en felskrivning i
samradsupplagan. Tiderna for stangning ska vara den 24 juni kl 14.00 —
26 juni kl. 08.00
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Yttranden och kommentarer om kapitel 6:

Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran AB
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 6 — Allm&n kommentar om avgifter

Det maste finnas en rimlighet i avgiftsékningar. Som det &r nu vill Banverket
genomfdra generella avgiftsdkningar utéver alla sérskilda ﬁkningar. _
(kommenterade ovan). Alla dess dkningar drabbar SL/Stockholmstag cfé vl dr
tvungna att kora genom Stockholm pa hogt belastade tider. Det leder till en
orimlig kostnadstkning fér pendeltagstrafiken och darmed skallebetalarna i
Stockholms 14n. En grov uppskattning pekar pé en férdubbling av avgifterna
fran ar 2010 till &r 2011 for SL/Stockholmstag.

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning &r att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbéattra
mojligheterna till kvalitetshéjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfért olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftsséankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag.
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Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran
Bombardier Transportation Sweden AB
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Banverkets kommentar:

Banverket har tidigare remissbehandlat forslag till differentierade
sparavgifter. Banverkets ambition ar att infora avgifter som ger
incitament for jarnvagsforetag och andra att anvanda sparvanliga
fordon och vagnar. Banverket har dock beddmt att det inte varit mojligt
att introducera detta till 2011.

Banverket ar positiv till att skapa emissionsavgifter som stimulerar
atgarder som innebar en reducering av emissionerna. Banverket
kommer att aterkomma med forslag till avgifter som ger sadana
incitament.

Banverket kommer att ta med Bombardier Transportations synpunkter i
de fortsatta diskussionerna kring skapande av effektiva incitament och
hur de framtida avgifterna ska utvecklas.

Banverket inser betydelsen av att det finns bra férutsattningar for
provkdrning av fordon. Banverkets ser dock i dagslaget inget skal for
att andra tidigare principer for avgiftssattning for denna trafik.

49



Datum Diarienummer

2009-12-08 F09-3438/TR0O0

Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran Svenska
Tagkompaniet AB

KAPITEL 6 AVGIFTER

Den féreslagna hdjningen av banavgifter &r orimligt stor.

En redan svag l6nsamhet forsamras, vara mojligheter att kompensera oss
pa okade kostnader &r sma. Det blir kunderna som far bara de kostnader
Banverket alagger oss vilket forsamrar branschens konkurrenskraft
gentemot andra transportslag.

Modellen for uttag av avgifter skapar ett a- och B-nét i Sverige.
Hogkostnadsnatet blir givetvis prioriterat vad det galler underhall och
operativ drift. Felavhjalpning gar fortare och resurser allokeras till i forsta
hand detta linjenat. Ovriga d6r sotdéden.

Forslaget om erséattning da Banverket ar orsak till otillganglighet
underbygger ovanstaende. Vid hogsta vite betalas 54 6re per tdgkm pa B-
natet medan en operator pd A-natet i samma lage erhéller 1670 ore. Det
innebar att A-natet ar vart 30,93 ganger mer, man kan ocksd se det sa att
Banverket tanker anstranga sig 30,93 ganger mer for att undvika att
hamna i en situation dar man méaste ersatta operatorer pa A-natet mot B-
Natet.

For operatoren ar skadan densamma, oavsett pa vilket banavsnitt
otillgangligheten intraffar, med ett synséatt orienterat ut mot anvandarna
istallet for in i den egna organisationen skulle ge en annan utformning.

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet &r att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa foérandringar och avgiftssénkningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag.

Banverket véljer att hoja ersattningen for forseningar som beror pa
Banverket, bland annat genom att till stor del tillampa samma
ersattningsfaktorer for hog- och basniva, vilket ligger i linje med
Svenska Tagkompaniets synpunkter.
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Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran
Skanetrafiken

Avgifter

Vad galler avgifter innebar forslaget till INB en kraftig nivahojning och
detta framforallt i storstadsomradena. For var del innebér det nara nog en
dubblering av avgifterna redan till ar 2011. Vi utgar fran att denna
avgiftshdjning inte bara gors for att 6ka Banverkets
sjalvfinansieringsgrad utan samtidigt &r ett uttryck for en markant
ambitionshojning vad galler kvaliteten.

Skanetrafikens mal &r att fa fler och néjdare kunder. Detta forutsatter att
tagens punktlighet forbattras vasentligt. Allt for manga driftstorningar
orsakas av fel som ligger pa Banverkets ansvar och nar fel uppstar
formedlar Banverket information som inte nar upp till kundens
forvantningar. Banverkets bristande formaga vad galler leverans av
taglagen och bra information kostar Skanetrafiken och dess kunder
manga miljoner kronor, fororsakar ett omfattande administrativt arbete
och vallar stor skada pa Skanetrafikens och Banverkets varumarken. Mot
bakgrund av de kraftigt forhojda avgiftsnivaerna forvantar sig
Skanetrafiken att ocksa Banverkets leverans av taglagen och god
information forbattras vasentligt.

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet &r att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning. | detta ingar
exempelvis att forbattra kvaliteten i saval leverans av taglagen som for
information.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att sanka
passageavgiften samt att hoja ersattningen for forseningar som beror pa
Banverket.
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Allmanna kommentarer om kapitel 6 - Yttrande fran Green
Cargo AB

Green Cargo vilkomnar en differentiering av banavgifter som foresls inforas
till T11. Som ett forsta steg infors differentierade banavgifter i trangsektorer
som etl verktyg for att styra vilken trafik som verkligen behdver trafikera
dessa striickor. Green Cargo anser dven att differentiering méste ske efter
serviceniva, krav pa hdgre kvalitet, snabbare ledtider (mindre tidtabellspaslag)
mm skall sledes ocksd avgiftsheliiggas utifrdn jirnviigsforetagens krav. Idag
&r dessa variabler aft betrakta som fria nyttigheter {or de jarnvigsforetag som
genom BV forsorg tilldelas en hogre kvalitet. Vi ser fram emot BV fortsatta
arbete med banavgifter.

Green Cargo avvisar dock nivihdjningen av banavgifter fran ar 2010 till &r
2011. Detta riskerar menligt att piverka utbudet och inte minst véara kunder.
Vid héga hdjningar blir effekterna av dessa svéra att Gverblicka men en
modest gissning dr att godstrafiken pd jirnvig kommer att minska.

Vi ser sdledes mycket allvarligt pd dessa mycket kraftiga och plitsliga
héjningar av banavgitterna. Enligt vore mening kommer dessa nivahéjningen
att patagligt fOrsfimra konkurrenstormagan for godstransporter pd jaimvig, Da
motsvarande nivahdjningar inte kommer att drabba andra och konkurrerande
iransportslag.

Hojningarna gér stick i stiv med de transportpolitiska mal som foreslas av
regeringen i "Framtidens resor och transporter - infrastruktur fir hallbar
tillviixt. _

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga férslag. Bland annat véljer Banverket att sdnka avgiften
for uppstallning och nyttjande av spar pa rangerbangardar samt héja
ersattningen for forseningar som beror pa Banverket.

Green Cargo har flera intressanta férslag som grund fér framtida

differentiering av verkets priser. Banverket kommer att ta med sig detta
i det fortsatta utvecklingsarbetet.
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Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran DB
Schenker Rail Scandinavia A/S

Afgifter for kersel i Sverige

DB Schenker Rail Scandinavia kan konstatere, at der lzegges op til en vaesentlig stigning i
Baneafgifterne for T11, samt at der ogsa paleegges afgifter pa steder, hvor vi hidtil ikke har
betalt afgifter tidigere. DB Schenker Rail Scandinavia kgrer som udgangspunkt
hovedsageligt pa den internationale trafik pa de streekninger, der er godt udbyggede, og
hvor Banverket pataenker at tage de hgje afgifter. Dette betyder, at omkostningsstigningen
kommer til at ramme 0s - og dermed i sidste ende vores kunder - i ekstrem grad, hvis der
kigges pa de gennemsnitlige veerdier for forventede afgiftsforhgjelser.

Til sammenligning har vi lavet en beregning pd, hvordan de pdtsenkte afgiftsforhgjelser vil
ramme vores trafikker ud fra den forventelige transportstigning i T11 og sammenfignet med
vores hidtidige forventninger for T11.

Vores egne beregninger af konsekvenserne viser, at vi med de af Banverket foresldede
afgifter kan forvente en prisforhgjelse pd 4,5 mill. SEK, eller en afgiftsforhgjelse pad mere
end 80%.

Det bemaerkes, at der ogsi er andre steder, hvor vi ma forvente en afgiftsforhpjelse - bl.a.
pd opstilling af lokomotiver og pa indfgrelse af, at det er bestilt kapacitet og ikke de reelt
kerte tog, vi kommer til at betale for. Disse ekstra faktorer er ikke beregnet med i
ovenstidende gebyr, hvorfor vores forventelige afgiftsforhgjelse kommer til at vaere endnu
starre.

Denne afgiftsforhajelse vil vi i tilfzelde af indferelse videresende til vores kunder, som er
meget sensitive overfor forhajede priser.

Vi frygter derfor, at disse forhgjelser kommer til at pavirke vores produktion, udbud af tog,
samt at vores kunder vil overveje at skifte fra jernbanetransport til lastbilstransport.

Dermed kommer afgiftsforhgjelserne til at g4 stik imod den danske og svenske regerings
bestraebelser pd at skabe miljpmaessig holdbar godstransport i fremtiden, men sende
kunderne over pa mere miljgbelastende alternativer. Pa klimakonferencen COP15, der
afholdes i Kebenhavn i december 2009, forventes det ogsa at miljgrigtige
transportigsninger vil vaere i fokus. Det virker derfor meget forkert samtidig at planleegge
denne type af afgiftsforhgjelser for den mindst miljgbelastende godstransportform.

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre mota olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa foérandringar och avgiftssénkningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag.
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Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran
Branschféreningen Tagoperatdrerna

Banavygifter

Branschféreningen Tagoperatirerna bejakar differentierade banavgifter som prineip och
vilkomnar att sadana pa férsék infors i storstadsomradena. Vi ifragasitter dock om
Banverkets forslag far avsedd styrande effekt. Det dr svart att enbart med modellanalyser
vilja sddana nivaer pa kapacitetsavgifterna att utnyttjandet av banorna blir optimalt. T ett
térdjupat samarbete med tagoperatdrerna bér dirfor Banverket forbereda en uppféljning av de

kommande férindringarna ar 2011 och redan nu inleda arbetet med alternativa modeller for
differentiering av banavgifterna 1 JNB 2012, allt 1 syfte att effektivisera utnyttjandet av
sparanliggningarna och skapa rimliga marknadsférutsittningar fér operatérerna.

Vigledande for det fortsatta arbetet bér vara att differentiering ocksa maste ske efter
trafikbelastning, serviceniva, krav pa hogre kvalitet, snabbare ledtider m.m. utifrén
jarnvigstéretagens krav. Det dr besvirande att banavgifterna (dnnu) inte innehaller nagon
koppling till Banverkets kvalitetsataganden som leverantsr av tigligen.

Branschféreningen Tagoperatérerna ser allvarligt pa nivahdjningen av banavgifterna.
Héjningarna ligger knappast 1 linje med de transportpolitiska malen om hallbar tillviixt.

Vi saknar tydliga, genomarbetade konsekvensanalyser av de genomgripande férslag som BV
nu presenterar till f6ljd av regeringens aviserade fordubbling av banavgifterna. Effekterna ér
svara att verblicka. En rimlig bedémning 4r dock att konkwrrensférmagan for
godstransporter pa jarnviig kommer att minska, savida inte motsvarande avgiftshdjningar
ldggs pa andra konkurrerande transportslag. For persontrafiken innebér banavgiftshéjningen
biljettprishéjningar.

Av trafikverkens Nationella plan f6r perioden 2010 — 2021 (sid 134) framgar en tydlig oro for
negativ utbudspaverkan av hdjda banavgifter, och en sirskild utredning foreslas. I dagens

ckonomiska lige skulle, allt annat lika. den féreslagna héjningen av banavgifterna utradera
det sammanlagda positiva rérelseresultatet fér samtliga nu verksamma jdrvigsforetag.

Branschféreningen Tagoperatérerna utgar fran att intdkterna fran hdjda banavgifter gar direkt
till skade insatser f6r forbittrad banhallning, framfér allt 1 form av férbittrad kvalitet 1 alla
avseenden. I annat fall dventyras den positiva utvecklingen av tagtrafiken till férman fér andra
transportslag. Fér att bibehalla balansen mellan transportslagen borde rimligen en
motsvarande avgifis- alternativt skattehdjning dven ske 1 samma takt pa vigtrafikomradet. Fér
dvrigt dr det, nér det géller avgifter for s k. externa (miljdstdrande) effekter, ett krav enligt
gillande EU-direktiv (2001/14/EG) att tilldmpa motsvarande avgifter fér andra trafikslag om
infrastrukturhallaren skall ha rétt att behalla intikterna.

Branschféreningens sammantagna bedémning &r att differentierade och hdjda banavgifter
redan fran 2011 sa som de nu har aviserats och presenterats, 1 ett férslag som uppenbart
arbetats fram 1 hast utan tillrdckligt samrad eller konsekvensanalys, varken kommer att leda
till 6kad kapacitet, h6jd kvalitet, mindre “skogstid™ eller ékad service for jarnvigsforetagen.

Banverkets kommentar:

Banverket for en dialog med regeringen rérande framtida anslag for
verksamheten inom ramen for den arliga budgetprocessen. Regeringen
presenterar sin bedémning i budgetpropositionen som lamnades i
september. For narvarande pagar regeringens beredning av forslag till
nationell plan fér transportsystemet. Banverket réknar med att utékade
avgifter kan anvéandas for att finansiera banhallningsverksamhet.

54



Datum Diarienummer

2009-12-08 F09-3438/TR0O0

Banverkets inriktning &r att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshéjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning, verket inser att
det kravs fortsatt utveckling for att verkets malsattning ska uppnas.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att sdnka passage-
och uppstallningsavgifter samt att hdja ersattningen for forseningar
som beror pa Banverket.

Branschféreningen Tagoperatorerna har flera intressanta forslag som
grund for framtida differentiering av Banverkets avgifter. Banverket
kommer att ta med detta i diskussionen kring den fortsatta utvecklingen.

Allmanna kommentarer om kapitel 6 — Yttrande fran A-Train
AB

Till avsnitt 6. Avgifter

Allmant

Branschen resor och transporter dr generelit en lagmarginalbransch. Inom persontrafiken hamnar
tkade kostnader pa biljettpriserna. Betalningsviljan hos slutkund &r sddan, att héjningar av priserna
latt leder till overstromning mellan olika transportslag. Detta ar patagligt i de fall priserna for
nyttjande av ett specifikt transportslag dkar relativt de andra.

Kommersiell nyetablering pa jamvagsmarknaden ar en process som kréver savdl hég kompetens som
tillgang till avsevart kapital. A-Train anser att den aviserade avgiftshéjningen i hég grad forsvarar
sadan nyetahlering.

A-Train AB och Arlanda Express sarstilining genom avtal med staten

A-Train AB (A-Train) trafikerar, genorn ett avtal, daterat den 3 juli 1995, mellan féretaget och staten
(foretradd av Arlandabanan Infrastructure AB) den del av Banverkets jarnvagsnat, som i avtalet
bendmns “Roserbergs Section”. " Avtalet” ar bendmnt Arlandabanan Project Agreement (APA),

Avtalet tillerkdnner A-Train ett visst antal taglagen dver vissa tidsperioder p& Roserbergs Section. A-
Train kommer i det féljande att utga ifran att svenska staten genom Arlandabanan Infrastructure
kommer att honorera Avtalet och att den INB som faststills av Banverket kommer att ta hansyn til|
detta forhéllande. A-Train vill dock féresla, for att dka transparensen i marknaden och férstaelsen fér
den situation som dr den radande, att Banverket i sin JNB uttryckligen anger att A-Train har vissa i
avital angivna rattigheter som gor att vissa delar av JNB inte kommer att tillampas pa A-Train,

Avtalet anger att A-Train skall erligga sparavgifter ("track charges”) som beslutats av svenska
regeringen eller Riksdagen och specificeras dér (APA 11.2.7 (jii}). Eftersom Avtalet inte anger nagot
annat skall A-Train inte betala nagra andra avgifter.
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Klart ar att A-Train inte kommer att acceptera budgivning eller liknande férfarande rérande de
taglagen som redan tillerkénts A-Train genom ovannamnda avtal med staten.

A-Train vilkomnar JNB portalparagrafer under punkt 6.1 som:
- dels anger att en tdgoperatdr skall betala en avgift som motsvarar den kostnad som uppstar
som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon,
dels anger, vad géller sarskilda avgifter, att avgifter fér tjanster som tillhandahalls i samband
med nyttjande av infrastrukturen skall vara icke-diskriminerande.

Taglagesavgift

A-Train har | Avtalet redan tillfarsakrats sex taglagen per timme i vardera riktningen. Vi anser att vi
endast skall betala den avgift i den utstréckning den kan hanféras till trafikplanering och tagledning.
Att en sadan avgift & hdgre pa av oss trafikerade delar av infrastrukturen kan méjligen bero pé att
insatserna for trafikplanering och tagledning har &r sarskilt kostnadskravande men detta bor i sa fall
motiveras.

Sarskild avgift for persontrafik
A-Train ifragasstter lagstidet och motiven for att debitera en sarskild avagift for just persontrafik.

Passageavgift
De taglagen som A-Train redan har avtal med staten om kan inte belaggas med ytterligare avgifter.

Olycksavgift
A-Train har inget att invanda.

Uppvarmning fordon
A-Train har, med stad i avtalet med staten, tecknat sarskilt avtal om leverans av elenergi med BV.

Sparavgift
A-Train har inget att invinda mot sparavgiften.

Uppstallningsavgift
Genom avtalet med staten disponerar A-Train sparen 1 och 2 pa Stockhalm C och betalar enligt avtal
for detta, Nagra ytterligare avgifter for detta skall A-Train inte betala.

Avhokningsavgift

Awtalet med staten ger A-Train ratt till sex tagldgen per timme och riktning f6r A-Trains egen trafik
(Arlanda Express). A-Train anser inte att ndgon avbokningsavgift skall betalas om ndgot bokat taglage
inte utnyttjas.

Sammanfattning

A-Train AB vill sammanfattningsvis framhalla att fragan om avgifter for var verksamhet som
jamvagsforetag regleras i avtal med staten {Arlanda Project Agreement). A-Train skall, enligt var
uppfattning, inte betala nagra andra avgifter for nyttjandet av den genom Banverket tillhandahallna
infrastrukturen an vad som féljer av detta avtal.

Banverkets kommentar:

Staten har lagt fast ramarna for avgifter inom jarnvéagssektorn genom
nuvarande jarnvagslagstiftning. Infrastrukturférvaltarna har att
faststalla och debiterar avgifter i enlighet med jarnvagslagstiftningen.

Av Arlanda Project Agreement (APA) foljer att avgift for trafiken pa ska
erlaggas enligt forordning (1988:1378) om avgifter pa statens
sparanlaggningar eller, om den &ndras eller upphavs, i enlighet med de
principer for avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med
stod av lag eller forordning faststaller generellt for trafik pa statens
sparanlaggningar. Enligt den nu gallande jarnvagslagstiftning ar det
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter for nyttjande
av jarnvéagsinfrastrukturen. Jarnvagslagen (SFS 2004:519) ger utrymme
for uttag av avgifter genom budgivning. Det avtal som A-Train
aberopar och vilket tillforsakrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train
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viss infrastrukturkapacitet begrénsar inte Banverkets moéjligheter att i
forhallande till samma aktorer ta ut sddan avgift. Banverket anser
darfor att verket har ratt att ta ut avgifter i enlighet med verkets foérslag,
saval avseende avgifter vid budgivning som avgifter i évrigt.

Banverkets inriktning ar att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshéjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att sanka
passageavgifterna och hoja ersattningen for forseningar som beror pa
Banverket.

Banverket anser att olika marknadssegment har méjlighet att betala den
sarskilda avgiften for persontrafik som finns med i férslaget. Inget
segment hindras att anvanda infrastrukturen enligt Banverket och
darfor har verket ratt att ta ut denna avgift.

6.1 Avgiftsprinciper — Yttrande fran A-Train AB
6.1 Avgiftsprinciper

Svensk lagstiftning och transportpolitik

Avgiftsprinciperna ar forvisso vasentliga for j@rmvagens utveckling och konkurrenskraft. Mer vdsentligt
far jarnvagsforetagen ar dock den praktiska tillampningen av lagen och inte minst avgiftsnivaerna,
saval i absoluta tal som stéllda i relation till kostnaderna fér andra trafikslag.

Marginalkostnadsbaserade avgifter

Avgift fér att astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande

A-Train anser att betydligt kraftfullare dtgarder &n de som redovisas for strackan Stockholm € -
Skavstaby i kapacitetsforstarkningsplanen fran april 2008 maste till. Forstarkningen bor inte bara
omfatta den éverbelastade strackan utan ta hansyn till situationen pa hela strackan Stockholm —
Uppsala.

Sérskilda avgifter

A-Train har svart att ta stéllning till fragan om sérskilda avgifter sa lange dessa inte i hogre grad kan
konkretiseras. Vi vill dock &nda peka pa de alika férutsattningar som rader pa “marknaden”, bt a
mycket varierade ekonomiska férutsattningar fér kommersiell och samhallsstodd trafik.

Banverkets kommentar:

Banverket har i de analyser som gjorts gjort jamforelser mellan jarnvag
och vag avseende avgifts- och skattetrycket. Banverket bedémer att de
samhallsekonomiska konsekvenserna av beslutad avgiftshdjning ar
relativt sma.
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Banverket ar medveten om att det finns efterfragan for 6kad tagtrafik
Stockholm — Uppsala. Att storre kapacitetsforstarkningsatgarder ej togs
med i kapacitetsforstarkningsplanen 2008 for strackan Stockholm —
Uppsala motiveras av att atgarderna ska vara genomforbara inom
tidsperioden 2 — 3 ar. Det &r dven vart att namna att ett storre
utbyggnadsarbete pagar for Uppsala station under denna tidsperiod.

6.1.1. Minimipaket av tilltradestjanster (taglage) — Yttrande
frAn A-Train AB

6.1.1 Minimipaket av tilltridestjénster (tagldge)

2.a stycket

Arlanda Express tigsystem har i avtal mellan staten och A-Train erhallit ratt till upp till sex tagldgen
per timma och riktning. Dessa taglagen skall vara sa planerade att det dr minimum 8 och maximum
12 minuter mellan dem. Enligt sarnma avtal foreligger skyldighet att trafikera systemet med minst fyra
tig per timme och riktning. Det &r A-Trains standpunkt att detta avtal utesluter att tilldelning av dessa

tagldgen blir féremal 16r budgivning.

En annan invandning mot férdelning av kapacitet genom budgivning ar att de olika aktdrerna inte
finns p& marknaden pa lika villkor. Kommersiell tagtrafik kormmer i en budgivning att konkurrera med
trafik som &r helt eller delvis samhillsfinansierad.

Hur avser BV hantera budgivning | férhallande till tAgsystem som bygger pé regelbundna, frekventa
fésrbindelser? Forloras ett tgldge faler stirre delar av-ett systern, ink| bussanslutningar. Hur paverkas
utgangen av "auktionen” och de samhallsekonomiska nyttorna av att vissa jarnvagsfaretag 4r
kommersiella och andra delvis samhallsfinansierade?

A-Train anser att det skall anges vad som avses med férhandling om sdrskilda avgiiter uldver de som
anges | kapitel 6.

Banverkets kommentar:

Av Arlanda Project Agreement (APA) foljer att avgift for trafiken pa ska
erlaggas enligt forordning (1988:1378) om avgifter pa statens
sparanlaggningar eller, om den &ndras eller upphavs, i enlighet med de
principer for avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med
stod av lag eller forordning faststaller generellt for trafik pa statens
sparanlaggningar. Enligt den nu gallande jarnvagslagstiftning ar det
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter for nyttjande
av jarnvéagsinfrastrukturen. Jarnvagslagen (SFS 2004:519) ger utrymme
for uttag av avgifter genom budgivning. Det avtal som A-Train
aberopar och vilket tillforsakrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train
viss infrastrukturkapacitet begransar inte Banverkets maéjligheter att i
forhallande till samma aktorer ta ut sddan avgift.

Banverket anser darfor att verket har ratt att ta ut avgifter i enlighet
med verkets forslag, saval avseende avgifter vid budgivning som
avgifter i dvrigt.

Det finns enligt jarnvagslagstiftningen moéjlighet att férhandla om
sarskilda avgifter. Banverket informerar om denna mojlighet i
jarnvagsnatsbeskrivningen.
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6.1.1.1 och 6.3.1.1 Taglagesavgift - Yttrande fran AB
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 6.1.1.1 och 6.3.1.1 Tagiéigesavgift

Banverket féreslar att en sarskild tagldgesavgift infbrs pa vissa stréckor i
jarnvagsnatet vilket for SL/Stockholmstag omfattar stréckorna Marsta -
Karlberg — Alvsj6 — Stdertédlje — Gnesta. Den foreslagna hijningen pa 1,40
krftagkilometer kommer att ge en extra kostnad for SL/Stockholmstag pa grovt
raknat 7 miljoner kronor per ar. Eftersom denna avgift i grunden ar
skattepengar frén Stockholms l&ns invanare fGrutsétter vi att denna summa
som SL/Stockholmstag far betala gar till uitkat underhall inom Stockholms
l4n. Vi kréver ocksa att sarskilda mal fér detta satts, foljs upp och redovisas,
Noteras bor att det enligt Kommunallagen &r tveksami att Stockholms léns
landsfing {genom SL/Stockholmstag) &r med och finansierar
jarnvégsanlaggningar utanfér det egna léanet,

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet &r att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa férandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att hdja
ersattningen for forseningar som beror pa Banverket.

De avgifter som Banverket erhaller anvéands for att finansiera
banhallningsverksamhet utan geografiska begransningar. Nagra
geografiska begransningar kan heller inte bli gallande for Banverket i
detta avseende med hansyn till de regler som ma gélla for de som
erlagger avgifterna. Saledes kommer Banverket inte att satta nagra mal
direkt kopplade till enskilda jarnvagsforetags och trafikorganisatorers
erldggande av avgifter.

Daremot kommer Banverket aven framdver att genomféra olika insatser
for att forbattra kvaliteten i systemet. Dessa insatser kan ibland komma
att vara kopplade till 6verenskommelser och gemensamma mal med
andra intressenter, som exempelvis Kraftsamling i Malardalen.
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6.1.1.1 Taglagesavgift - Yttrande fran Green Cargo AB

Positivt initiativ med differentierade tigldgesavgifter. Green Cargo anser att
det dessutom borde vara ytterligare differentieringar med avseende pé vilka
kvalitetskrav respektive jirnvigsforetag har.

Banverkets kommentar:

Banverket kommer att vidareutveckla verkets tjanster och prissattning.
Banverket kommer att ta med Green Cargos synpunkter i
diskussionerna kring det fortsatta utvecklingsarbetet.

6.1.1.1 Taglagesavgift - Yttrande fran Veolia Transport Sverige
AB AB

Angaende differentierad taglagesavgift: Veolia stoder forslaget om uppdelning
av jarnvagsnatet i Hogniva och Basniva betraffade taglagesavgifter. Vi notar
sarskilt det ansvar for forseningar/installda tag som BV kommer att ata sig
betraffande ersattningsansvar till JF som beror pa infrastrukturfel.

Banverkets kommentar:

Yttrandet foranleder ingen kommentar.

6.1.1.1 Taglagesavgift — Yttrande fran Vasttrafik AB

Den héjda taglagesavgiften f6r den del av jarnvigsnater som definieras som hégniva ,
tllsammans med passageaveiften enlgt 6.1.1.4, ger f6r Vasttratiks del en arlig
merkostnad pa ca 12 nuljoner SEK. Det ar en stor kostnadsokning som kommer att
leda ull antingen munskad trafik, hojda lnnn eller ho| figarts illskott. Det ir

otllfredsstillande eftersom det verkar 1 motsatt riktning mot de ambitioner som finns 1
regionen, namb let. Vasttrafik ansluter sig ull
branschens mal att fordubbla marknadsandelen for tag will 2020,

en att kr 1tt1g‘ cka kollektivtrafikresa

Om taglagesavgifrerna hojs s4 kraftiot som anges anser Vasttrafik atr det ar veterst vikngt

att det gdrs 1et hur de hojda aveifterna kan bidra tll att forbittra infrastrukturen.

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och férbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika

konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
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vissa foérandringar och avgiftssénkningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att sénka
passageavgiften och hoja ersattningen for forseningar som beror pa
Banverket.

For de ytterligare resurser som de héjda banavgifterna innebar kommer
Banverket att vidta kvalitetshdjande insatser som forbattrar kvaliteten i
systemet. De kan i dagsléget inte preciseras.

6.1.1.1 Taglagesavgift - Yttrande A-Train AB

6.1.1.1 Taglagesavgift

Férutom det principiellt sagda om tagldgesavaiften for A-Trains del vill vi peka pa féljande. Den
{forutskickade taglagesavgiften & pd vissa specificerade strackor mer dn sex ganger hogre an i dvriga
landet. A-Train anser det oklart vad som maotiverar denna avsevart hdgre avgift just pa dessa stréckor.
Innebdr det att Banverket kommer att leverera en sex ganger hivgre kvalité pa dessa dyrare strackor?

Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshojande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket anser att den del av jarnvagsnatet som har en hogre avgift
har en battre prestanda och kvalitet och att det darfér ar rimligt att de
som anvander denna del av jarnvagsnatet betalar en hogre
taglagesavgift.

6.1.1.2 Ovrig sarskild avgift pa persontrafik- Yttrande A-Train
AB

6.1.1.2 Ovrig sérskild avgift pa persontrafik

A-Train kan inte finna motiv for att just persontrafik skall beldggas med en sarskild avgift. A-Train

svarar sjalva for drift och underhall av nyttjade terminaler och skoter sin egen trafikinformation mot

resendrerna. A-Train disponerar genom avtal med staten sparen 1 och 2 pa Stockholm C mot
dverenskommen avaifl,

Banverkets kommentar:

Denna avgift ar av finansierande karaktar och tas ut av persontrafik
som trafikerar statens jarnvagsnat. Banverket anser att
marknadssegment inom persontrafiken har mojlighet att betala den
sarskilda avgiften for persontrafik som finns med i férslaget. Inget
segment hindras att anvanda infrastrukturen enligt Banverket och
verket har darfor ratt att ta ut denna avgift.
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6.1.1.4 Passageavgift i Stockholm, Goteborg och Malmo-
Yttrande fran A-Train AB
6.1.1.4 Passageavgift i Stockholm, Géteborg och Malmé
A-Train disponerar enligt avtal med Arlanda Infrastructure AB upp till 6 tdgldgen per timme och
riktning pa strackan Stockholm C — Rosersberg samt har enligt samma avtal skyldighet att bedriva

trafik i avtalad omfattning. Nagon passageavgift kan enligt var dsikt inte tillkomma utdver redan
avtalade avgifter.

Banverkets kommentar:

Av Arlanda Project Agreement (APA) foljer att avgift for trafiken pa ska
erlaggas enligt forordning (1988:1378) om avgifter pa statens
sparanlaggningar eller, om den andras eller upphavs, i enlighet med de
principer for avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med
stod av lag eller forordning faststaller generellt for trafik pa statens
sparanlaggningar. Enligt den nu gallande jarnvagslagstiftning ar det
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter for nyttjande
av jarnvagsinfrastrukturen. Jarnvagslagen (SFS 2004:519) ger utrymme
for uttag av sadana avgifter. Det avtal som A-Train aberopar och vilket
tillférsakrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train viss
infrastrukturkapacitet begransar inte Banverkets méjligheter att i
forhallande till samma aktorer ta ut sadan avgift.

Banverket anser darfor att verket har rétt att ta ut avgifter i enlighet
med verkets forslag.

6.1.1.4 och 6.3.1.4 Passageavgift i Stockholm, G6teborg och
Malmo- Yttrande fran AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB

Kapitel 6.1.1.4 och 6.3.1.4 Passageavyift | Stockholm, G&teborg och
Malmé

En s4rskild avgift &r ténkt alt tas ut fér samtliga passager genom bland annat
centrala Stockholm. Avgiften kan méjligen styra bort enstaka lagpristag fran
hdgtrafikperioderna, men knappast sa manga att det far nagot reell effekt.

Pendeltagstrafiken i Stockholm &r en viktig pulsader for att invanarna pa eft
smidigt och miljvanligt satt ska kunna na sina arbeten, skola, fritidsakliviteter
m.m. Med det stora resande som finns inom pendeltégstrafiken har inte SL
nagon méjlighet att minska trafiken under rusningstid, vilket gor att
passageavgiften i prakliken blir en ren extra skatt pa runt 16 Mkr arligen.

SL har genom Stockholms lans landsting under lang tid varit med att
finansiera jarnvagsinfrastrukturen genom Stockholm. Att vi nu ska behéva
betala en exlra avgift for att fa anvinda den kan inte accepteras.
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Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att sanka
passageavgifterna.

De avgifter som regleras i direktiv 2001/14/EG och i jarnvagslagen ar
uppbyggda fran utgangspunkten att det finns ett flertal
infrastrukturforvaltare, bade statliga och privata. De avgifter som
regleras kan darfér ur den synvinkeln snarast betecknas som priser
mellan enskilda infrastrukturférvaltare och enskilda jarnvagsforetag. |
proposition 2003/04:123, som riksdagen stallt sig bakom, anfors bland
annat som skél att skatt kan karaktariseras som ett tvangshidrag till det
allméanna utan nagon direkt motprestation, medan med avgift vanligen
forstas en penningprestation som betalas for en specificerad
motprestation fran det allmanna. Sa lange avgiften haller sig inom
infrastrukturforvaltarens sjalvkostnader kan det inte ses som en skatt.
Enligt regeringens mening bor avgiften inte ses som en skatt, vare sig
den tas ut av en privat eller statlig infrastrukturforvaltare. |
propositionen slog regeringen fast att det dven pa infrastruktur som
forvaltas av staten bor finnas mojligheter att ta ut sarskilda avgifter
eller paslag, utéver trafikens marginalkostnader. | linje med detta
bestdmde regeringen i samband med att ikrafttradandet for den nya
lagstiftningen att den gamla ordningen skulle 6verges, dar regeringen
faststallde avgiftsnivaerna, och att istallet skulle Banverket i
fortsattningen faststalla avgiftsnivaerna.

De avgifter som Banverket erhaller anvéands for att finansiera
banhallningsverksamhet utan geografiska begransningar. Nagra
geografiska begransningar kan heller inte bli gallande for Banverket i
detta avseende med hansyn till de regler som ma galla foér de som
erlagger avgifterna.

Banverket anser darfor att verket har ratt att ta ut avgifter i enlighet
med verkets forslag.
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6.1.1.4 Passageavgift i Stockholm, Goteborg och Malmo —
Yttrande fran Vasttrafik AB

Banverkets kommentar:

Banverket har infor samradsversionen genomfért olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftssankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Bland annat valjer Banverket att sdnka
passageavgifterna.

6.2.2 Bantilltradestjanster och 6vriga tjanster — Yttrande fran
A-Train AB

6.2.2 Bantilltrddestjénster och dvriga tjénster

Uppstalining

A-Train disponerar genom avtal med staten sparen 1 och 2 pa Stockholm C mot avtalad avgift. Nagon
ytterligare avgift for nyttjandet anser vi inte att vi skall betala.

Banverkets kommentar:

Av Arlanda Project Agreement (APA) foljer att avgift for trafiken pa ska
erlaggas enligt forordning (1988:1378) om avgifter pa statens
sparanlaggningar eller, om den &ndras eller upphavs, i enlighet med de
principer for avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med
stod av lag eller forordning faststaller generellt for trafik pa statens
sparanlaggningar. Enligt den nu gallande jarnvagslagstiftning ar det
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter for nyttjande
av jarnvéagsinfrastrukturen. Jarnvagslagen (SFS 2004:519) ger utrymme
for uttag av uppstallningsavgifter. Det avtal som A-Train aberopar och
vilket tillforsékrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train viss
infrastrukturkapacitet begransar inte Banverkets mojligheter att i
forhallande till samma aktorer ta ut sadan avgift.

Banverket anser darfor att verket har rétt att ta ut avgifter i enlighet
med verkets forslag.
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6.2.5 Underlag for avgiftsberakning och bilaga 2.1 Uppgifter
som ska lamnas fore tags avgang - Yttrande fran AB
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 6.2.5 — Underlag f8r avgiftsberékning och bilaga 2.1 — Uppgifter
som ska limnas innan tagets avgang

Med den tita trafik som rader i Stockholmsomrédet och med de snabba
forandringar som behdvs operativt fér att fa trafiken att flyta med ett minimum
av stérningar och instélida tag &r det inte rimligt att kréva att alla uppgifter ska
vara inlimnade innan tagels avgangstid. Eftersom uppgifterna ska anvéndas
for avgifisberakningar kan det inte finnas nagra som helst skl till ait
uppgifterna behdver vara lamnade redan vid tagels avgéng.

Banverkets kommentar:

Banverket anser att samma forutsattningar bor gélla alla aktorer. Det
ar viktigt, utifran ett rattvise- och konkurrensneutralitets perspektiv, att
Banverket har tillgang till korrekta uppgifter som underlag for
debitering. Banverket har forstaelse for Stockholmstags situation och
verket arbetar for att utveckla granssnittet mellan Banverket och
Stockholmstag sa att det ska underlatta hanteringen av uppgifter som
ska lamnas innan tags avgang.

6.3.1.4 Passageavgifter i Stockholm, Goteborg och Malmo -
Yttrande fran Green Cargo AB

Green Cargo vilkomnar dven denna tanke med passageavgifter, vi har redan
borjat planera hur vi kan styra bort lokgéngar mm fran peaktider, avgifien
kommer enligt var bedémning ge ténkt effekt.

Vi anser dock att denna avgift bor specifieras ned pd sparnummerniva.
Bakgrunden till det ar att det finns ett antal spar som det inte &r rimligt att
dessa belastas med passageavgifter eftersom de ligger 1 periferin och ddrmed
inte &r en del av tringselproblematiken. Inom exempelvis GSteborg kan vi
nédmna sparen 73, 74 samt “Skiran”, i Stockholm exempelvis driftsparen
D1/D2 samt spir M genom Karlberg,

Banverkets kommentar:

Banverket har sett dver forutsattningarna for foreslagna
passageavgifter och gjort vissa forandringar, saval avseende
indelningen i strackor/omraden som avgiftsnivan. Huvudsyftet har varit
att fa en differentiering som avser saval geografiskt omrade som visst
tidsintervall. Banverket har gjort ett fortydligande som innebar att
samtliga spar pa de utpekade strackorna kommer att omfattas av
passageavgiften. Banverket anser att uttag av passageavgift for
nyttjande av endast vissa spar pa berorda strackor i detta skede kan
resultera i ett oonskat beteende. Banverket beddmer darfor att det blir
mest effektivt med en avgift for samtliga spar pa de utpekade
strackorna. Banverket kommer dock ta med sig denna synpunkt i det
fortsatta utvecklingsarbetet.
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6.3.1.4 Passageavgifter i Stockholm, Goteborg och Malmo -
Yttrande fran Branschforeningen Tagoperatdrerna

6.3.1.4. Passageavgift i Stockholmn, Goteborg och Malmé

Branschféreningen Tagoperatirerna anser att passageavgifterna i storstadsomradena bér
fortydligas och specificeras pa sparnummerniva. Anledningen till detta 4r att det finns ett

antal spar som det inte ir rimligt att belasta med passageavgifter eftersom de ligger i periferin
och dirmed inte &r en del av tringselproblematiken. Inom exempelvis Géteborg kan vi ndmna
sparen 73, 74 samt “Skéran”, 1 Stockholm exempelvis driftsparen D1/D2 samt spar M genom

Karlberg.

Banverkets kommentar:

Banverket har sett 6ver forutsattningarna for foreslagna
passageavgifter och gjort vissa forandringar, saval avseende
indelningen i strackor/omraden som avgiftsnivan. Huvudsyftet har varit
att fa en differentiering som avser saval geografiskt omrade som visst
tidsintervall. Banverket har gjort ett fortydligande som innebar att
samtliga spar pa de utpekade strackorna kommer att omfattas av
passageavgiften. Banverket anser att uttag av passageavgift for
nyttjande av endast vissa spar pa berorda strackor i detta skede kan
resultera i ett odnskat beteende. Banverket beddmer darfor att det blir
mest effektivt med en avgift for samtliga spar pa de utpekade
strackorna. Banverket kommer dock ta med sig denna synpunkt i det
fortsatta utvecklingsarbetet.

6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med
trafikutovande — Yttrande fran Vasttrafik AB

6.3,
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Dessa avgfter star tor viterligare Skning av kostnadsbelastningen pa jamvigstrafiken

och darfoér galler samma resonemang som under 6.1.1.1 ovan, 1 syanerhet nir man

betraktar dessa 1 kombination med varandra.

Banverkets kommentar:

Enligt jarnvagslagstiftningen ar huvudprincipen att Banverket ta ut
marginalkostnadsbaserade avgifter for utnyttjande av statens
jarnvéagsnat. Banverket bedriver forskning med hjalp av VTI for att fa
fram kunskapsunderlag for stallningstagande kring jarnvagstrafikens
marginalkostnader. Utifran bland annat dessa underlag fattar
Banverket beslut om de marginalkostnadsbaserade avgifterna.

Banverket har infor samradsversionen genomfért olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar och avgiftsséankningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Dessa forandringar berdr dock inte de
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marginalkostnadsbaserade avgifterna. Beslutet rérande de
marginalkostnadsbaserade avgifterna ligger pa samma niva som det
Banverket tidigare presenterat.

6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med
trafikutovande — Yttrande fran DB Schenker Rail Scandinavia
A/S

6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med trafikutdvande
DB Schenker Rail kan desveaerre konstatere at de omrader, hvor der er planlagt en hgj
afgift, er de omrader, hvor vi opererer. Vi finder den foresldede afgiftsforhajelse
uacceptabel stor, og forventer at tabe kunder alene pé disse afgiftsforhgjelser.

Banverkets kommentar:

Enligt jarnvagslagstiftningen ar huvudprincipen att Banverket ta ut
marginalkostnadsbaserade avgifter for utnyttjande av statens
jarnvéagsnat. Banverket bedriver forskning med hjalp av VTI for att fa
fram kunskapsunderlag for stéllningstagande kring jarnvagstrafikens
marginalkostnader. Utifran bland annat dessa underlag fattar
Banverket beslut om de marginalkostnadsbaserade avgifterna.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa foérandringar och avgiftssénkningar jamfort med verkets
ursprungliga forslag. Dessa forandringar berdr dock inte de
marginalkostnadsbaserade avgifterna. Beslutet rérande de
marginalkostnadsbaserade avgifterna ligger pa samma niva som det
Banverket tidigare presenterat.
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6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med
trafikutovande — Yttrande fran Branschféreningen
Tagoperatorerna

6.3.1.5. Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med trafikutovande

Branschféreningen Tagoperatérerna ifragasitter grunden f6r de nu féreslagna héjningarna av
de marginalkostnadsbaserade avgifterna (sparavgift, olycksavgift och emissionsavgift).

Sparavgift

Oss veterligt finns dnnu inget vildokumenterat underlag f6r héjningen av sparavgiften. Det
har forvisso tagits fram en del underlag som visar att sparavgiften skulle behéva vara flera
ganger hogre. Detta bygger pa att kostnaderna for reinvestering skulle vara en
marginalkostnad. Att sa &r fallet gar emellertid inte att pavisa med statistiska metoder som
bygger pa uppgifter om historiska kostnader enligt bokféringen.

Olyelksavgift

Under arens lopp har det férts diskussioner om huruvida det &r relevant att belasta tagtrafik
med kostnader f6r olyckor med tredje person, vilka idag #r den huvudsakliga komponenten i
olycksavgiften for tagtrafik. Branschféreningen Tagoperatérerna vill 1 detta sammanhang
endast peka pa att det 1 praktiken dr omdjligt for ett jirnvigstdretag att férhindra sadana
olyckor. da en person olovandes befinner sig inom sparomradet. Nagon minskning av antalet
olyckor uppnas knappast genom att ta ut avgifter av operatérerna.

Emissioner

Branschféreningen Tagoperatdrerna anser att avgiften bér utformas pa ett sadant sitt att den
stimulerar till att reducera utslippen av skadliga emissioner. Nuvarande avgift ger inga
incitament 1 denna riktning. Styrningssyftet tycks nu helt ha bortfallit, da det bara handlar om
en generell hdjning av en odifferentierad avgift. Differentierade emissionsavgifter bér givetvis
utgé fran en konstruktion som pa nagot sétt speglar verkliga utsldpp av forslagsvis partiklar
och kviiveoxider.

Banverkets kommentar:

Banverket bedriver forskning med hjalp av VTI for att fa fram
kunskapsunderlag for stallningstagande kring jarnvagstrafikens
marginalkostnader. VTI har tagit fram underlag avseende saval spar-
som olycksavgift. Banverket anser detta kan anvandas som underlag for
stallningstagande kring de marginalkostnadsbaserade avgifterna.
Banverket ser inget skél att franga tidigare presenterat forslag.

Banverket ar positiv till att skapa emissionsavgifter som stimulerar
atgarder som innebar en reducering av emissionerna. Banverket
kommer att aterkomma med forslag till avgifter som ger sadana
incitament.
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6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med
trafikutovande — Yttrande fran A-Train AB

6.1.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med trafikutévande.

Olycksavgift

Finns fortfarande en komponent for plankorsningsolyckor med i olycksavgiften? Variaticner i A-Trains
trafik paverkar inte samhaliskostnader fér olyckor | detta avseende och A-Train vill paminna om att
avgifterna inte skall strida mot portalparagraferna i avsnitt 6.1.

Banverkets kommentar:

Den avgift som Banverket far ta ut ska bestammas till det marginella
bidraget till de totala samhéllsekonomiska kostnaderna som en dkad
trafikering ger upphov till. Nar volymen tag 6kar sa 6kar normalt ocksa
antalet olyckor. I studier som genomférts av VTI har sambandet mellan
olycksrisker och trafikflode studerats, dels for plankorsningar och dels
for 6vriga olyckor som involverar tredje person. Sjalvmord har
exkluderats fran dessa data. Banverket ser inget skal att franga tidigare
presenterat forslag.
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6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med
trafikutovande — yttrande fran Green Cargo AB

Vi anser att avgiften bér utformas pa ett sddant sétt att den stimulerar till att
reducera utsldppen av skadliga emissioner. Exempelvis har vi genom att
modernisera diesellokparken och utbilda forarekaren i ott mera ekonomiskt
kdrsitt strivat efter detta. Nuvarande avgift ger inga incitament i denna
rikining.

Nér det géller de ombyggda T44 till Td sa har vi valt det mest miljdanpassade
pa marknaden just nu och till exempel fatt klimatinvesteringsbidrag frén
Naturvardsverket for detta. Det tekniskt fullt rimliga alternativet var att
renovera befintlig motor.

Forutom att buller och vibrationer kommer att minska rejélt med den nya
motorn till gagn bade for anstillda och omviérld sd kommer forstéds
emissionerna att reduceras. Motomn uppfyller EU III A vilket innebdér att det
inte kommer att finnas nigra modemare motorer i samma klass pa europeiska
jarnvégar.

Emissionerna ir max:

3,5 gram kolmonoxid/kWh
0,5 gram kolviten/kWh
7,4 gram kvaveoxider/kWh
0,2 gram partiklar/kWh

For de i dag centrala emissionerna kviveoxider (NOx) och partikar s& mer én
halveras emissionerna jmf den gamla motorn.

Differenticrade avgifter bor givetvis utgl fran en konstruktion som pa nigot
sétt speglar verkliga utslipp av fOrslagsvis partiklar och kviveoxider. Detta
kan riknas fram till exempel genom att kombinera certifieringsdata som anger
emissioner per KWh och sen kombinera det med antal liter diesel som anvénts.
Diér finns redan idag 1 viss mén emissionsklasser utstakade for framtiden, se
tex www.dieselnet.com/standards/euw/nonroad.php

For externa kostnader sd pagir arbeten med detta intensivt pd EU-niva, TVL
kommer att presentera ett verktyg for detta inom kort. Det dr viktigt att
jirnviigen visar vigen men utan att beliggas med avgifter som saknar

motsvarighet hos konkurrerande transportslag eftersom det genast blir
kontraproduktivt for miljon 1 praktiken.

Vi tar for givet att vara nya dieslar hamnar i den bésta kategorin! Ni kan ju
kanske behalla skrivningen om loktag vs motorvagnar med tilldgget att de
fordonségare som kan visa pé l1dga emissioner frdn sina diesellok kommer att
debiteras avgifter motsvarande motorvagnar, (Fast egentligen borde dven
motorvagnarna behdva redovisa sina vérden).
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Banverkets kommentar:

Banverket ar positiv till att skapa emissionsavgifter som stimulerar
atgarder som innebar en reducering av emissionerna. Banverket
kommer att ta med Green Cargos forslag i det fortsatta
utvecklingsarbetet. Banverket kommer att aterkomma med forslag till
emissionsavgifter som ger sadana incitament.

6.3.2.4 Rangerbangard — yttrande fran Green Cargo AB

Denna avgift &r inte acceptabel i nuvarande utformning.

Pd vilka grunder avser BV att ta ut denna avgift? Vi gissar att tanken ar att
rangerbangdrdar anses Gverbelastade och att ni dédrmed vill styra trafiken
fill/frdn dessa bangardar. Men den problematiken &r minst lika stor ellert o m
stérre pa ett stort antal personbangérdar. Varfor pekas det inte ut ett antal
stora persontrafikbangérdar (utdver Stockholm, Géteborg, Malmd som for
Ovrigt Aven godstrafiken far betala passageavgifter vid)? Héir maste BV
fundera ett varv till, ni bor inte diskriminera ett trafikslag.

Vidare funderar vi om begreppet fordonssitt dr det korrekta? Det innebér
enligt vér tolkning att alla rorelser, lokgangar, vaxlingsdrag sdvil som
ankommande tag skall belastas med avgiften? Detta kommer att rendera i
multiplar pd 2-3 ggr antalet ankommande tig.

De rangerbangérdar ni har listat bestér i manga fall bara av en driftplats,
exempelvis Borldnge (BLG) dr definierad som rangerbangird. Det innebér att
alla tdg som ankommer BLG skall erligga avgiften, det innebér att vara
*Tritdg” som ankommer vid sidan av rangerbangérden (nérmast BV HK)
ocksa skall avgiftsbeldggas. Vidare innebér det att alla persontg som
ankommer Borlénge ocksa skall betala denna avgifi!

Foreslar att ni 1 denna utgéva av JNB slopar avgiften och till INB 2012
inkommer med en avgift for tigrérelser pé stationer med hog belastning.

Banverkets kommentar:

Banverket har tidigare inte tagit betalt fér nyttjande av jarnvags-
infrastrukturen vid rangerbangardar. Marginalkostnadsbaserade
avgifter ska egentligen tas ut. Da Banverket i dagslaget inte har
tillracklig kunskap om jarnvagstrafikens marginalkostnader pa sadana
platser, valjer Banverket istéllet att infora sarskilda avgifter. Syftet ar
att med ekonomiska incitament fa ett effektivt utnyttjande av sadana
anlaggningar.

Avgiften tas ut for nyttjande av infrastrukturen pa rangerbangardarna.

Trots att den infrastruktur som tillhandahalls pa rangerbangardarna i
manga fall ar avsevart mer kapitalintensiv an vanliga”
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uppstallningsspar har avgiften satts enligt samma principer och pris per
timme som fér uppstalining. .

Begreppet fordonssatt inkluderar samtliga rorelser som ankommer med
vagnar och som kommer att belasta rangerbangarden, dven nar det
handlar om andra rérelseformer an tag. Det innebér att ett enskilt lok
som ankommer rangerbangard inte ska betala nagon avgift, eftersom
loket inte ska rangeras.

| tabell (3.8.1.1) redovisas vilka spar som ingar i respektive
rangerbangard. Den som bestaller tjansten och tilldelas kapacitet pa
rangerbangard ska ocksa erlagga avgift for nyttjande av sjalva sparet.

6.3.2.4 Rangerbangard — Yttrande fran DB Schenker Rail
Scandinavia A/S

6.3.2.4 Rangerbanegdirde .

Ogsa her virker det uforstaeligt, at Banverket patzenker at kraeve afgifter pa 100 SEK pr.

ankommende tog. Med vores budgettal for togkersel i 2010 vil dette betyde en
afgiftsforhgjelse pa ca. 200.000 SEK alene pa dette omrade.

Banverkets kommentar:

Banverket har tidigare inte tagit betalt for nyttjande av jarnvags-
infrastrukturen vid rangerbangardar. Marginalkostnadsbaserade
avgifter ska egentligen tas ut. D& Banverket i dagslaget inte har
tillracklig kunskap om jarnvagstrafikens marginalkostnader pa sadana
platser, véljer Banverket istéllet att infora sarskilda avgifter. Syftet ar
att med ekonomiska incitament fa ett effektivt utnyttjande av sadana
anlaggningar.Banverket véljer efter samradet att sanka avgiften for
nyttjande av spar vid rangerbangardar.

6.3.2.4 Rangerbangard — Yttrande fran Branschfdreningen
Tagoperatdrerna

6.3.2.4. Rangerbangard

Branschféreningen Tagoperatrerna accepterar inte att Banverket infér en ny avgift pa 100 kr
per ankommande tagsétt till rangerbangard. Banverket bér dirfor slopa avgiften 1 INB 2011
och till INB 2012 dterkomma med en avgift for tagrorelser pa stationer med hég belastning.

Banverkets kommentar:

Banverket har tidigare inte tagit betalt for nyttjande av jarnvags-
infrastrukturen vid rangerbangardar. Marginalkostnadsbaserade
avgifter ska egentligen tas ut. Da Banverket i dagslaget inte har
tillracklig kunskap om jarnvagstrafikens marginalkostnader pa sadana
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platser, valjer Banverket istéllet att infora sarskilda avgifter. Syftet ar
att med ekonomiska incitament fa ett effektivt utnyttjande av sadana
anlaggningar.Banverket véljer efter samradet att sénka avgiften for
nyttjande av spar vid rangerbangardar. Banverket tar med
Branschforeningens forslag rérande avgifter i det fortsatta
utvecklingsarbetet.

6.3.2.6 Uppstallning - Yttrande fran AB Storstockholms
lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 6.3.2.6 — Uppstilining

Banverkels forslag om att férédndra taxan for uppstélining av tag kommgr att
leda till onédig administration. Vi kan inte se nyttan med denna foréndring ulan
anser alt samima regler som for ar 2010 ska gélla.

Banverkets kommentar:

Huvudprincipen ar att marginalkostnadsbaserade avgifter ska tas ut vid
nyttjande av spar. Da Banverket i dagslaget inte har tillracklig kunskap
om jarnvagstrafikens marginalkostnader pa sadana platser, valjer
Banverket istallet att inféra sarskilda avgifter.

Banverkets inriktning ar att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Dessa tjanster har tidigare i
praktiken varit avgiftsbefriade, nagot som Banverket inte anser ger ett
effektivt nyttjande. Banverket tar i och med JNB 2011 ett forsta steg i
linje med verkets inriktning.
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6.3.2.6 Uppstallning - Yttrande fran Green Cargo AB

Avgiften har tidigare varit 5:- SEK per piborjat dygn och 100-tal meter spar.
Avgiften héjs nu kraftigt till 1:- SEK per pdbirjad timme och pabdrjat {00-tal
meter spdr. Denna nya och higa timtaxa inférs pd alla trafikplatser som ar
visentliga for vagnslastsystem, som &dr var mest omfattande och betydande
produkt.

En-timmesgrinsen riskerar, att bli en mycket tung post for godstrafiken som
redan dr under hérd kostnadspress genom diverse pdlagor varav man kan
nimna rangeringsavgifterna i Hallsberg som en. Godstrafik bygger pa
omkoppling mellan olika tag pd bangérdar, omkopplingstiderna understiger
mycket sdllan en timme. Det gor alltsa att i princip varenda vagn i exempelvis
vagnslastsystemet kommer att belastas med parkeringsavgifter.

Om man skall gbra en liknelse med persontratiken s& kan omkoppling liknas

med en resenir som byter mellan tva tg pé en station, viintetiden pé kanske
en halvtimme p4 plattformen motsvarar systemméssigt omkopplingstiden for

vagnslast.

BV behover fundera pé syftet med parkeringsavgifter, vi kdper sjilvklart att
dygnsvisa uppstillningar pa hart belastade bangérdar skall stdvjas men vi
mdste vara forsiktiga 1 ivern att dstadkomma detta,

Ber er fundera ett varv till pa parkeringsavgifterna, troligt att dagens 60-
timmar eller liknande bor behallas.

Banverkets kommentar:

Huvudprincipen ar att marginalkostnadsbaserade avgifter ska tas ut vid
nyttjande av spar. D& Banverket i dagslaget inte har tillracklig kunskap
om jarnvagstrafikens marginalkostnader pa sadana platser, valjer
Banverket istallet att infora sarskilda avgifter.

Banverkets inriktning ar att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge battre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Dessa tjanster har tidigare i
praktiken varit avgiftsbefriade, ndgot som Banverket inte anser ger ett
effektivt nyttjande. Banverket tar i och med JNB 2011 ett forsta steg i
linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar jamfort med verkets ursprungliga férslag. Det
innebar att avgiften dels sénks och dels att uppstéllningsavgiften tas ut
per timme.

For att infora ett enkelt system att administrera véljer Banverket att inte
tillampa nagra ’fria” timmar. Banverket har dock i den samlade
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avgiftskonstruktionen tagit hansyn till detta, dvs. det innebér i sig inga
Okade avgifter for jarnvagsforetagen.

6.3.2.6 Uppstallning — Yttrande fran Branschforeningen
Tagoperatorerna

6.3.2.6. Uppstillning

Den féreslagna entimmesgrinsen riskerar att bli en mycket tung post fér godstrafiken, som
redan dr under hard kostnadspress genom diverse palagor. Godstrafik bygger pa omkoppling
mellan olika tag pa bangardar och omkopplingstiderna understiger mycket séllan en timme.
Det innebidr att 1 princip varje vagn i vagnslastsystemet kommer att belastas med
parkeringsavgifter. Den sammantagna effekten for persontrafiken &r oklar.

Banverket bér mot denna bakgrund noggrant verviiga syftet med avgifterna for
(korttids)uppstéllning och vilka kostnader de avser att ticka. Det &r enligt var mening
olampligt att inféra ett troligen svaradministrerat system férsoksvis 1 full skala.

Banverkets kommentar:

Huvudprincipen &r att marginalkostnadsbaserade avgifter ska tas ut vid
nyttjande av spar. D& Banverket i dagsléaget inte har tillracklig kunskap
om jarnvagstrafikens marginalkostnader pa sadana platser, valjer
Banverket istallet att inféra sarskilda avgifter.

Banverkets inriktning &r att infora mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbéattra
mojligheterna till kvalitetshéjande insatser. Dessa tjanster har tidigare i
praktiken varit avgiftsbefriade, ndgot som Banverket inte anser ger ett
effektivt nyttjande. Banverket tar i och med JNB 2011 ett forsta steg i
linje med verkets inriktning.

Banverket har infor samradsversionen genomfort olika
konsekvensanalyser. Utifran dialog med branschen, inkomna
samradssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa forandringar jamfort med verkets ursprungliga forslag. Det
innebar att avgiften dels sénks och dels att uppstéllningsavgiften tas ut
per timme.

For att infora ett enkelt system att administrera valjer Banverket att inte
tillampa nagra “fria” timmar. Banverket har dock i den samlade
avgiftskonstruktionen tagit hansyn till detta, dvs. det innebér i sig inga
Okade avgifter for jarnvagsforetagen.
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6.3.3.3 Tillgang till uppvarmning av jarnvagsfordon — Yttrande
frAn Green Cargo AB

6.3.3.3 Tillging till uppviirmning av jirnviigsfordon

Green Cargo forstir inte vad avgiften 30 ki/pAborjat dygn fér uppvirmning
via uppfilld strémavtagare avser att ticka samt hur avgiften ska administreras.

Green Cargo ser uppenbara svarigheter med administrationen for avgifien 30
kr/péhdrjat dygn f6r uppvirmning via lokvirmepost.

Shablonforbrukningen for fordon med extra forlustpaslag utan elmétare vid
uppvirmning via stromavtagaren blir grovi felaktigt (eftersom forlustpéslapet
ir beriknat utifrén installerad effekt vilket aldrig anviinds vid uppstillning).

Banverkets kommentar:

Banverket har olika typer av kostnader for olika lésningar. For
varmeposter har Banverket administrations-, underhalls- och
kapitalkostnader. For nyttjande av kontaktledning har Banverket, utbver
underhallskostnader, &ven kostnader for administration och nar
uppféllda stromavtagare ’branner av”” kontaktledningen med
omfattande kringkostnader som f6ljd. Banverket anser att det ar rimligt
att olika varianter av i praktiken samma tjanst bér ha samma avgift.
Banverket ser darfor inget skél till att &ndra avgiften.

El som forbrukas vid uppvarmning av jarnvagsfordon belastas inte med
extra forlustpaslag utan endast med det ordinarie forlustpaslaget 16%

6.3.3.3 Tillgang till uppvarmning av jarnvagsfordon — Yttrande
fran A-Train AB

6.3.3.3 Tillgang till uppvérmning av jarnvagsfordon

A-Train konstaterar att samma fasta avgift foreslés for uppvarmning med varmepost som fér samma
andamal genom uppfalld stromavtagare. Rimligen innebdr det senare inte nagot behov av extra
anordningar som méste finansieras med en fast avgift. A-Train disponerar genom avtal med staten
sparen 1 och 2 pa Stockholm C mot sérskild avgift. A-Train har vidare sarskilt avtal med BV om
leverans av elenergi. Ingen fast avgift for uppvarmning genom uppfalld strémavtagare skall saledes
debiteras oss for uppvarmning av tagsatt.

Banverkets kommentar:

Banverket har olika typer av kostnader for olika lésningar. For
varmeposter har Banverket administrations-, underhalls- och
kapitalkostnader. For nyttjande av kontaktledning har Banverket, utéver
underhallskostnader, aven kostnader for administration och nar
uppféllda stromavtagare ’branner av”” kontaktledningen med
omfattande kringkostnader som foljd. Banverket anser att det &r rimligt
att olika varianter av i praktiken samma tjanst bér ha samma avgift.
Banverket anser darfor att avgiften ska ha samma konstruktion
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oberoende av vilken energikélla som nyttjas. Banverket ser darfor inget
skal till att &ndra avgiften.

6.3.4.1 Tillhandah&llande av drivmotorstrom - Yttrande fran
Green Cargo AB

Schabloner

Godstag > 130 km/h

Green Cargo noterar att schablonen foreslas héjas fran 32,7 Wh/brttonkm till
33,9 Wh/brttonkm. En foéreslagen héjning med 3,7 %.

Green Cargo ifragasitter starkt vilket underlag som ligger till grund for denna
foreslagna hojning.

For Green Cargo skulle foreslagna hojning medfora en kostnadsdkning pé
MBSEK 0,4 (baserat p4 &r 2008 ars volymer).

Green Cargos métningar av energiforbrukning ligger pa 29,7 Wh/brttonkm.
Green Cargo yrkar justering av Green Cargos schablon for godstédg > 130
km/h till 29,7 Wh/bruttotonkm.

Schablonerna beriknades pa 1990-talet av ddvarande 8J. Schablonen som i
dag giller for posttig baseras troligtvis pa de berdkningar som gjordes for
resandetdg med sth > 130 kim/h. Detta p.g.a. att nagon godstrafik i sd hog
hastighet inte forekom vid den tiden.

Posttdgen gor firre stopp &n persontdg och de har viss osékerhet i vikt da
denna baseras pa en schablon som anger maximal vikt. Ett tdg med
hastigheten 160 km/h som viger 250 ton forbrukar vid ett stopp ca 70 kWh.
Detta skall jimforas med en genomsnittlig energiforbrukning pa 100 k'Wh per
10 km. Tittar man pd strickan Tomteboda — Géteborg, s& dkar varje stopp
energiforbrukningen med ca 2 % for ett tig som viiger 250 ton.

Vagnslasittag Re-lok

Green Cargo noterar att schablonen féreslis hdjas frin 18,9 Wh/brttonkm till
19,5 Wh/brttonkm. En foreslagen hdjning med 3,2 %.

Green Cargo ifrégasitter starkt vilket underlag som ligger till grund f8r denna
foreslagna héjning.

For Green Cargo skulle foreslagna héjning medfdra en kostnadsdkning pa
MSEK 11,2 (baserat pd ar 2008 drs volymer).

Green Cargos mitningar av energifdrbrukning {0r vagnslasttig ligger pd 17,8
Wh/brttonkm. Green Cargo yrkar justering av Green Cargos schablon for
Green Cargo vagnslasttag till 17,8 Wh/bruttotonkm.
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Forlustpaslag

Green Cargo ifrdgasitter starkt underlaget som ligger till grund for
berdkningen av forlustpaslagen.

Green Cargo har tidigare pavisat att berkningsunderlaget #r felaktigt, bl.a.
avseende antagen medeleffekt som &r en starkt bidragande orsak till
forlustpéaslagets storlek.

Helt klart &r det svért att fa fram ett réttvisande virde pa medeleffekt.

Green Cargos berfikningarna avser singellok och det blir ritt komplicerat att
komma fram till ett bra genomsnittligt virde om man ska spegla en blandad
trafik med singel- respektive multipellok.

Baserat pa 53 timmars métningar pa lok som framforts i trippel och multipel
mellan Luled — Borlédnge, en stricka pa ca 1000 km, som innehéller kraftiga
stigning upp till 17 promille, vid tre tillfdllen erhélls féljande. Observera att
energiférbrukningen alltsd endast avser det enskilda loket dir métutrustninge
varit monterad och inte tigets sammanlagda energiférbrukning, Vagnvikten
per lok var ca 1100-1200 ton.

Medeleffekten i mitningarna:
P-Z _LiMw
FiY;

Medeleffekten blir av naturliga skil 14g eftersom den procentuell fordelning
mellan driv/broms/rullning och stopp &r ungefar 50%, 20% respektive 30%.

Den kvadratiska medeleffekten som kanske ir mer rittvisande blir;

- D pdt
kaadra! = = 1,5 MW
At

Tidfordelning for effektutnyttjande i métningarna enligt nedan

TEatireiry deid

[ | [—" SR UL T LT T[] | .
) F e L i =x Fon 0 p=H

LRRE A

Figur 1: Tidsfirdelning av effektutnyttjande.
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Fordelningen mellan singel och multipeldrift 4r ca 80 % singel och 20 % i
multipel. I genomsnitt viger Green Cargos tdg ca 800-900 ton. Se bild nedan
for fordelning av vagnvikter.

Pudtebeny 23 vageelier £3 1113 tdg wador noveriiar 2003
T ]

o bl X e
Hign

Figur 2: Fordelning av vagnvikter

Forlustpéslag f6r fordon som alltid kérs 1 multipel &r beréknat utifran det
enskilda fordonets installerade effekt vilket inte torde vara rétt.

Det finns inte ett spdr en nyttobaserad ersittningsmodell for dtermatad energi
eller debitering av forluster orsakade vid dtermatning. Den till Banverket
rapporterade atermatade energi var 28 765 000 kWh ar 2008.

Det far anses som allmént ként att forlusterna 8kar kvadratiskt mot strémmen
(P = R*I). Det &r da mirkligt att det inte gr att se nigra spar av detta i
forlusttabellerna. T.ex. har TORE pa 12 MW ett forlustpéaslag som dr 37 %
ligre in ett Re-lok pa 3,6 MW,

Uttagsprofil

Priset for el dr generelit 1dgre pa nétter och helger &n under dagtid pa
vardagar. Green Cargo har en stor del av sin forbrukning under [agpristid.

Green Cargo anser att elpriset for godstrafik respektive persontrafik ska
anpassas till uttagsprofil. Green Cargo beriknar att vi betalar ca 0,8 %, dvs
over MSEK 2 for mycket 1 forhallande till var uttagsprofil. Detta dr alltsé
subventionering av andra jarnvigsforetag pd Green Cargos bekostnad.

Banverkets kommentar:

En anpassning av elpriset enligt uttagsprofil fas genom att anvanda
Banverkets elmétare. Forbrukning som registreras via dessa elmétare
far det aktuella priset timme for timme for den tid som forbrukningen
sker. Att gora denna anpassning for den forbrukning som ar
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schablonavraknad kan leda till annu storre avvikelser och forsvara
avrakningen av drivmotorstrom ytterligare om man inte gér det med
hjalp av Banverket elmatare.

Banverkets justering av schablonerna skall inte ses som en hdjning,
utan ar ett satt for Banverket att I6pande under aret debitera kostnaden
for den volymdifferens som uppstar mellan inrapporterad forbrukning
och verkligt inmatad volym. Tidigare har denna kostnad debiterats efter
arets slut, vilket har visat sig svart att hantera i boksluten samt att
Green Cargo haft svart att vidarefora dessa kostnader till kund - da
man i sina avtal baserar sin debitering pa Banverkets handelsrapport
istallet for den verkligt fakturerade kostnaden.

Hojningen ar beraknad med utfallet for volymavvikelsen som varit
under 2007 och 2008. Skulle denna volymdifferens komma att andras
under 2009 och 2010 kommer Banverket att justera detta efter det
faktiska utfallet. Volymdifferensen férdelas mellan all férbrukning som
ar schablonberaknad, sa detta &r endast ett satt att fordela denna
kostnad under aret GreenCargo kommer saledes att belastas med dessa
kostnader dven om vi inte skulle ha gjort denna justering. Skillnaden &r
bara att den i sa fall kommer efter arets slut nar den fullstandiga
avrakningen gors.

Banverket kommer inte att justera schablonerna foér Green Cargo.
Banverket uppmanar istallet GreenCargo att anvanda de méatare som
man bestallt och delvis installerat. Nar elmatarna anvands kommer
Green Cargos elforbrukning att justeras enligt det faktiska utfallet.
Banverket star for kostnaden av dessa matare och kan inte ta ut den i
form av en méataravgift forran de anvands for debitering. For Green
Cargos métare har Banverket hittills investerat ca 500 000 Euro.

Banverket har genom att hittills ersatta atermatad drivmotorstrom med
100% premiera fordon med &termatning. Atermatande fordon goér nytta
for elnatet och minskar behovet av forstarkningar i elnétet samt sanker
forlustnivan genom att denna energi inte behéver omformas
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6.3.4.1 Tillhandahallande av drivmotorstrom — Yttrande fran
Green Cargo AB

Foreslagna principer for debitering av drivmotorstrém 1 samrédsutgdva till
JNB 2011 & mycket snedvridna till Green Cargos nackdel. Banverket har
infort paslag for forluster orsakade av tekniska nackdelar som Green Cargos
fordon har men underlater att belasta andra fordon for forluster dessa orsakar.
Banverket dverskattar &ven forlusternas storlek som Green Cargos fordon ger
upphov till och tar inte heller hinsyn till de faktiska ligre
kostnadskomponenter som godstrafiken har jAmfort med persontrafik.

Utdver detta féreslés justeringar av schabloner, som Green Cargo beddmer
inte har nagot stdd, som skulle innebéra Skade kostnader MSEK 11,6 {or
Green Cargo.

Det som &r avgdrande for en godstransports aktiva energiforbrukning ér,
bortsett fran tdgféringen, banans topografi tillsammans med tagets vikt och
luftmotstand och bestéms alltsa av det enskilda Jarnvagsforetagets uppdrag.

Banverket har tidigare meddelat forhallningssattet att schablonerna inte géar att
justera. Vi noterar att detta nu verkar vara méjligt och Green Cargo yrkar
dérav, baserat pd mycket omfattande métningar genomforda med elmitare
levererade av Banverket (ca 100 000 000 bruttotonkm), en justering av
schabloner fér Green Cargo till:

e 297 Whibrttonkm for godstig > 130 kkm/h
o 17,8 Wh/brttonkm f6r Green Cargo vagnslasttag

Green Cargo anser vidare att elpriset f6r godstrafik respektive persontrafik
ska anpassas till uttagsprofil,

Det blir stérre och storre glapp mellan mingden energi som forbrukas och
méngden som redovisas och alltsd Banverket far betalt for. Detta har enligt
Green Cargos bedtmning lett till att Banverket nu forsoker att minska glappet
genom att fora Sver kostnader pd Green Cargo.

Niér schablonerna och forlustpaslaget 20 % en gang beriknades fanns 1
huvudsak Re-tok och des likar (X1, X14 ete) och inga nya fordon med
dtermatning. P4 den tiden gick ekvationen ihop och ndgot har hiint sedan dess.
VAD har hint som orsakar glapp mellan fakturerad och fdrbrukad energi?

Banverkets kommentar:

Green Cargo rekommenderas att anvanda de levererade och till stor del
installerade elméatarna for att fa till stand en minskning av sin
elférbrukning. Detta sétt ar battre an att justera schablonerna da man
far korrekt debitering redan fran borjan och dessutom slipper belastas
med kostnaden for volymavvikelsen.

Vad géller volymavvikelsens uppkomst sa ar det egentligen ingen ny
foreteelse utan for tiden fére 2006 har Banverket endast gjort en
avrakning i kronor och inte tittat pa volymerna. Nar avrékningen gjorts
sa har Banverket jamfort vara kostnader med intékterna och i
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arsavrakningen justerat debiteringen sa att den motsvarar de faktiska
kostnaderna. Fran och med 2006 sa har avrakningen bestatt av tva
delar, dels priset for drivmotorstrom och dels den volymdifferens som
berédknats.

6.3.4.1 Tillhandahéallande av drivmotorstrom — Yttrande fran
SJ AB

6.3.4.1 Tillhandahallande av drivmotorstrom

Schablonviirdena for forbrukning av drivmotorstrom har okat jamfort med JNB 2010, 1
underlaget nimns inget om den tekniska bakgrunden till denna &kning och hur det paverkar
Banverkets beriikning av sjilvkostnad for el. SJ anser att Banverket bér precisera detta.

SJ erfar att det finns mojlighet att fa tillgang till Banverkets elmétare for installation i fordon.
Nirmare regelverk for detta avseende ansvarsforhdllanden, service, kontaktvigar, mm saknas.
SJ ser det som angeldget att detta faststills och INB 2011 kompletteras med detta.

Banverkets kommentar:

Justeringen av schablonerna skall inte ses som en hdjning utan &r ett
satt for Banverket att I6pande under aret debitera kostnaden for den
volymdifferens som uppstar mellan inrapporterad forbrukning och
verkligt inmatad volym. Tidigare har denna kostnad debiterats efter
arets slut vilket har visat sig svart att hantera i boksluten. Kostnaden for
volymdifferensen fér schablonavraknade fordon kommer att belastas SJ
AB aven om inte denna justering gjorts, skillnaden ar att den da
kommer da den fullstandiga arsavréakningen gors d v s efter arets slut.
Justeringen ar beréknad med utfallet for volymavvikelsen som under
2007 och 2008 som grund. Skulle denna volymdifferens komma att
andras under 2009 och 2010 kommer Banverket att justera detta efter
det faktiska utfallet. Volymdifferensen fordelas mellan all férbrukning
som ar schablonberaknad sa detta &r endast ett satt att fordela denna
kostnad under aret.

Banverket kommer att ta fram regelverk for Banverkets elméatare
avseende ansvar, kontaktvagar service mm. Detta arbete pagar och ar
inte klart &nnu varfor det for narvarande inte kan inforas i JNB 2011.
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6.3.4.2 Tagbildningstjanster pa Hallsbergs rangerbangard -
Yttrande fran AB Storstockholms lokaltrafik och
Stockholmstag KB

Kapitel 6.3.4.2 — Tagbildningstjdnster pa Hallsbergs rangerbangard

SL/Stockholmstag ser en risk att godstrafikféretagen véljer att anvdnda andra
godsbangardar, exempelvis Tomteboda eller Arsta da kostnaderna for att
rangera tag i Hallsberg dkar markant. Det kan leda lill en 6kad belastning pa
sparen i Stockholmsomrédet vilket knappast kan vara avsiklen med avgifterna
i Hallsberg.

Banverkets kommentar:

Priserna i samradsversionen ar enbart en prisindikation och bygger pa
sjalvkostnadsprincipen och nuvarande entreprenadkontrakt med Green
Cargo. Banverkets ambition &r att for 2011 och framat ha en mer
langsiktig l6sning som ska leda till lagre kostnader. Banverket bedomer
att risken for en 6kad belastning pa sparen i Stockholmsomradet &ar nast
intill obefintlig utifran avgifterna i Hallsberg. Banverket valjer att
sanka en av avgiftskomponenterna (avgift per vagn och timme) jamfort
med forslaget i samradsversionen.

6.3.4.2 Tagbildningstjanster pa Hallsbergs rangerbangard —
Yttrande fran DB Schenker Rail Scandinavia A/S
6.3.4.2 Tagbildingstjinster pd Hallsberg rangerbangdrd
Ligesom ovenstiende er det ogsa problematisk, at der tillegges en ny stor afgift for bade
ind- og afgiende tog fra Hallsberg Rangerbangard. Denne afgiftsforhgjelse alene kommer
forventeligt til at betyde en afgiftsforhgjelse for os pa ca. 920.000 SEK for T11 i forhold til
T10.

Banverkets kommentar:

Priserna i samradsupplagan ar enbart en prisindikation och bygger pa
sjalvkostnadsprincipen och nuvarande entreprenadkontrakt med Green
Cargo. Nagon prishgjning jamfért med 2010 ar det saledes inte.
Banverkets ambition &r att for 2011 och framat ha en mer langsiktig
l16sning som ska leda till lagre kostnader.
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6.3.4.2 Tagbildningstjanster pa Hallsbergs rangerbangard -
Yttrande fran Green Cargo AB

Nir Banverket aviserade att upphandling skulle ske av tdgbildningstjdnsten i
Hallsberg var Green Cargo noga med att peka pa riskerna med minskad
effektivitet. Denna utveckling har fortsatt med dkad kraft fran tidtabellsperiod
till tidtabellsperiod. Riknat fran ar 2007 &r fordyringen 13% till &r 2008, 27%
till &r 2009, prognos pa 45% under 2010 och nu aviseras ytterligare
fordyringar!

Detta #r lite av huvudproblemet nir Banverket nu har valt att bérja upphandla
tagbildningstjansten. Ett processteg, rangering, som under ménga &r har
effektiviserats for att kunna mota marknadens krav pé effektivare transporter
nu utsétts fér ndgon form av planekonomi. Banverket bestéller av
entreprendren de volymer, som skall hanteras, om/nér BV gor felaktiga
beddmningar (bestiller for stor eller for liten “fabrik”) s kommer
kostnaderna for felbeddmningen att drabba de jarnvigsforetag som nyttjar
tjénsten. Vad hinder om konjunkturen och ddrmed volymer viker?

Om det hade varit s& att vi sig kostnadsSkningar i Hallsberg s8 hade vi, om vi
dgde fripan sjilva, sdkerstillt en rationalisering i minst samma
storleksordning.

Vi tror nu att det bésta for branschens effektivitet och utveckling ar att
rangering 6verlats till marknadens parter att klara ut sjélva. Jarnvigsforetagen
har en stéire mognad 1 detta avseende genom att befinna sig nérmare
transportmarknaden. Alla hot och farhdgor om minskad effektivitet maste
mdtas av kraftfulla Atgirder och sikerstillas genom effektivare arbetsmetoder.
I annat fall kommer jarnvigstransporter att forlora i konkurrenskraft och leda
till ytterligare volymtapp.

Aven om Hallsberg 4r navet i vért natverk, som méjliggdr transporter dver
natt, till stérre delen av Sverige, sd maste kundnyttan alltid stillas mot
kostnader. T forldngningen riskerar tagbildningstjdnsten att bli s4 pass kostsam
att det istdllet 16nar sig att kora fler direkttdg i manga relationer, dessa tig
skulle bli kortare och léttare, allt annat oforindrat skulle det sdledes bli manga
fler godstag pa linjen dn vad som &r fallet idag.

Mer sannolikt &r det sd att [6nsamheten skulle bli s8 lag eller till och med
negativ med konsekvensen att vi inte lingre kan upprétthalla trafik {or vissa
kunder. Slutligen kan man fundera pd vad som skulle hinda med Sveriges
storsta sammanhéllna jirnvigssystem — vagnlastsystemet - om samtliga
rangerbangirdar skulle hanteras med stindigt forsimrad effektivitet.

Avgiften 2 kr per vagn och timme kommer dven det att innebéra en krafiig
kostnads8kning.
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Dessutom kommer det bli mycket svart att administrera en sddan avgift
eftersom manga vagnar har andra vagnégare én Green Cargo. Har kommer
rikneexempel som visar det orimliga med denna avgift.

1000 vagnar x 10 timmar x 2 kr x 5 dagar = 100 000 kr/vecka (M-F)
2000 vagnar x 50 timmar x 2 kv = 200 000 kr/vecka (L-S)
Kostnaden blir ca 14 000 000 kr/dr.,

Foreslar att ni snarast slopar denna avgift

Banverkets kommentar:

Priserna i samradsversionen ar enbart en prisindikation och bygger pa
sjalvkostnadsprincipen och nuvarande entreprenadkontrakt med Green
Cargo. Banverkets ambition ar att for 2011 och framat ha en mer
langsiktig 16sning som ska leda till Iagre kostnader.

Konstruktionen av avgiften med ett pris for ankommande och avgaende
tag och en tidskostnad fér vagnar har till syfte att gynna langa tag och
kort omsattningshastighet. Det ar det jarnvagsforetag som ankommer
med vagnen som betalar avgiften. Den prismix som foreslas for 2011
ska inte leda till hogre kostnader pa totalniva, utan endast en mer precis
fordelning av dessa.

Avgiften pa 2 kr per vagn var byggt pa ett felaktigt antagande.
Banverket har darfor justerat prisindikationen till 0,50 kr for den tid
som en vagn nyttjar rangerbangarden.

Denna prisindikation ska sa smaningom leda till ett bestamt pris ca 3
manader innan tagplan for 2011 har sin borjan. Med ny statistik fran
bland annat Loranga-systemet och uppdaterad kostnadsbild bland
annat beroende av upphandling av rangeringstjansterna kommer
priserna att kunna forfinas for de olika komponenterna. Nuvarande
upphandling med ett fast pris per vecka missgynnar laga volymer.

6.4 Incitament for hogre kvalitet — Yttrande fran
Skanetrafiken

Incitament

Incitament har diskuterats som ett satt att forbattra Banverkets
leveranskvalitet. Skanetrafiken ar positiv till incitament som bidrar till att
var malsattning om fler och nojdare kunder uppnas. Grunden i ett
fungerande incitament ar storleken pa vitet om man misslyckas och
bonusen om man lyckas tillsammans med att det nar personal som
paverkar resultatet. Eftersom Banverkets banavgifter ar en marginell, om
an vaxande, del av Banverkets totala kostnad sa ar Skanetrafiken tveksam
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till om vitet kan goras tillrackligt avskrackande och tacka de
merkostnader Skanetrafiken drabbas av. Darfor bor troligen ett
incitamentssystem fokusera pa bonus som stimulerar Banverket till ett
"sta pa ta engagemang" som lyfter Banverkets leveransformaga.
Banverket och Skanetrafiken har paborjat sadana diskussioner med malet
att testa incitament fran 2011. Eftersom bade Banverket och
Skanetrafiken ar samhallsagda foretag med stort beroende av
skattemedelstillskott sa finns det en risk att incitament mellan parterna
inte fungerar tillrackligt effektivt eller & olampligt av andra orsaker.
Skanetrafiken ar da 6ppna for att tillsammans med Banverket forséka ta
fram andra metoder som bidrar till fler och ndjdare kunder.

Banverkets kommentar:

Banverket ar positiv till att utveckla incitament som kan leda till battre
kvalitet i jarnvagssystemet. Banverket infor ett nytt ersattningssystem,
dar Banverket ersatter for forseningar till slutstation for de fall
Banverket ansvarar for forseningen. Banverket ser detta som ett led i att
ta storre ansvar for kvaliteten i systemet.

6.4 Incitament for hogre kvalitet — Yttrande fran A-Train AB

6.4 Incitament fér hogre kvalité

A-Train emotser den utlovade modellen fér incitamentsavial. Vi vill papeka vikten av att utformningen
maste bli sddan att incitament till forbattringar uppnas fér séval BV som A-Train. En alltfor ensidigt
utformad avtalsmodell leder till att nagra avtal med jarmvagsforetagen inte kommer att tecknas.

Banverkets kommentar:

Banverket haller med A-Train att det ar viktigt att utforma
incitamentsmodeller sa att det ger rétt styrning och effekt. Det finns
behov av att I6pande vidareutveckla dessa incitament.

6.5 Reklamation — Yttrande fran SJ AB

6.5 Reklamation

Den nya reklamationsméjligheten for jirnvigsforetagen vid brister i Banverkets leverans av
tagldgen &r ett positivt steg. De foreslagna erséittningsnivierna dr emellertid alldeles for liga
och knappast virda den administrativa insatsen. Vi ser fram emot ett omarbetat forslag i
denna del.

Banverkets kommentar:

Banverket ser foreslagen ersattningsmodell som ett forsta steg i att ta
strre ansvar for kvaliteten i jarnvagssystemet. Denna modell och andra
incitamentsmodeller behdver vidareutvecklas i en nara dialog med
branschen.
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Jamfort med det forslag som Banverket presenterade i
samradsversionen av jarnvagsnatsbeskrivningen har verket hojt
ersattningen for de férseningar som Banverket ansvarar for.

6.5 Reklamation — Yttrande fran Branschféreningen
TAgoperatorerna

6.5. Reklamation

Den nya reklamationsméjligheten for jarnvigstéretagen vid brister i Banverkets leverans av
tagligen dr ett positivt steg. De foreslagna erséttningsnivaerna idr emellertid alldeles for laga
och knappast virda den administrativa insatsen. Branschféreningen Tagoperatdrerna ser fram
emot ett omarbetat forslag i denna del. Vi hinvisar hir ocksa till ovan forda allménna
resonemang om ansvar vid skada och regressrittigheter.

Banverkets kommentar:

Banverket ser foreslagen ersattningsmodell som ett forsta steg i att ta
storre ansvar for kvaliteten i jarnvagssystemet. Denna modell och andra
incitamentsmodeller behdver vidareutvecklas i en nara dialog med

branschen.

Jamfort med det férslag som Banverket presenterade i
samradsversionen av jarnvagsnatsbeskrivningen har verket hojt
ersattningen for de férseningar som Banverket ansvarar for.

6.5.2 Forseningar/installda tag till slutstation- Yttrande fran

Vasttrafik AB

6.5.2 Firseningar/ instiillda tge fi

Vi ser positivt pa méjligheten att reklamera mot Banverket da tag s forsenat eller

wstallt ull slutstation och Banverket ar orsakande. Ersattungsmivaerna, 1 synnerhet pa
basmvastrickor, speglar dock inte de merkostnader som operatéren kan fa vid stérre

forsenmngar, som f6r buss- eller tamersittning, mat eller hotell.

Banverkets kommentar:

Banverket ser foreslagen ersattningsmodell som ett forsta steg i att ta
storre ansvar for kvaliteten i jarnvagssystemet. Denna modell och andra
incitamentsmodeller behdver vidareutvecklas i en nara dialog med
branschen.

Jamfort med det férslag som Banverket presenterade i
samradsversionen av jarnvagsnatsbeskrivningen har verket hojt
ersattningen for de férseningar som Banverket ansvarar for.
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6.5.2 Forseningar/installda tag till slutstation- Yttrande fran
AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Kapitel 8.5 — Férseningar/instillda tag till siutstation

SL #&r posiliva till att Banverket tar ell storre ansvar for att tdgen ska kunna
kéiras och komma fram i tid. Banverkets och SLs/Stockholmstags
uppfaliningar om férseningar skiljer sig dock markant.

| Stockholmsomradet, med 4t pendeltagstrafik, manga resendrer och manga
anslutningar till annan trafik (buss, tunnelbana m.m.) &r det av yttersla vikt att
tagen gar i tid. Aven férseningar pa 3 minuter bérjar paverka elt stort antal

resendrer. | avtalet mellan SL och Stockholmstag berdknas ett tag som
forsenat redan vid RT+3 (mer an 2 minuter och 59 sekunder sent). Det ar
ocksa en rimlig tidsgrans da SL/Stockholmslég ska kunna reklamera taglagen
pga fel som orsakats av Banverket. Vidare réknas, i avialet mellan SL och
Stockholmstag, ett thg som instélit om det & mer @n 15 minuter férsenat.

SL har en resegaranti mot kunderna dar de har rétt att aka taxi och fa
ersatining for kostnaden om de riskerar att férsenas mer &n 20 minuter. Det
innebdr inte att tAget nddvandigtvis behtver vara 20 minuter sent utan atten
anslutning mellan tig och buss bryts och resendrer dérigenom riskerar att bli
mer &n 20 minuter forsenad.

De ersaltningsfaktorer som féresias ar alldeles for laga. For elt pendeltag som
#r 25 minuter sent och som kan ha I&ngt dver 1000 resendrer pa sin férd fran
Sodertélje mot Marsta erbjuds en reklamation pa drygt 100 kronor (mindre &n
10 ére per resendr), vilket &r den summan vi falt betala exlra for just det
tagliget fér att ha mojlighet att kunna reklamera det. Ersatiningsfaktorerna bér
snarare utga fran faktor 10 vid férsening pa 3 minuter for att stiga vid stérre

féreeningar,

Reklamering av tAgligen maste kunna ske automaliserat med Banverkels
system fér att inte medfbra dkad administration fér nagon part.

Banverkets kommentar:

Banverket ser foreslagen ersattningsmodell som ett forsta steg i att ta
storre ansvar for kvaliteten i jarnvagssystemet. Denna modell och andra
incitamentsmodeller behdver vidareutvecklas i en nara dialog med
branschen.

Jamfort med det férslag som Banverket presenterade i
samradsversionen av jarnvagsnatsbeskrivningen har verket hojt
ersattningen for de férseningar som Banverket ansvarar for.

Denna modell innebar att jarnvagsforetag och trafikorganisatorer har
ratt att reklamera ett tagléage och det ar saledes nagot som sker pa
jarnvagsforetagens och trafikorganisatérernas begaran. Detta skapar
enligt Banverkets mening effektivt incitament fér hantering av
reklamationer. Banverket kommer dock att ha med sig Stockholms
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Lokaltrafiks / Stockholmstags synpunkter med i det fortsatta
utvecklingsarbetet.

6.5.2 Forseningar/installda tag till slutstation- Yttrande fran
A-Train AB
6.5.2 Férseningar/instéllda tag till slutstation

Forsta stycket
Férutsatter att A-Train far tillfredstallande insyn i och méjlighet att paverka BV orsaksrapportering.

Andra stycket

Foruisdtter att A-Train far tillfredstallande insyn i och majlighet att paverka BY orsaksrapportering.
Viktigt att det gar att skilja mellan primér- och sekundérorsaker | dessa fall. Varfor skall inte BV betala
om de orsakat farsening, oavsett om andra farseningsarsaker kan finnas far bertrda tag?

Tredje stycket

Det &r orimligt att korta och langa resor beddms med samma matt. For Arlanda Express kunder ar 15
minuter 75 % av den totala restiden. Ersattningen bér istallet t ex berdknas utgdende fran
férseningens storlek i procent av avtalad gangtid.

A-Train finner det vidare markligt att en tagldgesavgift som &r sex ganger higre an basnivan inte skall
resultera i en motsvarande skarpning av villkoren fér forseningsersattning.

Exempel erséttningsfaktorer

Beloppen ar pa en niva som inte utgdr nagot som helst incitament for BV att forbattra kvalitén pa
tillhandahalina tjanster. De utgdr inte heller nagot tillskott av betydelse foir jamvagsfaretagen, vare sig
som kompensation for okade driftkostnader eller far kompensation till kunderna. Nyttan &ts
férmodligen upp av administrationskostnaderna.

Banverkets kommentar:

Banverket ser foreslagen ersattningsmodell som ett forsta steg i att ta
strre ansvar for kvaliteten i jarnvagssystemet. Denna modell och andra
incitamentsmodeller behdver vidareutvecklas i en néra dialog med
branschen.

Jamfort med det forslag som Banverket presenterade i
samradsversionen av jarnvagsnatsbeskrivningen har verket hojt
ersattningen for de forseningar som Banverket ansvarar for.

Foreslagen ersattningsmodell innebar att forsenade tag som betalat
hognivaavgift far mer i ersattning an tag som betalat basnivaavgift.
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6.7 Bokningsavgift — Yttrande fran A-Train AB

6.7 Bokningsavgift
A-Train anser, forutom det redan anférda betréffande A-Train, det orimligt om avgifterna skall betalas
for tag som stalls in av orsaker utanfdr fretagets kontroll.

Banverkets kommentar:

Banverkets ambition ar att boknings/avbokningsavgifter ska inféras for
att astadkomma ett mer effektivt utnyttjande av statens jarnvéagsnat.
Banverket avser att dterkomma till branschen med mer utvecklade
forutsattningar for boknings/avbokningsavgifter och kommer i samband
med detta behandla A-Trains synpunkt.

6.7 Bokningsavgift — Yttrande fran Veolia Transport Sverige
AB

Angaende avgifter for tilldelad kapacitet som inte ar avbokad fore
nyttjandetillfallet: Veolia stoder forslaget om avgifter vid ej utnyttjad kapacitet
som tilldelats men ej avbokats. Vi tycker att avbokningen till och med skall ske
ca 50 dagar fore planerat nyttjande (som hos BaneDanmark). Detta kommer att
frigora kapacitet i Ad-hoc processen.

Banverkets kommentar:

Banverkets ambition ar att boknings/avbokningsavgifter ska inféras for
att astadkomma ett mer effektivt utnyttjande av statens jarnvéagsnat.
Banverket avser att aterkomma till branschen med mer utvecklade
forutsattningar for boknings/avbokningsavgifter.

6.8 Forandringar av avgifter — Yttrande fran SJ AB
6.8 Fordndringar av avgifter

Som SJ tidigare framhadllit r en fortldpande dialog nddvindig om kommande
avgiftsforindringar, ST ér berett att aktivt delta med erfarenheter och synpunkter i det fortsatta
arbetet.

Banverkets kommentar:

Banverkets ambition &r att ha en fortldpande dialog med branschen for
att kunna utforma mer differentierade tjanster och avgifter som béttre
moter olika marknadssegments behov och betalningsvilja.

6.8 Forandringar av avgifter — Yttrande fran A-Train AB

6.8 Forandringar av avgifter

A-Train ifragasatter om det foreligger ett marknadsforhéllande BV — A-Train eftersomn det rader en
monopolsituation ifrdga om tillhandahallande av stora delar av infrastrukturen. "Marknaden”
efterfragar under inga férhallanden kraftigt hojda avgifter om inte dessa atfoljs av en motsvarande
hajning av kvalitén i de av BV tillhandahadllna tjansterna.
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Banverkets kommentar:

Banverkets inriktning ar att inféra mer differentierade tjanster och
avgifter for att ge béattre forutsattningar for verkets kunder. Malet ar att
battre méta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, fa ett
effektivare utnyttjande av statens jarnvagsnat och forbattra
mojligheterna till kvalitetshdjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett forsta steg i linje med verkets inriktning.
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Yttranden och kommentarer om bilagor, Del 1

Bilaga 2.1 Uppgifter som ska lamnas fore tags avgang —
Yttrande fran SJ AB

Bilaga 2.1 Uppgifter som ska lamnas innan tags avgang

I bilagan anvinds beteckningar for jirnvigsfordon som avviker frin definitionerna i JNB
kapitel 1 samt JTF. SJ anser, att om inte annat tydliggdrs, skall JITF-beteckningar anviindas,
ref JvSFS 2008:7 JTF Bilaga 1, Termer, avsnitt 3.1.

I bilagan anges att uppgift skall limnas om elmétare pa fordon och svaret Ja/Ngj forvintas.
Enligt SJ:s erfarenheter baseras Banverkets elavrikningssystem ERESS pa tre typer av
rapportering:

o Elmétare med tidsupplost mitning
e Elmiitare utan tidsupplist mitning
e Schablondebitering

For att méjliggora avrdkning och administration for jarnvigsforetagen behdver uppgiften
lamnas som en av dessa tre kategorier och bilaga 2.1 uppdateras direfter.

Banverkets kommentar:

ERESS(Banverkets elavrakningssystem)avses att inféras vid arsskiftet
2009/2010, Bilaga 2.1 uppdateras.

Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
Veolia Transport Sverige AB

Angaende banarbetsplanering PSB, planerade storre banarbeten. Veolia anser
att BV bor gbra en rums- och tidsmassig vardering 6ver framlagda foéreslagna
banarbetsstrak sa att mojlighet till omledningar finns (dar sa ar mojligt). Allt for
ofta presenteras banarbetsforslag som laser majliga omledningsstrackor.

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
stdrre banarbeten (PSB)
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Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
SJ AB

Synpunkter pa planerade stérre banarbeten (PSB)

PSB 1: Arbetena ska forldggas till natt under veckosluten.

PSB 5: Fj PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan. Ej samtidigt som PSB 24,
PSB 6: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan gbras i anstkan,

PSB 12: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansokan.

PSB 13: Nej, nej och dter nej. Arbetet méste ske pa ett spér i taget.

PSB 14: Antalet veckor méste reduceras.

PSB 16: Antalet veckor bdr vara av samma antal och sammanfalla med Visttrafiks
sommarreducering av Kb-pendeln.

PSB 24: Antalet veckor méste reduceras.
PSB 25: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansokan, For ldnga avstingningstider.

PSB 32: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansokan. Samordnas med PSB 44,
dock ¢j allhelgonahelgen.

PSB 36-42: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan géras i ansékan. Planeringsméte!

PSB 43: Hir maste vald metod verkligen ifrdgasittas. Enkelspérsdrift under denna ldnga
period dr omdjligt. Frekventa méten forekommer pa strickan. En ténkbar period kanske kan
finnas w1128-1132 om en alternativ viig skapas for SJ-tdgen via D-spér och genom Tm
bangérd till Huv for att latta upp kring SWB-viadukten. Det skulle ge en utpekad tigvig
genom Tm med minst sth 40 km/h, sikrad pa lampligt sétt. Alternativt kanske arbeten i tvd
treveckorsperioder tvd somrar i rad (med ovanndmnda alternativvig) &r att foredra.

PSB 44: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansdkan. Samordnas med PSB 32,
dock ¢j allhelgonahelgen.

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
storre banarbeten (PSB)
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Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Bilaga 3.2 — PSB 2011
SL. och Stockholmstag har féljande kommentarer till ett antal PSB:

PSB18-23 (Stdertalie):
PSB18 och 19 i kombination under veckorna 1134-1140 inneb&r i praktiken en

totalavstangning av Sadertalie hamn fér SL-trafiken. Det innebér alt SL inte
kommer att kunna kéra sin Gnestapendel under denna period (mdjligen pa
strackan Jirna — Gnesta) vilket kommer att leda till mycket besvér for
resendrerna pa den linjen. PSB18 och 19 kan darfdr inte dverlappa varandra.
Spar 1 och 2 i Stdertélje Hamn behéver kunna trafikeras for att spar 3 - 5 ska
kunna stangas av.

Under senare delen av T11 kommer Gnestapendeln endast att kunna ansluta
till vissa av pendeltagen i Sédertélje H till/fran Stockholm C, da vartannat tag
till/frén Stockholm kommer att vanda i Ostertélje. Det &r av hégsta vikt att SLs
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Gnestapendel tilidelas en tidtabell dér anslutningarna fungerar, &ven om det
kan fa folider for Gvrig trafik pa framst stréckan Jérna — Gnesta.

PSB32 och 44 (Stallverk i Barkarby och bro i Sundbyber

Dessa lva arbeten maste samordnas med varandra till ett tilifalle. Arbetet bor
fériaggas till en langhelg.

Om tiden fér PSR32 ska anvéndas ska arbetet tidigareldggas 24 timmar (On
20.00 - M2 5.30) da resandel med pendeltagen pa nationaldagen 6 juni
brukar vara hogt.

Om tiden for PSB44 ska anvandas bér det tidigareliggas ett knappt dygn med
brytpunkter under natten, till ca To 2.00 -~ Ma 2,00, Delta for att torsdagen
som ar under hostlovsveckan har nagot lagre resande an mandagen, for att
skapa en tydlighet for resenarerna och inte inkrékta pd eftermiddagsrusningen
pa bade torsdagen som mandagen.

Om annan tidpunkt fér arbetena hittas kan SL inte acceptera att detta sker
under veckorna 25-41 pga avstéingningar pa tunnelbanans bla linje meflan
Radhuset och Kungstradgarden for bygget av station City pa Citybanan.
Under denna period behévs pendeltagstrafiken mot Sundbyberg och vésterort
extra mycket da en omfbrdelning av resenarer fran tunnelbanan sker.

PSB33 (Mélarbanan, sprangningsarbeten)

SL férutsstter att tiderna 4r sa lagda alt paverkan pa tagtrafiken minimeras.

PSB35 {Nynésbanan)
Avstangningsperioden ar betydligt langre dn vad det tidigare flaggats for vilket

ger SL stora merkostnader fér erséttningstrafiken. Trafiken behdver vara i
gang pa mandagen i vecka 34 da SLs vintertidtabell startar. Banan skall vid
aterdppnandet vara ordentiigt testad for att inte ge stérningar nér trafiken
aterupptagils.

PSB36-42 {(Solna rna_och Nationalarenan

Arbeten som innebar stérningar pa N1, N2, U1 och U2 (mellan klockan 5.00 —
22.00) méste koncenteras till sommarperioden (Fredag vecka 25 — Sondag
vecka 33).

SL forutsatter att ndr U2 4r avstéingt kan SL bedriva enkelspérstrafik pa N2
mellan Karlberg och Ulriksdal utan inblandning av andra tg &n SLs egna
pendeltag. Ovriga tdg maste dé hanvisas till N1 eller driftssparen.

Avstingning av N2 accepleras inte under pendeltagens trafikeringstid nar
dven U2 &r avstangt. Avsténgning av N2 kan accepteras om U2 &r i drift enligt
molsvarande premisser som nar U2 nér avstangt.

PSB39 och 40 innebér alt Solna station kemmer att behéva vara stangd under
dessa perioder. Om mujligt delas objeklen sa atl ett spér i taget &r farbart sé
att pendeltigstrafiken kan kéra i enkelsparstrafik, | annat fall maste
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pendeltdgen passera stationen pa spar U1 eller N1 utan att stanna vilket dr
mindre bra.

PSB43 (SWB-viadukten)

Tunnelbanans bla linje kommer att hallas stéingd mellan Kungstrédgarden oct
Radhuset under veckorna 1125-1141 fér bygget av Citybanan vid station T-
Centralen. Under denna period &r behovet av pendeltagstrafik mot
Sundbyberg och visterut extra stort. SL kan inte acceptera nagon reduktion
av trafiken pa Malarbanan under denna period.

Vi ser mycket stora svarigheter att kombinera defta arbete med arbetena i
Solnatunnlarna, PSB36, 37, 38, 40 och 41.

Paverkan fr&n detta arbete kommer att bli mycket stor pa pendeltagstrafiken.
Om detta arbete l4ggs utanfor sommartidiabellen kommer det all leda till en
enorm tréngsel pa thgen om nagra tg behéver dras in. SL/Stockholmstag ka
inte se att det & mdjligt att genomféra detta arbete med dess otiverskadliga,
men troligen enorma, konsekvenser det kommer att fa for trafiken, sérskilt
som paverkan fran arbetet dr s& lang som tre manader.

Paverkan pa pendeltagstrafiken till/fran Mérsta ar svar att f& grepp &ver, men
en avsténgning av N1 kommer att ge allvarliga problem dven pa
Ostkusibanan.

SL/Stockholmstag kan inte se atl det & méjligt att genomféra detta arbete
under ar 2011 om inte konsekvenserna for trafiken minskas radikalt.

PSB45 och 46 (Stockholms stdra och Alvsid)

Paverkan av spriangningsarbetena blir alt tva tag i varje rikining mellan
Stockholm C och Alvsj kommer att stéllas in (vid kvartstrafik). Vi foreslar en
trafikering enligt nedanstaende tidtabell som visar exemplet med avsténgning
mellan 10.52 - 11.02.

Vi foreslar dock en justering f6r spréangningstiderna for PSB46 Arstaberg —
Alvsjs. Dessa tider behover tidigareldggas en minut il 10.51 - 11.01 och
motsvarande or de dvriga sprangningstiliféliena.
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Saderut
Ank.
Cst
10.40
1047 1)
10.55 2)
11.02

Norrut

Fran Séc
Frén Vhe
Fran Soc
Fran Vhe

Avg.
Cst
1042

Sst Arb
10.45 10.48

(installt Cst — As)
(installt Cst — As)

11.04

As
10.38
10.46 3
1053 4
11.01

11.07 11.10
Arb Sst
10.41 10.44

(instéllt As — Cst)
(instalit As — Cst)
11.04 11.07

Tidtabellsférslag for pendeitagen strickan Cst - As vid
sprangningstilifalle 10.52 - 11.02.

As

10.51
10.58
11.06
11.13

Ank
Cst
10.48

1.1

1) Vander i Cst spar 15/16 till thg med avg. 10.58 mot Kén.
2) Vander i Cst spar 15/16 till tag med avg. 11.05 mot Mr.

3) Vander i As spar 7/8 till tag med avg. 10.58 mot Vhe-Nyh.
4) Vénder i As spar 3/4 till tag med avg. 11.06 mot Ste.

till Sé¢
fill Vhe-Nyh
till S6¢
till Vhe

Avg
Cst
10.50
10.68
11.05
11.13

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
storre banarbeten (PSB)
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Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
Green Cargo AB

Inledningsvis vill vi berdmma Norra och Mellersta Banregionen for deras
seridsa hantering av PSB. Texten nedan giller i huvudsak Ostra, Viistra och
Sodra Banregionerna.

Antalet PSB dr 46 st 201 1. Det & mer én vad jarnvigsforetagen och BV-
Trafik klarar av att hantera i tidtabellsprocessen. Antalet bér reduceras till
maximalt ett tjugotal stérre arbeten som &r lampliga att anpassa i tagplan.
Dessutom bér 1dnga, enstaka trafikavbrott som exempelvis 80 och 40
timmarsstopp pd OKB (P'SB 1) hanteras 1 efterhand och endast nimnas
upplysningsvis i bil. 3.2 tillsammans med objektet 1 Svrigt.

Vissa PSB gér inte att ta hojd for i jarnvigsforetagens ansdkan om kapacitet.
Aven detta antal har dkat jamfort med JNB 2009 (trots l6ften om motsatsen
fran BV). Négra exempel: Hur ska ansokan anpassas till ett PSB dér angiven
tid dr “ramtid”, ddr bade " tidigare och senare start och shutid kan
farekomma” och dir “sérskilda planeringsmdten krévs” (PSB 6)? Hur ska
ansOkan anpassas till enkelsparsdrift nér banan trafikeras av flera olika
jarnvagsforetag (PSB 5, 6, 12, 16 och 43)? Hur ska JF anstkan om tdgidgen se
ut ndr "avstdangning av bdda spdren krévs vid ndgra tillfdllen” (PSB 5)?

Tanken med PSB var frén bdrjan att ett antal stdrre, viktiga banarbeten skulle
viéljas ut i forhand. Dessa skulle inte vara fler én att jarnvigsforetagen och
BV-Trafiks tidtabellskonstruktbrer kunde hantera dem under ordinarie

tidtabellsprocess. Alla konsekvenser av ett PSB méste redovisas senast i
torslaget. Ovriga banarbeten skulle sedan i mojligaste mén samordnas med de
i forvig utvalda.

Tanken var ddremot inte att BV skulle utnyttja systemet for att trycka ut si
mycket som mdjligt som PSB i stillet for att [imna in ansdkan vid ordinarie
tillfalle for ansdkan om kapacitet.

BV maste hejda utvecklingen mot allt fler (och allt fler oklart beskrivna) PSB
som vi nu ser. I annat fall hamnar jirnvigsforetagen och BV-Trafik i en
situation dér PSB inte gar att hantera i ordinarie tidtabellsprocess. Med det
foljer att ett arbete inte nddvindigtvis behdver vara ett PSB bara for att det
uppfyller kriterierna for ett PSB i INB.

Klarar BV inte detta méste kriterierna for ett PSB ses dver 1 JNB.

Nir vi nedan kommenterar med "ej PSB” eller liknande betyder det att vi
anser att objektet inte ska finnas i bilaga 3.2 vare sig det uppfyller kriterierna
for PSB eller inte. Med hinvisning till ovanstiende synpunkter kommer vi
inte att anpassa ansdkan till alla PSB 1 dess nuvarande form.

Att under samridstiden numrera om PSB #r inte acceptabelt utan skapar bara
forvirring.
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PSB 1. OK
PSB 2. 0K

PSB 3. GC anser att tiden 13.00-21.00 M-F &r ldmpligare mht antalet tdg som
méaste omledas pa angrinsande banor, 10000 m neds 40/70 &r inte acceptabelt,
en halvering av nedsittningsstrickan maste dstadkommas Aven L anser vi att
tiden ska senareldggas tilt em. 36 h for vixelbyien helger dr 6r lang tid. Hir
miste BV komma ner till 24h avstingningar..

PSB 4. Det gér inte att omleda via Langsele-Nyland med Stax 22,5 ton,
rundgéngar med lok, och som det anges 1 bilaga 3.2 "utbkad besiktning
kommer att ske efter varje transport”(!). Med tanke pd omstindigheterna
borde kapaciteten (antalet tig i vardera riktning) pa omledningsbanan ha
utretts och redovisats av Banverket i samband med att arbetet planerades som
ett PSB. Enligt obekriftade uppgifter kan kapaciteten vara sa 1ag som 0,5 tig i
vardera riktning per timme. Helt sikert kan man &nda se att kapaciteten inte
ricker for omledning av trafiken vilket kommer att resultera i tdganhopningar
och forseningar som rullas ut dver resten av dygnet. Detta kan i sin tur leda
till forlorade transportuppdrag for jirnvégssektorn i de fall stérningarna blir
allt for stora eller att extra vagnssitt och lok krivs for att f& omloppen att
fungera.

For att kunna utfSra sparbytet enligt bilaga 3.2 sa méste Banverket rusta upp
banan och planera dvriga banarbeten sd att trafiken kan omledas med Stax 25
ton och utan mellanliggande besiktningar strickan Umed-Ornskoldsvik-
Sundsvall-Givle-Storvik, Ume3-Ornskéldsvik-Sundsvall-Ange eller Umes-
Omskdldsvik-Nyland-Langsele. Stax 25 ton ér viktigt med tanke pi SSAB
transporter Luled-Borldnge som beréknas gd med fulla volymer 2011. En
s&dan insats riskerar i s fall att forsena Botniabanan/Adalsbanans
fardigstillande.

Man méste ocksa se till signalsystemet pd den av Banverket anvisade
omledningsbanan. Vecka 1124 har vi inte lok som klarar av att omledas via en
bana byggd for ERTMS. Enligt uppgift ska Banverket utrusta et antal lok for
verifiering av det nya signalsystemets funktion men vi vet i dagsléget inte hur
manga lok som kommer i friga eller ndr utrustningen kan monteras.

Green Cargo forslag ar att sparbytet utfors 2013 med férdigstéllda
omledningsbanor

PSB 5. Ej PSB eftersom inga anpassningar gér att géra i bestéllningen. Tiden
for espdr bor ligga mellan 23.00-09.00- Dubbla stnstrackor méste utforas
under helger. Ev totalavbrott kan endast utforas n m S. Arbetet kan ej utforas
samtidigt som Graversforsavstingningarna mht behovet av punktliga tg pé
enkelspérsstriickan Jn-Aby via Nk som kommer att bli mycket hért belastad.
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PSB 6. Ej PSB eftersom anpassningar inte gar att gora i bestéllningen. Dubbl
stn-strickor maste utforas under helger. Ev totalavbrott kan endast utforas n s
S. Arbetet bor ef utféras samtidigt som linjen Hm-Ap ér totalavstingd

PSB 7. OK

PSB 8. OK bara om omledningslégen sikerstélls i kapacitetsfordelningen via
Hb och knutpunkten.

PSB 9. Samordning med PSB 10. Bor ¢j utforas samtidigt som PSB 6

PSB 10. OK om omledningslidgen sékerstills i kapacitetsfordelning, Bor gj
utforas samtidigts som PSB 6

PSB 11. OK

PSB 12. Ej PSB eftersom inga anpassningar gir att gdra 1 bestéllningen.
Starttid tidigast efter ki 23.00 mht trafiksituationen. Dubbla stnstrickor n m
LS

PSB 13. Accepteras ej, miste 16sas med espdr eller helgavstingningar.

PSB 14. OK om omledningsligen sikerstills pa alternativa banor. Atkomst
tiil Bohus/Lilla Edet méste sikerstillas fran ndgot hall flertalet veckor.

PSB 15. OK om omledningsldgen sikerstélls samt tillgang till industrisparen i
Maricholm fran Sér.

PSB 16. OK
PSB 17. OK

PSB 18. OK

PSB 19. Accepteras ej som det r skrivet. Trafik méiste vara méjlig Ote-spar 7
och 8

PSB 20. OK
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PSB 21. OK

PSB 22. OK

PSB 23. OK

PSB 24. Accepteras ej. Totalavstingningsperioden pa 16 veckor méste
minskas, 10 veckor &r ett absolut max. Samtidigt maste ocksd omledningldg
sikerstillas pa linjen Aby-nk-Jn.

PSB 25. accepteras ¢j. Maste ga att utfora under sparbytet 2010.

PSB 26. OK men tiden bér skjutas sa att stingningen sker F ca 04.00- M ca
04.00

PSB 27. OK

PSB 28. OK

PSB 20. OK

PSB 30. OK men hastneds 16800 m 40/70 maste halveras och pagi under
kortare tid.

102



Datum Diarienummer

2009-12-08 F09-3438/TR0O0

PSB 31. OK

PSB 32. Samordnas med PSB 44,

PSB 33. 0K

PSB 34. OK

PSB 33, OK

PSB 36. OK

PSB 37. OK

PSB 38. OK

PSB 39. OK

PSB 40. OK

PSB 41. OK

PSB 42. OK men maéste avslutas senast 05:00 M-F spér D2 och 44/45

PSB 43. OK

PSB 44. Samordnas med PSB 32

PSB 45. OK men bor ¢j vara PSB eftersom inga anpassningar gors i
bestéllningen.

PSB 46 OK men bir ej vara PSB eftersom inga anpassningar gors i
bestiillningen.
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Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
storre banarbeten (PSB)

Yttrande fran TGOJ Trafik AB

57039 Lsl-Aspea

Fran vecka 1124 ligger detta jobb samtidigt som jobbet Ob-Sv,sa avgar
man tidigare fran S6v med Kopparpendeln for att komma forbi detta jobb
sa blir man kvar i Ob pga denna avstagning.

Detta jobb bor inte ligga samtidigt som avstangningen Ob-Sv. Klockslagen
som ar foreslagen for detta objekt &r ok for TGOJ:del.

55604 Ob-Sv

Detta jobb ska inte ligga samtidigt som sparbytet Lsl-Asped for passerar
man med taget tidigare mellan Asped och Lsl s& hamnar man i detta objekt
i stallet. Jobben pad OKB och detta objekt ska heller inte ligga samtidigt
utan man maste kunna aka pa OKB nar detta jobb ar igang.

54993 Krampen-Fv

Foreslagna tiderna ar ok, samt veckorna men det maste finnas
omledningsmajligheter pa angransade banor for att detta objekt ska
fungera.

50583 Mjolby-N

Detta objekt gar inte att anpassa i tidtabellsbestéllningar ifor 2011, utan
man maste anpassa jobbet och tiden pa dygnet efter antalet tag som blir
bestéllda pa den aktuella strackan.

54691 Hm-Arlov

Detta objekt kan inte bedrivas samtidigt som det ar avstangt mellan Hm-
Astorp Objekt 54264. Utan tdgen maste kunna omledas via Tornhill utan
svarigheter. Detta géller dven for objekt 54704 Ap-Hbgb eftersom vi inte
far kora farligt gods genom knutpunkten.

54704 Hbgb-Ap

Nar detta objekt ar igang sa maste man kunna ga via Tornhill utan hinder
eftersom farligt gods vagnar Inte far ga via Knutpunkten.
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54264 Ap-Hm

Denna avstéangning kan inte vara samtidigt som objekt 54691 utan
omledningstagen via Tornhill maste kunna ga utan svarigheter med
avstangningar mm.

31442 La-F

Detta objekt gar inte att anpassa i tidtabellsbestallningar ifor 2011, utan
man maste anpassa jobbet och tiden pa dyngnet efter antalet tdg som blir
bestallda pa den aktuella strackan.

45337 Furet-Hd

Totalavstangt i 8 dagar av Vastkustbanan ar inte acceptabelt utan man
maste hitta andra satt att jobba pa sa att enkelsparsdrift kan anvéandas.
Vecka 1135 som detta objekt ar planerat till sa &r det aven avstangt mellan
Astorp och Hassleholm och det gar heller inte att ha dessa objekt samtidigt
eftersom tagen fran Goteborg till Helsingborg maste omledas narmaste
vagen nar detta objekt pagar om det mot all formodan inte gar att ha
enkelspar.

55277 Gk-Gsh

Ar ok. Detta objekt kan inte flyttas utan maste ligga under pésken. Ar bra
om man kan avkorta tiden pa jobbet sa tagen kan borja rulla pa annan dag
pask under eftermiddagen.

56505-56520 Sod

Man maste sakerstalla att godstrafiken till och ifran Sodertalje Hamn
fungerar nagorlunda normalt under de arbeten som ni har planerat i de
olika objekten gallande Sodertélje Hamn. Efter att ha talat med personer
som &r insatta i vaxling och tagkdrning i S6d sa kan ingen forsta hur det
ska racka med att bara ha spar 6 6ppet, utan dar bor nog banverket tanka
om i sin planering.
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56221 Aby-K

Denna avsténgning ska inte sammanfalla med avstangningar mellan
Motala och Mjdlby och heller inte med objekt som &r planerade pa
omledningsbanor sa som véxelatgarder i Kumla. Jag ser aven svarigheter
med enkelsparsdrift mellan Mjélby och Nassjo nar detta objekt pagar. Nar
det géller tiden nar jobben ska utforas sa tycker vi att under veckorna
1124-1135 natt mot ti-f sa ska jobbet avslutas senast kl 05:30 for att inte
stdra morgontrafiken mer &n nédvandigt.

56296 Kumla

Tveksamt om detta objekt ar en PSB, for det gar ju inte att ta hojd for
detta objekt i tagbestallningen for T11. Detta jobb ska inte ligga samtidigt
som Gravelfors pagar utan det blir nog krangligt att fa alla tg omledda
anda.

56350-56378 My-Mot
Dessa objekt kan inte paga samtidigt med avstangning vid Gravelfors utan

da maste man kunna omleda tagen denna vég utan hinder eller
inskréankningar i infrastrukturen.

56582 Spa-Kha

Detta jobb bor avslutas senast kl 04:30 pa tisdagen vecka 1123 s
morgontagen till Jbo och S6d kan ga ratt vag.

56597 Bkb-Kha

Ingen uppfattning om detta jobb.

47010 Kvicksund

Detta jobb ska inte ligga nar andra objekt ar planerade pa
omledningsbanor. Det ar tex enkelspar mellan Karlberg och Sundbyberg
vilket gor att det blir svart att omleda tagen via Cst till Jbo och S6d.Jag
foreslar att man utfor detta jobb under pasken 2011 nar andra stora jobb
ar planerade for under den helgen gar det inte i alla fall att kdra nagra tag,
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och da fr man &ven nagra dagar gratis eftersom det gar minimalt med tag
den helgen. Jag tror aven att man behdver ha denna bana 6ppen vecka
1133 eftersom omledningstagen for avstangningen Frovi — Krampen
behover att ga den vagen.

56788 Ke-Sub

Dessa enkelspars drifter maste avslutas senast kl 04:30 pa mandag morgon
om det ska fungera med tagen som ska forbi till Sod och Jbo.

45411 Sub

Detta jobb maste avslutas kl 04:30 pa mandag morgon vecka 1145, sa att
mandagstagen till S6d kan ga ratt vag.

Om man tar tex vecka 1125 sa ska Kopparpendeln passera 4 st PSB objekt
M-F och 5 st pa helgen den veckan, och da fragar jag mig hur ska man
kunna anpassa dessa jobb i en tidtabellsansokan och hur kommer en sadan
tidtabell att se ut. Det som &r markligt i PSB-forslaget ar att det ligger PSB
objekt dven pa tankta omledningsstrackor och da vet inte jag hur man ska
fa till trafiken. Ett exempel pa detta ar nar det ar avstangt mellan
Hassleholm och Astorp vecka 1126-1135 och da ar det dven PSB jobb
mellan Hm-Arlov pa natten med enkelspars drift.

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
storre banarbeten (PSB)

Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
Skanetrafiken

Bilaga 3.2

- PSB nr 8, objekt 54704, kontaktledningsupprustning Helsingborg
Gbg — Astorp
o Detta objekt maste ses tillsammans med PSB nr 9 och 10,

kontaktledningsupprustning och sparbyte Astorp/Klippan
— Hassleholm, da det ar samma kunder som berors.
Sammantaget blir det 20 veckors trafikpaverkan vilket ar
valdigt mycket, vara PSB 8 skall vara 10 veckor och PSB
9 och 10 ocksa skall vara i 10 veckor. De tva senare ar det
helt avstangt pa banan och vi forutsatter da att jobben
bedrivs sa tidseffektivt som det 6verhuvudtaget ar mojligt
dar inte ar nagon tagtrafik att ta hansyn till. PSB 8
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daremot &r det bara ténkt att jobba 8 timmar om dagen.
Vid en totalavstangning dven pa denna stracka borde
avstangningstiden kunna minskas rejalt, kanske med
halften? Vi forordar att banan stangs sa kort tid som
mojligt och att kontaktledningsupprustningen kan ske sa
effektivt som mojligt och med en totalavstdngning kan
jobben bedrivas i flerskift. Vi har daliga erfarenheter fran
tidigare kontaktledningsarbeten, t.ex. i samband med
elektrifieringen av Ystadbanan 1995-1996 dar det ocksa
var avstangt dagtid men dar det alltfor ofta intraffade att
tagen pa eftermiddagen fick stallas in akut och ersattas
med buss da det uppstatt komplikationer pa banan och
man maste gora klart den kontaktledningssektion man
haller pa med. Da &r det béttre att banan ar stangd,
kontaktledningsupprustningen kan ske ostort, effektivt och
mer &n 8 timmar per dag kan anvandas. Vi a var sida kan
med dessa forutsattningar planera, och publicera en
tidtabell for vara kunder med en sarskild ersattningstrafik
med buss som &r anpassad for att trafiksystemet for
berdrda kunder anda halls samman. Och tiden for
paverkan for vara kunder kan minimeras totalt sett. Det
glapp som ar vecka 25 stéller vi oss fragande till, vi vill
kunna annonsera och publicera en enkel och tydlig tabell
och att da ha en vecka mitt i allt utan trafikpaverkan blir
konstigt och otydligt. Enkelt, tydligt och effektivt, ledord
for oss alla!

- PSBnr9och10

(0}
o

Se ovan.

Blir dar nagon hojd sth pa banan efter denna spar- och
kontaktledningsupprustning? Sparbyte och
kontaktledningsupprustning har ju varit en del av
forutsattningarna for detta enligt tidigare utredningar, sa
da ar fragan om det ar ndgot som kommer att kunna bli
aktuellt fran vecka 1136?

- PSB 11, objekt 50071, totalavstangt Nattraby — Karlskrona

(0}

Ingar som del i PSB nr 7 och &r val darmed styrd av detta?
For kunderna pa Blekinge kustbana, merparten av
tagkunderna till och fran Karlskrona, innebér forslagen
tid, vecka 1139-1148, att tidskansliga pendlare i stor
utstrackning kommer att drabbas vilket vi vill undvika. Vi
vill att avstangningen tidigarelaggs sa att PSB 11 hamnar
under sommaren, forslagsvis vecka 1123-1132. PSB nr 7,
Emmaboda — Karlskrona, skall ju stdngas av helt i 18
manader sd om det startar tidigare kan inte spela nagon
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Jonko

Fran Jonkopi

PSB n
00.00-24.00.

Vi anse

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
storre banarbeten (PSB)

Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
CargoNet AS

Synpunkter om PSB (bilag 3.2)

CargoNet faler at antallet PSB na er sa hgyt at dette blir vanskelig & handtere.
Ettersom alle disse PSB skal tilpasses med alternative ruter (omledningsruter)
blir det mye arbeid pa kort tid for oss. Vi mener at PSB som presenteres ma
veere 100 % ferdige og korrekte.

PSB som ikke er ferdige bar presenteres som “uferdige” PSB slik at tilpasning
av togruter her kan skje senere. Disse kan for eksempel kalles XPSB for & vise
at disse ikke trenger togtilpasninger
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Kommentarer om enkeltstdende PSB

PSB nr 1 Harmrangefjarden —Axmarby m.m

CargoNets trafikk til/fra Sundsvall blir bergrt ogsa dette aret. Vi er overrasket
over at Banverket ikke benytter sommerperioden til dette arbeidet. Med
konsentrert arbeid i de minst trafikkintensive ukene vil trafikken bli minst mulig
bergrt etter var mening.

Det er mulig Banverkets lgsning henger sammen med trafikken som bergres av
PSB nr 4 OKB-Adalen-Botnia

PSB nr 2 Ockelbo-Storvik

Her foreslar vi a flytte starttiden slik at oppstart av PSB blir straks far kl. 08:00.
CargoNets tog 42031 ber da bli grensetog mot arbeidet slik at togets
trafikkgrunnlag ikke gdelegges.

PSB nr 4 Langsele-Asped

CargoNet kan ikke godta dette forslaget da dette bergrer sveert store deler av var
basistrafikk, bade nordgaende og sydgaende. ARE togene blir kraftig bergrt og i
tillegg vil all Norrlandstrafikk fra Goteborg/Jonkoping/Malma.bli rammet pa en
gdeleggende mate.

Vi mener bestemt at Banverket her ma finne en ny tid som er mer akseptabel for
trafikken.

Vart alternative forslag er at arbeidet strekkes over flere ar, alternativt ma helger
benyttes. Omledningsmulighetene her er ogsa sa omfattende at det gir store
utfordringer i forhold til turnering (omlopp) av vognsett og lok. Her kommer
ogsa krav om utrustning pa lok (ERTMS)

PSB nr13 Furet-Halmstad

CargoNet mener denne 8 dagers avstengningen bgr forega i uke 31 sammen
med PSB 14. Denne lIgsningen ble delvis benyttet i T09. Forutsetningen er at de
valgte omledningsveiene klarer & handtere trafikken som bergres.
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PSB nr14 Trollhttan-Goteborg Marieholm

Vi mener at 9 uker er en altfor lang stengeperiode. Vi mener at 5 uker kan
aksepteres. Hvis dette pavirker sluttidspunktet for prosjektet mener vi at faren
for trafikkbortfall er sa stor at sluttidspunktet bgr endres.

PSB nr15 Agnesberg-Goteborg Marieholm

Vi kan ikke akseptere at uke 7 benyttes til dette arbeidet. Trafikken er sa stor at
det ikke er lgsbart i denne perioden. Dette bgr skje i sommerperioden (ref. PSB
14) Alternativet er a benytte Pasken eller helger til dette arbeidet.

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
storre banarbeten (PSB)

Bilaga 3.2 Planerade storre banarbeten (PSB) - Yttrande fran
Svenska Tagkompaniet AS

BILAGA 3,2 PSB

PSB Obj nr
1 56786 Detta PSB med tillhérande objekt far utforas pa
tag fritid (nattetid) for varan del.

56748 Det &r ekonomiskt ofdrsvarbart att dagtid kéra
buss for det stora antal resenarer som det innebar.

56702 En samhallsekonomisk utrakning bér goras pa
detta jobb och i denna utrakning ska alla parametrar tas med sa som
exempelvis

56697 kostnader for buss och dylikt som drabbar JF.
De stora stoppen ligger kvar.

56776 Enl. JNB &r bandel 235 Gavle — Sundsvall alltid

en persontagsprioriterad bana och bor utnyttjas som en san.

3 54993 Klockslagen &ndras och blir lika dessa dagar,
M-F kl 08.00-16.00 7516 granstag. L kI 10.00-20.00 7518 granstag. S 05.30-
11.30.

Det stora tagstoppen ligger kvar.

5 50583 Samordnas med de stora jobb som utfors pa

strackan Mot-My.

14 43494 Detta jobb far kortas ned till 8 veckor som laggs
V26 - V33
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15 47091 Detta jobb bor utféras V 8 eller V9 p.g.a.
sportlov i Géteborg, detta medfor stora extrakostnader i form av buss om
jobbet utférs V7.

25 56296 Ett antal jobb har och kommer att utféras under
T09 och T10, jobben under T11 far planeras in under T10 i samband med
sparbyte.

26 56374 Persontrafiken maste kdras Hpbg-Mot,
inlasning nytt stallverk far goras natt och pa tag fri tid.
Ett spar in till Mot frdn Hpbg maste vara farbart
for resande utbyte och maskin till och fran Motala verkstad for rep.
Plattform far byggas i norr anden Mot enl. mote
med projektet, resande utbyte maste ske.

27 56350 Ett spar in till Mot frAn Hpbg maste vara farbart
for resande utbyte och maskin till och fran Motala verkstad for rep.
56355 Plattform far byggas i norr anden Mot enl. mote

med projektet, resande utbyte maste ske.

28 56326 Ett spar in till Mot frdn Hpbg maste vara farbart
for resande utbyte och maskin till och fran Motala verkstad for rep.

Plattform far byggas i norr anden Mot enl. mote
med projektet, resande utbyte maste ske.

29 56378 Ett spar in till Mot frdn Hpbg maste vara farbart
for resande utbyte och maskin till och fran Motala verkstad for rep.

Plattform far byggas i norr anden Mot enl. mote
med projektet, resande utbyte maste ske.

30 56364 Ett spar in till Mot frdn Hpbg maste vara farbart
for resande utbyte och maskin till och fran Motala verkstad for rep.

Plattform far byggas i norr anden Mot enl. mote
med projektet, resande utbyte maste ske.

31 56361 Ej tAgpaverkan.

Banverkets kommentar:

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade
strre banarbeten (PSB)
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Bilaga 4.1 Innehall i ans6kan om kapacitet - Yttrande fran
Green Cargo AB

1. Inledning

" For ansokan om kapacitet gdller att det formuldr som Banverket
tillhandahdller pd Banportalen

mdste anvdndas for att ansdkan ska behandlas.”

Hir foreslar vi ett tilligg;

"Ansédkan kan ocksd ldmnas i form av en rapport utskriven fran ett
dataprogram, exempelvis TrainPlan. Rapporten mdste innehdlla samma

uppgifier som Banverkets formuldr och godkdnnas i forvig av Banverket for

att ansdkan ska behandlas.”

Banverkets kommentar:

Utifran synpunkten har Banverket andrat texten i JNB kap 4.3.1.

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande fran AB
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmstag KB

Bilaga 4.2 — Prioriteringskriterier
St idtabeller

VI har under processens gang med att arbeta fram prioriteringskriterier forstatt

att Banverket, liksom vi och manga fler, anser och inser att styva tidtabeller |

bland annat den typ av trafik som SL och andra stora trafikhuvudman bedriver

har ett stort vérde, inte minst for alt det okar majligheten att attrahera fler
resendrer — det handlar om ett kundtillvant trafikutbud som bidrar fill att géra

det 14tt att resa kollektivi.

Det 4r SLs bestamda uppfattning att styva tidtabeller | frekvent lokal och
regional trafik &r en av de faktorer som bast bidrar till att kunna Oka resandet
respeklive vidmakthalta ett hégt resande. Styva tidiabeller ger resendrerna
majlighet att pa ett enkalt s&tt lara sig tidtabellerna utan att for varje resa
behéva kontrollera nér taget ska ga. For alt detta ska fungera ska normalt
samma styva tidtabeller gélla hela trafikdygnet alla dagar i veckan.

Det ska vara enkell alt resa, och slyva tidtabeller &r ett mycket bra satt att
bidra till att géra det enkelt och atminstone minska skillnaden mellan bil och

kollekiivirafik. Om branschen menar allvar med att efterstridva en kollekiivirafik
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som 4r till fér resendren, inte bara i ord utan ocksa i handling, s& maste styva
tidtabeller ges ett mycket higt varde atminstone | frekvent lokal och regional
trafik. D&rfor blir vi mycket besvikna pa att Banverket forslar
kostnadsparametrar i prioriteringsmodellen (avsnitt 5.1 i bilaga 4.2) dér vérdet
av styva tidtabeller dverhuvudtaget inte tagits med. Vi anser att vardet av
styva tidtabeller &r 54 stort att anvéndandet av prioriteringsmodellen méaste
vanta tills varden arbetats fram for styva tidtabeller.

Tomtag

Tabellen i bilaga 4.2, avsnitt 4.5, "Prioriteringskriterier for tag —
produklionstekniska transporter” har enbart med kategorier fér lok respektive
vagnar. Det saknas kategori fér motorvagnar,

Tomtagen ges, i den tabell 5.1, ett Iagt vérde. Vi anser inte aft man generelit
kan séga att tomtagen &r minst virda av allt som stker kapacitet pa sparen.

Det 4r inget som helst sjalvandamal att kéra tomtédg. Rimligen anstringer sig
varje jarnvagsfdretag till det yttersta for att halla nere tomtagskérningarna till
ett absolut minimum, men de kan inte undvikas.

« Tomtdgen kan inte st4 parkerade vid den plats dér taget det gar till/fran
startar/slutar, eftersom det skulle medfiira behov av betydligt fler
uppstéliningsplatser pa varje utgangsstation,

« Tomtégen mdste till verkstad for planerat underhall, och detta underhall
maste kunna ske pa skéliig tid.

« Tomtdgen kan inte koras ut frén sin depd i hur god tid som helst. Ett skal
ar att det skulle innebéara att tomtagen behdver stéllas upp pa tagspar
under lang tid innan det Svergér till resandetag, vilket definilivt skulle ta
kapacitet och man férhindrar annan trafik och banarbeten. Darfdr bor de
kéras ut sa néra inpa resandetagets avgang som mdjligt, men dock med
viss marginal.

Om tamtagen ofta nedprioriteras for att banan ska stingas av for banarbeten
kommer det ofelbart ga ut 8ver mdjligheten att underhélla fordonen. Detla
maste tas hansyn till vid prioriteringar mellan tomtag och banarbeten,

Om tomtagen som regel ska sta tillbaka for annan trafiks produktionsapparat
(till exempel véxling med godstag) s& kommer ocksa det medftra minskad tid
fér underhall och att tomtagen tar upp dnnu mer linjekapacitet 4n annars i och
med att de behéver kdras fram tidigare.

Vi foreslar att tomtag pa vég till ett uppdrag ska ges hdgre tidsvarden an
tomtag pa vég till depa eller uppstalining.

Vaxling
Prioriteringskriterierna tycks sakna vérdering av vixlingsrorelser. Har énskar

vi papeka att | de fall vaxlingsrorelser ligger i konflikt med tag, vare sig det
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Banverkets kommentar:

Styva tidtabeller

Styva tidtabellers samhéllsekonomiska varde maste erkannas men dess
storlek &r annu oklart. Fragan ar foremal for forskning och Banverket
har &nnu inte hunnit att slutféra denna fraga. Det kommer att vara
mojligt att definiera existensen av styva tidtabeller i ansékan. Daremot
finns i modellen for prioriteringskriterierna ingen kostnad associerad
till avsteg fran styva tidtabeller, det ar bristen. Detta ar dock inte
avgorande for anvandning av foreslagen modell for
prioriteringskriterier. | viss omfattning kan jamférande analyser av
olika alternativa Iosningar utféras dar uppgifter kan beréknas vad
vardet av ett brott i en styv tidtabell minst maste vara for att ett annat
alternativ till konfliktlésning ska foredras framfér det ena. Om detta
varde &r klart rimligt eller helt orimligt kan beslut tas. | annat fall
saknas vagledning.

| vrigt vill Banverket framhalla att styva tidtabeller ges en viss
prioritet av det faktum att trangsektorsplaner finns i de mer frekventa
pendlingsomradena vilket bidrar till att minska risken for avsteg fran
styva tidtabeller.

Tomtag

| kategorin for tomtag andras sa att tomtransport har preciserats till att
galla vagnar eller motorvagnar. Tomtagen har laga varden darfor att
dessa inte utfor ett transportarbete. Andock tar modellen hansyn till
kostnader som &r férenade med fordonsomloppen. Tillgang till
underhalls- och verkstadsarbete i depa ar mycket riktigt ett forhallande
som kan paverka de samhéllsekonomiska kostnaderna, men dessa
kostnader har uteslutits ur den forenklade modell som anvands eftersom
de bedomts omdjliga att hantera/kontrollera/styra. Alla sékande lever
under samma premisser ingen blir diskriminerad. Den i samradssvaret
foreslagna varderingen av tomtag saknar samhallsekonomisk grund.

Fragan som tas upp beror snarast principen for hur kapacitet for
vaxling ska tilldelas i forhallande till annan kapacitet. Huruvida sadan
ska tidtabellaggas, hur kapaciteten preciseras och paverkar annan
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kapacitet ar inte primart en fraga for prioriteringskriterierna. Den
generella modell for prioritering som finns kan hantera alla typer av
avvagningar mellan kapacitetsonskemal inkl olika former av ej
tidtabellagda rérelser oavsett rorelseform.

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande fran SJ AB

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier

4.4 Prioriteringskategorier for tdg — persontransporter

Prioriteringskriterierna ir i hég grad schabloniserade och forslagen i nigra fall ologiska och
inkonsekventa. SJ ifrdgasitter dessutom underlaget for de redovisade kostnadsparametrarna

for tdg och “associationer” som ér ténkta att anviindas vid beridkning av sambhéllsekonomiskt
kostnad i den administrativa modellen. Modellen iir ofullgdngen och det finns en hel del

Banverkets kommentar:

Exempel Storpendel — Fjarr-express

Analysen bygger delvis pa en missuppfattning. Ett mojligt taglage som
tillhor kategorin ’Storpendel’ ar trafik som identifieras med
identifieringsnyckel PA2 (regional expresstrafik > 75 resande). Kravet
pa “’snabb framfart™ gor att den enda trafik som idag kvalificerar sig
for denna kategori ar Arlanda Express. Denna trafik har som papekats i
samradssvaret lagts i samma kategori som Storpendel (Stockholms
pendeltag > 300 resande). Kravet pa snabb framfart gor att for
narvarande ingen annan regional trafik kvalificerar sig till kategorin.
For 6vrig regional trafik géller andra hogre krav pa antal resande
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varfor invandningen inte kan anses ha tillracklig substans. Kravet pa
snabb framfart finns for att premiera operattrers anstrangningar att
skapa snabba tagforbindelser, bl a X2000. Ett multipelkopplat X2000
tillhor kategorin ”’Fjarr-express™ vilket &r en annan kategori &n
Storpendel, nagra klasser finns inte i modellen langre. For att jamféra
effekterna av aktuella exempel maste tabellen i avsnitt 5.1 anvandas.
Trots den nagot felaktiga analysen finner Banverket det rimligt att gora
vissa justeringar i indelningen, pa sa satt att den Regionala
expresstrafiken flyttas till kategorin ’Regio-max”. FOr att minska risken
for fortsatta missforstand angaende den klassindelning (A, B, C, D) som
fanns i de tidigare prioriteringskriterierna sa har beteckningarna pa
prioritetskategorierna andrats sa att dessa inte langre associerar till
den borttagna klassindelningen. PA blir SP, RA blir RX, RB blir RS, RC
blir RL, RD blir RI, FA blir FX, FB blir FS, FC blir FL och FD blir FI.
Motsvarande andring gors for godstrafiken.

Frekvens som identifieringsvillkor

Analysen som gors ar korrekt. Den finns inga hallbara skal till att ha
frekvens som villkor for att styra vilken prioritetskategori som ett tag
tillhor. Kravet tas darmed bort och indelningen har setts éver i enlighet
med denna férandring.

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier — Yttrande fran DB Schenker
Rail Scandinavia A/S

Bilag 4.2 og afsnit 4.6 Prioriteringskriterier for assoociationer
Som en del af tildelingsprocessen har Banverket valgt at opstille prioriteringskriterier for at
kunne vurdere vigtigheden af forskellige tog imod hinanden. Som beskrevet ovenfor,

vaekker det bekymring, at der ikke har veeret valgt at lave en overgangsperiode i
forbindelse med indfgrelsen, siledes at man kunne f& nogle erfaringer i praksis inden
indfgrslen af prioriteringskriterierne. Et sted, hvor det er dbenbart for os, at Banverket ma
have valgt at udarbejde teoretiske Kriterier i stedet for at ga i dialog med operatgrerne er
prioriteringskriterierne for associationer. Det fremgar af afsnit 4.6 i bilag 4.2, at man for at
fo hgjeste prioritet pad associationerne skal have tog pd mere end 50 vogne! Idet de
godsvogne, man arbejder med i dag, har meget forskellige laengder, gar det selvfalgelig
ikke at prioritere ud fra et tilfeeldigt antal vogne. Desuden mad det bemzerkes, at vi
overhovedet ikke har nogle tog i Sverige, der indeholder s& mange vogne. Dette skyldes
de laengdebegraensninger, der findes pa den svenske infrastruktur og vognenes lengde.
Samtidig er der stor forskel pd leengden af de vogne, vi kerer med i Sverige, og derfor er
det ogsd meget tilfeldig hvor mange vogne, der er pa forskellige tog, selvom de har
samme lzengde. Det er derfor ikke en rimelig indikator pa hvor vigtigt et tog er, at male pa
antallet af vogne. En bedre indikator for udnyttelse af toget ville veere at male pa togets
vognlzengde/vaegt. Heller ikke dette er dog et reelt mal for togenes vigtighed for kunderne,
idet tunge ogfeller lange tog ikke npdvendigvis betyder, at kunderne har behov for hurtigt
at fi leveret vognene, men maske sagtens kan leve med at der gar en ekstra dag.
Omvendt kan ogsa korte og lette tog vaere tidsfglsomme for kunderne. Et bedre mal vil
derfor vaere, hvor stor vaerdi hurtig levering har for kunderne, og hvad forsinkelser betyder
for kunderne pa togene.
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Banverkets kommentar:

Nuvarande indelning &r en forsta ansats! Sjalvklart borde associationer
varderas efter det faktiska vardet for kunden. Detta ar svart nog for
olika tag, an varre for associationer. Denna forsta ansats far ske med
denna grova modell. Indelningen daremot, ska andras, framforda
kommentarer ar hogst relevanta. Indelningen fér anslutning
godstransporter kommer att baseras pa vagnvikt. Detta ar inte optimalt
men den basta kompromissen enligt Banverkets bedémning. De nya
indelningsvardena och tillhérande kostnader framgar bilaga 4.2, avsnitt
4.60ch5.1

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande fran Veolia
Transport Sverige AB

Angéende uppgifter for prioriteringskriterier for taglagen: Veolia anser att
parametern "maximal totaltid” ger ett utmarkt stod for BV:s konstruktorer att pa
ett lattfattat sett f& en uppfattning av jarnvagsforetagets egen vardering av
aktuellt tAglages prioritering och viktighet. Vid konflikter far i nasta skede
samhallsekonomiska béasta l6sningsalternativ goras efter gangse normer och
metoder.

Angéende prioriteringskriterier for posttag: Veolia anser att begreppet "posttag” i
begreppsavseende bor — i likhet med vad som sker for resandetdgen —
differentieras beroende p& postmangdens viktighet. Ordet "post” har i vart tycke
fatt ett alldeles for brett spektrum och bor stallas infor ett snavare
prioriteringsférfarande enligt gdngse normer och metoder.

Banverkets kommentar:

Prioritetskategorierna for indelning av godstrafiken ar annu inte helt
optimala. Indelningen kommer att ses 6ver som en av de forsta
atgarderna i att modifiera prioriteringskriterierna.

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande fran Green Cargo
AB

6.2 Giltiga tagligen

For att ett taglige ska kunna ingd i en samhillsekonomisk analys sa méste det
vara ett "giltigt tAglidge”, det vill séiga anpassat till PSB med mera. Hér
hamnar vi i ett moment 22 eftersom ett antal PSB dr omdjliga att anpassa till
(se kommentarer till 4.2.1.1 och 3.2).
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Banverkets kommentar:

Har rader ett missforstand eftersom giltiga taglagen inte krévs i en
ansokan utan endast i ett konfliktlost forslag till taglagen som Banverket

har ansvar for att ta fram.

Bilaga 4.3 Trafikkalender - Yttrande fran Green Cargo AB

Vi har foljande synpunkt pé trafikkalendern.

Datum Ar Dag Yeckodag Trafikeras som  Samtrafikens
annonserings
Kalend

22/4 2011 Lingfredagen F Andras till L SoH

/6 2011 4] Andras till F 0

76 2011 Ti Andras till M Ti

S11 2011 Alla helgons dag 1 Andras till L SoH

Vecka 22 bér ur ett kundperspektiv vara som en storhelg.
Datum pa trafikeringsperiod skall vara enligt Green Cargo
W=2010-12-12 - 2011-07-10,2011-08-15 - 2011-12-10
Q=2011-07-11 -2011-08-14

Banverkets kommentar:

BV frangar principen med dagalternativet S for alla ’roda’ dagar och

tillmatesgar enade synpunkter gallande trafikkalendern for 2011.

Langfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Dartill ses Kristi
himmelsféards dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock for 2011.

Det ar da lampligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.

Trafikeringsperioden for Q = 2011-07-11 — 2011-08-14 en.| GC dnskan.

Bilaga 4.3 Trafikkalender - Yttrande fran SJ AB

Banverkets kommentar:

BV frangar principen med dagalternativet S for alla ’roda’ dagar och

tillmatesgar enade synpunkter gallande trafikkalendern for 2011.

Langfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Dartill ses Kristi
himmelsférds dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock fér 2011.

Det ar da lampligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.
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Bilaga 4.3 Trafikkalender - Yttrande fran Svenska
Tagkompaniet AB

BILAGA 4.3

Trafikkalender

110422 &r fredag trafikeras som lérdag EJ séndag
111105 ar lérdag trafikeras som lérdag EJ séndag

Banverkets kommentar:

BV frangar principen med dagalternativet S for alla ’roda’ dagar och
tillmatesgar enade synpunkter gallande trafikkalendern for 2011.
Langfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Dartill ses Kristi
himmelsférds dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock fér 2011.
Det ar da lampligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.

Bilaga 4.3 Trafikkalender - Yttrande fran Samtrafiken i Sverige
AB

Bilaga 4.3 — Trafikkalender 2011
Persontrafiken har behov av justering av trafikkalendern enligt foljande:

22/4 trafikeras som Lérdag i stallet for Sondag
1/6 trafikeras som Fredag i stallet for Onsdag
7/6 trafikeras som Mandag i stallet for Tisdag
511 trafikeras som Lordag i stallet for Sondag

Banverkets kommentar:

BV frangar principen med dagalternativet S for alla ”’réda” dagar och
tillmétesgar enade synpunkter gallande trafikkalendern fér 2011,
Langfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Dartill ses Kristi
himmelsféards dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock fér 2011.
Det ar da lampligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.
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Yttranden och kommentarer om del 2,
allmanna avtalsvillkor

Yttrande fran Green Cargo AB:

Avsnitt 3.11
P 3.11 innehaller sannolikt en felaktig hanvisning.

Banverkets kommentar:

Det &r riktigt. Hanvisningen ska vara till avsnitt 3.10. Atgérdat.

Yttrande fran Veolia Transport Sverige AB:

Angaende stillestand vid skada for hyrda fordon, allmanna villkor: Veolia anser
att ett hyresforhallande av fordon bor jamstéllas med ett agoférhallande av
fordon d.v.s aven hyra for fordon skall vara ersattningsberattigad vid stillestand i
samband med skada. (Idag ar det enbart &gda fordons avskrivning som ar
ersattningsberattigad)

Banverkets kommentar:

Denna tolkning tillampas vid nuvarande skadereglering och darav
erfordras ingen andring.
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Yttrande fran SJ AB:

Allménna synpunkter — del 2

SJ har under flera 4rs tid framf6rt invindningar mot att de allménna avtalsvillkoren inte
aterspeglar den leverantor/kundrelation som Banverket och jarnvigsforetagen har. Banverket
har ddrvid uttalat att man ér berett att ta ansvar for avvikelser frin avtalad kvalitet, men att det
forutsitter en hjning av banavgifterna. I INB 2011 har Banverket nu infort héjda och
differenticrade banavgifter. SJ anser det dérfor vara hog tid for Banverket att dven ta ett stérre
ansvar for sin leverans av tjiinster, dels genom att det infors tydliga kvalitetskrav pd
Banverkets tillhandahéllande av infrastruktur och dels genom att jirnvigsforetagen ges
uttrycklig rétt att géra gillande sanktioner mot Banverket dd Banverket inte uppfyller sina
ataganden. Ett konkret forslag till forindring i denna del ir att jirnvigsforetagen ges
méjlighet att fora vidare kostnadsansvaret for sddana merkostnader som uppstdr i anledning
av avvikelser fran avtalad leveranskvalitet, genom att punkt 4.1 ges foljande lydelse;

*Vid avvikelse frin avialad leveranskvalitet, som inte orsakats av Banverkets avtalspart, dger
denne, under fOrutsittning att tjiansten rdtteligen reklamerats, rétt till dterbetalning av déirtill
harande tdgligesaveift samt vt till ersitiming for sddana visade merkostnader som
Banverkets avtalspart fitt vidicdnnas i utgifter till tdgresendrer i enlighet med
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldigheter
[for tagresendrer och for ersdttande trafik med annat transportmedel in tag och for omledning
av tag. Ddrutdver ska Banverket utge vite i enlighet med vad som dirom anges i
trafikeringsavtalet.”

1 dvrigt kvarstér stora delar av SJ:s tidigare framforda kritik betriffande avsaknad i
avtalsvillkoren av en sidan dmsesidighet som &r nddvindig for ett effektivt utnyttjande av
Banverkets jarmvégsnit. SJ viljer dock att inte ytterligare utveckla denna friga inom ramen
for detta samrad. Nigot som SJ diiremot efterfrigar i JNB 2011 iir en reglering av
ansvarsforhdllandet olika jarnvigsforetag emellan, vilket vi utvecklar i det foljande.

Nir det i dagsldget uppstér skador hos ett jarnvigsforetag till f6ljd av ett annat
jamvigsforetags tgdrift, 4r det skadelidande jaimvagsforetaget hdnvisat till att kriiva
ersattning enligt allménna skadestdndsrittsliga principer. Det krévs foljaktligen att
skadelidande part kan pdvisa vardsloshet hos det andra jarnvagsforetaget. Enligt SJ:s mening
vore ett strikt ansvar att foredra. Nigon lagreglering pa detta omrade ir, sdvitt vi erfarit, inte
att viinta; enda séttet att uppnd en enhetlig reglering dr dirfor att infora bestimmelse hirom i
JNB. Vid en avtalsmissig reglering jirnviigsforetagen emellan finns den uppenbara risken att
nya aktdrer pi marknaden, i syfte att uppnd konkurrensfordelar, skulle vilja att stiilla sig
utanfor denna typ av dverenskommelse. Av denna anledning anser SJ det angeliget att fragan
hanteras inom ramen for JNB.

Awvsikten dr inte att inforandet av ovan beskriven ansvarsregel skulle ha ndgon direkt
ckonomisk inverkan pé Banverket, utan tanken ir att bestimmelsen endast skulle ligga till
grund for skadereglering jirnvigsforetagen emellan. D4 jimvigsforetagen inte stir i direkt
avtalsrelation till varandra skulle en bestimmelse av detta slag dock eventuellt kriiva viss
inblandning frin Banverkets sida och dérigenom medfora en del administrativt arbete. SI's
forhoppning &r emellertid att Banverket ser positivt pd att medverka till en indamélsenlig
reglering av ansvarsforhéllandet mellan jirnvégsforetagen och emotser dérfor besked om
Banverkets principiella instéllning i frigan.

SJ har forstielse for att denna fraga inte slutligt kan regleras inom ramen for ordinarie samrad
om JNB 2011. 8J:s forhoppning ér dock att Banverket stéller sig positiv till att reglera fragan i
JNB 2011 och att ett sirskilt samrdd om avvikelse i INB 2011 i denna del kan paborjas snarast
i syfte att dstadkomma en reglering i god tid innan trafikeringsavtalen for 2011 tecknas.

122



Datum Diarienummer

2009-12-08 F09-3438/TR0O0

Banverkets kommentar:

Banverket ar inte berett att inom ramen for detta samrad &ndra de
allménna villkoren sdsom SJ AB foreslar. Vi vill dock garna utveckla
var roll som leverantor och darmed aven vart avtal sa att det mer
aterspeglar det leverantér/kundforhallande som SJ AB efterlyser. Men
detta maste ske i samklang med de speciella forutsattningar som vi har
for var verksamhet. Mot den bakgrunden ar vi beredda att i sarskild
ordning fortséatta diskussionen for att se om det &r mojligt for oss att
skapa sadana regress- och ersattningmaojligheter som kan vara rimliga.

N&r det galler SJ ABs 6nskan om att Banverket ska medverka till en mer
andamalsenlig reglering av ansvarsforhallandet mellan
jarnvagsforetagen ar det inget som Banverket ar beredda att infora i
utgavan av JNB 2011 men vi ar 6ppna for en fortsatt diskussion i &mnet
for att se om det ar finns nagon lamplig konstruktion for att kunna
reglera dessa fragor i framtiden och i sa fall vilken roll Banverket kan
spela.

Yttrande fran Branschfdoreningen Tagoperatdrerna
Allmé&nna avtalsvillkor

Inledningsvis nédgas Branschféreningen Tagoperatdrerna dessvire yiterligare en gang
konstatera att Banverket inte féréindrat de allménna avtalsvillkoren annat dn marginellt och
redaktionellt. Under en f6ljd av ar har féreningen fért diskussioner med Banverket om att ta
fram avtalsvillkor som &r anpassade till den férdndrade lagstifiningen och som utformas som
ett leveransavtal med en balans av riittigheter och skyldigheter mellan avtalsparterna. Vér
huvudsakliga invéindning mot avtalsvillkoren dr att de inte aterspeglar den faktiska
kund/leverantdrsrelation som jérnvigsfretagen och Banverket har.
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Vi har sdrskilt pekat pa avsaknaden av tydliga kvalitetskrav pa Banverkets tillhandahallande
av infrastruktur och jamvigsitretagens begrinsade méjligheter att géra giillande sanktioner
mot Banverket i de fall da Banverket inte uppfyller sina ataganden. Branschféreningen énskar
en sadan utformming av de allminna bestimmelserna och trafikeringsavtalen att de stimulerar
till ett effektivt utnyttjande av jarnvigsnitet och till en jairnvigstrafik med hog kvalitet pa
konkurrensneutral grund.

Principen om det hinderfria sparet har diskuterats mellan branschen och Banverket under lang
tid. Det giller utformning av regeln betriffande ansvaret for skada som asamkas
jarnviigsfordon efter pakdrming av hinder 1 spar. Enligt nu géllande ansvarsregel svarar
Banverket for skada orsakad av sparanliggningen, t ex solkurva och rélsbrott. I samband med
skaderegleringar har Banverket dock hivdat att regeln innebir att Banverket endast svarar fér
skada som orsakats av fysiskt fel 1 sparanldggningen. Branschféreningen har 4 sin sida ansett
att redan ordalydelsen ger jarnviigsforetagen ritt till erséttning f6r fordonsskada ifall skadan
orsakats av hinder i spar, t ex nedfallet triid. I vart fall var, enligt branschféreningens
beddmning, parternas avsikt vid regelns tillkomst att 1dta regeln uppbira principen om det
hinderfria sparet.

Till INB 2010 har tillkommit den lagstadgade skyldigheten for jarnvigsforetagen att erséitta
passagerare vid forseningar, férordning (EG) nr 1371/2007. Branschféreningen
Tagoperatdrerna menar att det maste finnas en regressmdjlighet for jarnvigsforetagen (i
trafikeringsavtal med Banverket eller pa annat sitt) i de fall Banverket orsakat forseningar
som leder till ersittningskrav fran resenfirerna. Ett ratificerande av COTIF och inférlivande av
dess regler 1 svensk lagstifining skulle klargéra ansvarsforhallandena mellan operatér och
infrastrukturigare.

Ett konkret férslag till férdndring i1 de Allménna villkoren 1 TNB 2011 ér att punkt 4.1 ges
t5ljande lydelse:

"Vid avvikelse fran avtalad leveranskvalitet, som inte orsakats av Banverkets
avtalspart, dger denne, under forutséittning att tjicinsten réitteligen reklamerats, ritt till
aterbetalning av dértill hérande tagléigesavgift samt réitt till erséittning for sadana
visade merkostmader som Banverkets avtalspart fart vidicinnas i urgifter till
tagresendiver i enlighet med Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
1371/2007 om rdttigheter och skyldigheter for tdgresendirer och for ersdttande trafik
med annat transportmedel dn tag och fér omledning av tag. Dérutéver ska Banverket
utge vite i enlighet med vad som ddirom anges i trafikeringsavtalet.”

Banverkets kommentar:

Banverket ar inte berett att inom ramen for detta samrad &ndra de
allmanna villkoren sdsom Branschféreningen Tagoperatorerna foreslar.
Vi vill dock garna utveckla var roll som leverantor och darmed &aven
vart avtal sa att det mer aterspeglar det leverantor/kundforhallande som
Branschfdreningen Tagoperatorerna efterlyser. Men detta maste ske i
samklang med de speciella forutsattningar som vi har for var
verksamhet. Mot den bakgrunden ar vi beredda att i sarskild ordning
fortsatta diskussionen for att se om det ar mojligt for oss att skapa
sadana regress- och ersattningsmojligheter som kan vara rimliga.
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Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till
yttranden om Planerade storre
banarbeten (PSB)

PSB nr (obj nr) Banverkets samradssvar / Inkomna synpunkter

1 F6r och efterarbeten for stationen Axmartavlan, Nya
motesstationer, Signalstéallverksbyten och vaxelinlaggning —

56786, 56748, forarbeten, Signalstéallverksbyten — forarbeten, Axmartavlan -

56702, 56697, vaxelinlaggning - stallverkshyten

56776

BV kommentar:

Banverkets bedémning &r att med det underlag vi idag har inte
finns n&got som pekar pa att arbetet skulle utféras med en annan
modell &n det Banverket har féreslagit. Banverkets justerade
forslag (utsant efter inkomna synpunkter 11/11) kvarstar.

TKAB: 56786, Detta PSB med tillhdrande objekt far utforas pa
tag fritid (nattetid) for varan del. 56748, Det dr ekonomiskt
ofdrsvarbart att dagtid kdra buss for det stora antal resenédrer som
det innebéar. 56702, En samhéllsekonomisk utrakning bor goras pé
detta jobb och i denna utrakning ska alla parametrar tas med sa
som exempelvis

56697, kostnader for buss och dylikt som drabbar JF. De stora
stoppen ligger kvar.

56776, Enl. INB &r bandel 235 Gavle — Sundsvall alltid en
persontagsprioriterad bana och bor utnyttjas som en san.

Cargonet: CargoNets trafikk til/fra Sundsvall blir bergrt ogsa
dette aret. Vi er overrasket over at Banverket ikke benytter
sommerperioden til dette arbeidet. Med konsentrert arbeid i de
minst trafikkintensive ukene vil trafikken bli minst mulig bergrt
etter var mening. Det er mulig Banverkets lgsning henger sammen
med trafikken som bergres av PSB nr 4 OKB-Adalen-Botnia
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Green Cargo: OK
SJAB: Arbetena ska forlaggas till natt under veckosluten.
Hector: Framkomlighet till Iggesund maste sdkras under ett par
dagar varje vecka. Objekt 56776 bor darfor flyttas till annan vecka
(krockar med objekt 56702 vecka 1121)

2 (Ockelbo)-(Storvik), Kontaktledningsbyte inkl fundament samt
stolpséttning

55604
BV kommentar:
Banverket flyttar objektet till ”’6vrigt banarbete’ med anledning
av att objektet sannolikt kommer i konflikt med PSB 4. Innebar att
objektet kommer att planeras om for att anpassas till
ansokningarna i april.
TGOJ: Detta jobb ska inte ligga samtidigt som sparbytet Lsl-
Aspea for passerar man med taget tidigare mellan Asped och Lsl
sd hamnar man i detta objekt i stéllet. Jobben pd OKB och detta
objekt ska heller inte ligga samtidigt utan man maste kunna aka pa
OKB nér detta jobb &r igang.
Cargonet: Her foreslar vi a flytte starttiden slik at oppstart av
PSB blir straks for kl. 08:00. CargoNets tog 42031 bgr da bli
grensetog mot arbeidet slik at togets trafikkgrunnlag ikke
gdelegges.
Green Cargo: OK

3 Krampen-(Frovi), Sparbyte

54993

BV kommentar:

Banverkets bedémning avseende arbetstid ar att minst antal tag
paverkas och mojligheten att leda om tag &r bast under tiderna
Banverket har foreslagit

Véxelbyten innebar dven att vaxel typen éndras till en langre
vaxel och darmed flytt av vaxellaget. Arbetet medfor
kompletterande markarbeten samt flytt av kontaktledning (nya
stolpar + fundament), signalarbeten med tillhérande
ibruktagningsarbeten och godkénnadeprocess

Tidsatgang for byte av vaxlar ar bedomd utifran
erfarenhetsvarden fran tidigare utforda arbeten och dar vi utgar
fran att vi kan utfora byte av 2 véaxlar under 36 timmar.
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Banverket behaller de 36 timmars trafikavbrotten som nu finns
inplanerade férutom Krampen som kan kortas ned till 24 timmar
(endast en vaxel skall bytas i Krampen)

For sparbyte, ballastrening samt forberedande arbeten kravs en
nedsattningsstracka pa 10 km flytande for att arbetet ska kunna
utforas pa ett effektivt satt. Detta innebar att det ar max 10 km
med 70 km/h och inom den strackan max 2 km med 40 km/h.

TGOJ: Foreslagna tiderna ar ok, samt veckorna men det maste
finnas omledningsmajligheter pa angransade banor for att detta
objekt ska fungera.

TKAB: Klockslagen éndras och blir lika dessa dagar, M-F ki
08.00-16.00 7516 granstag. L kl 10.00-20.00 7518 granstag. S
05.30-11.30.Det stora tagstoppen ligger kvar.

Green Cargo: GC anser att tiden 13.00-21.00 M-F &r lampligare
mht antalet tdg som méste omledas pa angransande banor. 10000
m neds 40/70 &r inte acceptabelt, en halvering av
nedsattningsstrackan maste astadkommas. Aven L anser vi att
tiden ska senareldggas till em. 36 h for vaxelbyten helger &r for
1ang tid. Har méste BV komma ner till 24 h avstangningar.

Hector: Som ndmnt under objekt 2 &r det viktigt att objektet inte
sammanfaller tidsméassigt med utférandet av objekt 2 (Ockelbo —
Storvik)

57039

(Langsele)-Asped, Sparbyte

BV kommentar

Banverkets bedomning ar att sparbytet Langsele-Anundsjé maste
utforas 2011-2012.

En senarelaggning av sparbytet kommer att innebéra att risken
for ursparning 6kar. Det kommer ocksa innebara att vi troligtvis
maste inféra hastighetsnedsattningar

under sommarperioden for att minimera konsekvenserna av en
eventuell ursparning pa grund av solkurvor.

Banans tekniska livslangd har passerats for ca 10 ar sedan.
Sparbytet var fran borjan

planerat till 2003 men flyttades fram med hanvisning till
Botniabanan och méjligheten till omledning av trafiken. Sliprar
samt befastningar kraver mycket underhall och haller inte
Banverkets krav pa funktionalitet. Ballasten ar ocksa bitvis
undermalig och vi har dven haft problem med vertikalsprickor pa
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raler.

2008 skedde det en ursparning med stalpendeln som berodde pa
brister i infrastrukturen.

Orsaken till ursparningen var vad vi kunde bedoma en solkurva.

Under 2009 har vi haft 5 solkurvor vilket ar mycket for ett spar i
den har anlaggnings-klassen. Vi kommer med stor sannolikhet att
ligga kvar pa den nivan pé antal solkurvor fram till sparbytet
beroende pa banans daliga standard.

For att mdjliggdra omledning via Botniabanan och Adalsbanan
kommer banan Vasteraspby till Langsele att upprustas under
2010 for att det ska kunna gd kdéra med 22,5 tons axellast.

Den utredning som finns angdende ERTMS kraven pa
ombordutrustning pd Botniabanan maste fortsatta.

TGOJ: Fran vecka 1124 ligger detta jobb samtidigt som jobbet
Ob-Sv,sa avgar man tidigare fran S6v med Kopparpendeln for att
komma forbi detta jobb sa blir man kvar i Ob pga denna
avstagning. Detta jobb bor inte ligga samtidigt som avstédngningen
Ob-Sv. Klockslagen som ar foreslagen for detta objekt ar ok for
TGOJ:del.

Cargonet: CargoNet kan ikke godta dette forslaget da dette
bergrer sveert store deler av var basistrafikk, bade nordgaende og
sydgaende. ARE togene blir kraftig berart og i tillegg vil all
Norrlandstrafikk fra Goteborg/Jonkoping/Malma.bli rammet pa en
gdeleggende méte. Vi mener bestemt at Banverket her ma finne en
ny tid som er mer akseptabel for trafikken.

Vart alternative forslag er at arbeidet strekkes over flere ar,
alternativt ma helger benyttes. Omledningsmulighetene her er
0gsa sd omfattende at det gir store utfordringer i forhold til
turnering (omlopp) av vognsett og lok. Her kommer ogsa krav om
utrustning pa lok (ERTMS)

Green Cargo: Det gar inte att omleda via Langsele-Nyland med
Stax 22,5 ton, rundgéngar med lok, och som det anges i bilaga 3.2
“uttkad besiktning kommer att ske efter varje transport” (). Med
tanke pa omstandigheterna borde kapaciteten (antalet tag i vardera
riktning) pa omledningsbanan ha utretts och redovisats av
Banverket i samband med att arbetet planerades som ett PSB.
Enligt obekraftade uppgifter kan kapaciteten vara sa lag som 0,5
tag i vardera riktning per timme. Helt sakert kan man anda se att
kapaciteten inte racker for omledning av trafiken vilket kommer
att resultera i taganhoppningar och forseningar som rullas ut dver
resten av dygnet. Detta kan i sin tur leda till férlorade
transportuppdrag for jarnvagssektorn i de fall stérningarna blir allt
for stora eller att extra vagnsétt och lok krévs for att fa omloppen
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att fungera.

For att kunna utfora sparbytet enligt bilaga 3.2 s& méste Banverket
rusta upp banan och planera dvriga banarbeten sa att trafiken kan
omledas med Stax 25 ton och utan mellanliggande besiktningar
strackan Umea-Ornskoldsvik-Sundsvall-Gévle-Storvik, Umeé-
Ornskoldsvik-Sundsvall-Ange eller Umeé-Ornskoldsvik-Nyland-
Langsele. Stax 25 ton ar viktigt med tanke pa SSAB transporter
Luled-Borlange som beraknas ga med fulla volymer 2011. En
sadan insats riskerar i s fall att férsena Botniabanan/Adalsbanans
fardigstallande.

Man maste ocksa se till signalsystemet pa den av Banverket
anvisade omledningsbanan. Vecka 1124 har vi inte lok som Klarar
av att omledas via en bana byggd for ERTMS. Enligt uppgift ska
Banverket utrusta ett antal lok for verifiering av det nya
signalsystemets funktion men vi vet i dagslaget inte hur manga lok
som kommer i fraga eller nar utrustningen kan monteras. Green
Cargo forslag ar att sparbytet utfors 2013 med fardigstallda
omledningsbanor.

Hector: Objektet bor om majligt skjutas till 2012-2013 da
omledningsmojligheter &ven kommer att finnas via Botniabanan-
Adalsbanan och dé &ven kapacitetshojande arbeten pA OKB
inletts.

50583

Mijolby-Néssjo, Kontaktledningsupprustning upp- och nedspar

BV kommentar :

Objektet omklassas till Ovrigt Banarbete. Samordning med PSB
24 (Graversfors) ska ske. Extra gangtidstillagg Mjolby-Nassjo
behodvs. De dnskemal om att arbetet enbart ska ske nattetid gar
inte att uppfylla. Om nagon delstracka &r extra kanslig sa kan
delar av arbetet utforas nattetid.

TGOJ: Detta objekt gér inte att anpassa i tidtabellshestallningar
ifor 2011, utan man maste anpassa jobbet och tiden pa dygnet
efter antalet tdg som blir bestéallda pa den aktuella strackan.

TKAB: Samordnas med de stora jobb som utfors pa strackan
Mot-My.

Green Cargo: Ej PSB eftersom inga anpassningar gar att gora i
bestéllningen. Tiden for espdr bor ligga mellan 23.00-09.00.
Dubbla stnstrackor maste utforas under helger. Ev totalavbrott kan
endast utforas nm S. Arbetet kan ej utféras samtidigt som
Graversfors avstangningarna mht behovet av punktliga tag pa
enkelspérsstrackan Jn-Aby via Nk som kommer att bli mycket hart
belastad.
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SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansdkan. Ej
samtidigt som PSB 24.

6 (Héssleholm)-(Arl6v), Kontaktledningsupprustning upp- och
nedspar.

54691
BV kommentar:
Objektet utgar 2011. Pa grund av omfordelning av medel flyttas
objektet till ar 2012.
TGOJ: Detta objekt kan inte bedrivas samtidigt som det ar
avstangt mellan Hm-Astorp Objekt 54264. Utan tgen maste
kunna omledas via Tornhill utan svarigheter. Detta géller &ven for
objekt 54704 Ap-Hbgb eftersom vi inte far kora farligt gods
genom knutpunkten.
Green Cargo: Ej PSB eftersom anpassningar inte gar att gora i
bestéllningen. Dubbla stn-strackor maste utforas under helger. Ev
totalavbrott kan endast utféras nm S. Arbetet bor ej utforas
samtidigt som linjen Hm-Ap &r totalavstangd.
SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.

7 (Emmaboda)-(Karlskrona), Totalavsténgt pa strackan Emmaboda
- Gullberna ( Ck)

50070
BV kommentar:
Objektet utgar 2011. Pa grund av omfordelning av medel flyttas
objektet till ar 2012.
Green Cargo: OK

8 (Helsingborgs Godsbangérd)-(Astorp),
Kontaktledningsupprustning Helsingborg Gbg--Astorp

54704

BV kommentar:

Skanetrafikens 6nskemal att ta bort ’glappet” vecka 25
accepteras av Banverket . Veckorna justeras till 1116 - 1125. BV
bedémning ar att det inte &r mojligt att bedriva arbetet i flerskift
pa grund av att kapaciteten inte racker till pa narliggande linjer
for att leda om godstagen som paverkas. | nulaget ar arbetstiden
09.00—18.00. For att byta en sektion kravs en arbetstid pa minst
8 timmar. Motiveringen till att arbetstiden ligger mellan 09.00—
18.00 ar att tillgodose kanaler for godstrafiken, speciellt natt och
morgongodstagen samt avgaende godstag efter 18.00. Mojlighet
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finns aven for Skanetrafiken att bedriva trafik pa dessa tider.

TGOJ: Nér detta objekt ar igdng s méste man kunna g via
Tornhill utan hinder eftersom farligt gods vagnar Inte far ga via
Knutpunkten.

Skanetrafiken: Detta objekt maste ses tillsammans med PSB nr 9
och 10, kontaktledningsupprustning och sparbyte Astorp/Klippan
— Hassleholm, dé det ar samma kunder som berérs. Sammantaget
blir det 20 veckors trafikpaverkan vilket ar valdigt mycket, vara
PSB 8 skall vara 10 veckor och PSB 9 och 10 ocksa skall vara i 10
veckor. De tva senare ar det helt avstangt pa banan och vi
forutsatter da att jobben bedrivs sa tidseffektivt som det
overhuvudtaget ar mojligt dar inte ar nagon tagtrafik att ta hansyn
till. PSB 8 déremot &r det bara ténkt att jobba 8 timmar om dagen.
Vid en totalavstangning aven pa denna stracka borde
avstangningstiden kunna minskas rejalt, kanske med halften? Vi
forordar att banan stangs sa kort tid som méjligt och att
kontaktledningsupprustningen kan ske sa effektivt som méjligt
och med en totalavstangning kan jobben bedrivas i flerskift. Vi har
déliga erfarenheter fran tidigare kontaktledningsarbeten, t.ex. i
samband med elektrifieringen av Ystadbanan 1995-1996 dar det
ocksa var avstangt dagtid men dar det alltfor ofta intraffade att
tagen pa eftermiddagen fick stallas in akut och erséttas med buss
da det uppstatt komplikationer pa banan och man maste gora klart
den kontaktledningssektion man haller pa med. D4 &r det battre att
banan &r stdngd, kontaktledningsupprustningen kan ske ostort,
effektivt och mer &n 8 timmar per dag kan anvéandas. Vi & var sida
kan med dessa forutsattningar planera, och publicera en tidtabell
for vara kunder med en sarskild ersattningstrafik med buss som ar
anpassad for att trafiksystemet for berérda kunder anda halls
samman. Och tiden for paverkan for vara kunder kan minimeras
totalt sett. Det glapp som ar vecka 25 staller vi oss fragande till, vi
vill kunna annonsera och publicera en enkel och tydlig tabell och
att da ha en vecka mitt i allt utan trafikpaverkan blir konstigt och
otydligt. Enkelt, tydligt och effektivt, ledord for oss alla!

Green Cargo: OK bara om omledningslagen sakerstalls i
kapacitetsfordelningen via Hb och knutpunkten.

54264

(Astorp)-(Hassleholm), Kontaktledningsupprustning Hassleholm-
Astorp

BV kommentar:

Efter sparbytet och kontaktledningsarbeten ar det inte mojligt att
genomféra hastighetshéjning. Hastighetshdjningen som efterlyses
forutsatter ytterligare atgarder i signalanlaggningen. Dessa
arbeten ar planerade forst efter ar 2012. Arbetet utfors ej
samtidigt med PSB 6 som flyttas fram till ar 2012. Omledningar
via Tornhill méjlig.
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TGOJ: Denna avstangning kan inte vara samtidigt som objekt
54691 utan omledningstégen via Tornhill maste kunna ga utan
svarigheter med avstangningar mm.

Skanetrafiken: Se PSB 8 + Blir dar nagon hojd sth pa banan
efter denna spar- och kontaktledningsupprustning? Sparbyte och
kontaktledningsupprustning har ju varit en del av férutsattningarna
for detta enligt tidigare utredningar, sa da ar fragan om det &r
nagot som kommer att kunna bli aktuellt fran vecka 11367

Green Cargo: Samordning med PSB 10. Bor ej utforas samtidigt
med PSB 6.

10

47591

(Klippan)-(Hassleholm), Sparbyte

BV kommentar:

Efter sparbytet och kontaktledningsarbeten ar det inte mojligt att
genomféra hastighetshéjning. Hastighetshdjningen som efterlyses
forutsatter ytterligare atgarder i signalanlaggningen. Dessa
arbeten ar planerade forst efter ar 2012. Arbetet utfors ej
samtidigt med PSB 6 som flyttas fram till ar 2012.

Skanetrafiken: Se PSB 8 + Blir dar nagon hajd sth pa banan
efter denna spar- och kontaktledningsupprustning? Sparbyte och
kontaktledningsupprustning har ju varit en del av férutsdttningarna
for detta enligt tidigare utredningar, sa da ar fragan om det ar
nagot som kommer att kunna bli aktuellt fran vecka 1136?

Green Cargo: OK om omledningslégen sékerstalls i
kapacitetsfordelning. Bor ej utforas samtidigt som PSB 6

11

50071

Totalavstangt strackan Néttraby-Karlskrona

BV kommentar:

Objektet utgar 2011. Pa grund av omfordelning av medel flyttas
objektet till ar 2012.

Skéanetrafiken: Ingér som del i PSB nr 7 och &r val diarmed styrd
av detta? For kunderna pa Blekinge kustbana, merparten av
tagkunderna till och fran Karlskrona, innebar forslagen tid, vecka
1139-1148, att tidskansliga pendlare i stor utstrackning kommer
att drabbas vilket vi vill undvika. Vi vill att avstangningen
tidigarelaggs sa att PSB 11 hamnar under sommaren, forslagsvis
vecka 1123-1132. PSB nr 7, Emmaboda — Karlskrona, skall ju
stangas av helt i 18 manader s om det startar tidigare kan inte
spela ndgon roll. Vi vill uppnad minsta negativa kundpéverkan och
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da maste det tidigarelaggas for att PSB nr 11 skall hamna battre
till.

Green Cargo: OK

12

31442

(Laxd)-Falkoping, Kontaktledningshyte

BV kommentar:

Objektet omklassas till Ovrigt Banarbete. Syftet med att fa&
objektets tag stérande konsekvenser uppmarksammat av JF ar
uppnatt.

TGOJ: Detta objekt gér inte att anpassa i tidtabellshestallningar
ifor 2011, utan man maste anpassa jobbet och tiden pa dyngnet
efter antalet tdg som blir bestéllda pa den aktuella strackan.

Green Cargo: Ej PSB eftersom inga anpassningar gar att gora i
bestéllningen. Starttid tidigast efter kl. 23.00 mht trafiksituationen.
Dubbla stnstrackor nm LS.

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.

13

45337

Furet-Halmstad, Vibrationsatgarder

BV kommentar:

Tvingande arbete pga miljéférelaggande. Alternativa
byggmetoder, exempelvis enkelsparsdrift kraver mer totalavstangt
pga spont slagning an vald metod och ger inte efterstréavansvart
resultat. Tidpunkten foreslagen i samradsforfarande efter forslag
frdn GC med omloppspreferenser.

TGOJ: Totalavstangt i 8 dagar av Véastkustbanan ar inte
acceptabelt utan man maste hitta andra satt att jobba pa sa att
enkelsparsdrift kan anvandas. Vecka 1135 som detta objekt ar
planerat till sa &r det dven avstangt mellan Astorp och Hassleholm
och det gér heller inte att ha dessa objekt samtidigt eftersom tagen
fran Goteborg till Helsingborg maste omledas narmaste vagen nar
detta objekt pagar om det mot all férmodan inte gér att ha
enkelspar.

Cargonet: CargoNet mener denne 8 dagers avstengningen bar
forega i uke 31 sammen med PSB 14. Denne lgsningen ble delvis
benyttet i T09. Forutsetningen er at de valgte omledningsveiene
klarer & handtere trafikken som bergres.
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JLT: Vi anser att arbetet maste bedrivas pa ett spar i taget.

Skanetrafiken: Detta arbete &r aviserat som en totalavstangning av
Véstkustbanan i 8 dygn. Det &r helt oacceptabelt att stdnga av
Vastkustbanan helt i dver en vecka. Det maste kunna vara mojligt
att utfora arbetet pa ett spr i taget, med bara det ena sparet
avstangt.

Green Cargo: Accepteras ej, maste I6sas med espdr eller
helgavstangningar.

SJAB: Nej, nej och ater nej. Arbetet maste ske pa ett spar i taget.

14

43494

Trollhattan-Géteborg, Marieholm, Dubbelsparsutbyggnad

BV kommentar:

Styrande moment &r en komplicerad konstbyggnad da banan skall
laggas dver flerfilig motorvag (E 45). For tillfallet viss osakerhet
om tiden &r i underkant. Stor samordning langs banan for att
merutnyttja den langa avstangningen. Sluttiden 2012 ar politiskt
faststalld och antagen av generaldirektdrerna pa bade Vagverk
och Banverk.

TKAB: Detta jobb far kortas ned till 8 veckor som laggs V26 —
V33

Cargonet: Vi mener at 9 uker er en altfor lang stengeperiode. Vi
mener at 5 uker kan aksepteres. Hvis dette pavirker sluttidspunktet
for prosjektet mener vi at faren for trafikkbortfall er sa stor at
sluttidspunktet bgr endres.

Green Cargo: OK om omledningslagen sékertsélls pa alternativa
banor. Atkomst till Bohus/Lilla Edet méste sékerstéllas fran nagot
hall flertalet veckor.

SJAB: Antalet veckor maste reduceras.

15

47091

Agnesberg-Gaoteborg, Marieholm, Linjeoml&ggning, etapp Agb -
Or

BV kommentar:

Se svar till PSB 14

TKAB: Detta jobb bor utforas V 8 eller V9 p.g.a. sportlov i
Goteborg, detta medfor stora extrakostnader i form av buss om
jobbet utfors V7.
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Cargonet: Vi kan ikke akseptere at uke 7 benyttes til dette
arbeidet. Trafikken er sa stor at det ikke er lgsbart i denne
perioden. Dette bgr skje i sommerperioden (ref. PSB 14)
Alternativet er & benytte Pasken eller helger til dette arbeidet.

Green Cargo: OK om omledningslagen sakerstélls samt tillgang
till industrisparen i Marieholm fran Sér.

16

52847

Goteborg-Gubbero, Persontagsviadukten brobyte

BV kommentar:

Planeringen stémmer med inkomna synpunkter.

Green Cargo: OK.

SJAB: Antalet veckor bor vara av samma antal och sammanfalla
med Vasttrafiks sommarreducering av Kb-pendeln.

17

55277

Goteborg Kville-Goteborg, Skandiahamnen, Inkoppling nytt
stéllverk

BV kommentar:

Vi planerar for genomférande i pask, men detta ar ett hogrisk-val.
Projektets pagaende provningar indikerar att storre
forberedelseinsatser kan komma krévas. En forslag om flytt till
sommaren ar ett troligt scenario.

Samverkansgrupp med JF &r etablerad dar kontinuerlig
information/ samrad sker. Sjalvfallet kommer en sadan fraga tas
dar. Pask galler tillsvidare. Nagon mojlig avkortning av
banarbetstiden kanns i dagslaget tyvarr hogst inaktuell: allt
arbete i projektet har hitintills visat sig var alltfor snavt tilltaget
da flera oforutsedda moment tillkommit var gang fysisk insats
utforts.

TGOJ: Ar ok. Detta objekt kan inte flyttas utan méaste ligga under
péasken. Ar bra om man kan avkorta tiden pa jobbet sa tagen kan
borja rulla pa annan dag pask under eftermiddagen

Green Cargo: OK.

18

56505

Sodertalje dubbelspar (Sodertalje Hamn)

BV kommentar:

Spar loch 2 avstangda till vecka 1133. Under perioden med start
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vecka 1134 da spar 3,4 och 5 ar avstangda kommer man att kunna
trafikera spar 1 norrifran och spar 2 soderifrdn som sackspar.
Trafikering och genomgaende pa sp 6, 7 och 8 mojlig.

TGOJ: Man maste sakerstalla att godstrafiken till och ifrdn
Sodertalje Hamn fungerar ndgorlunda normalt under de arbeten
som ni har planerat i de olika objekten géllande Sodertalje Hamn.
Efter att ha talat med personer som &r insatta i vaxling och
tagkorning i Sod sa kan ingen forsta hur det ska racka med att bara
ha spar 6 6ppet, utan dar bor nog banverket tanka om i sin
planering.

SL: PSB 18 och PSB 19 i kombination under veckorna 1134-1140
innebdr i praktiken en totalavstangning av Sodertélje hamn for SL-
trafiken. Det innebér att SL inte kommer att kunna kdéra sin
Gnestapendel under denna period (mdjligen pa strackan Jarna-
Gnesta) vilket kommer att leda till mycket besvér for resendrena
pa den linjen. PSB 18 och 19 kan darfor inte Gverlappa varandra.
Spar 1 och 2 i Sodertalje Hamn behdver kunna trafikeras for att
spar 3-5 ska kunna sténgas av. Under senare delen av T11
kommer Gnestapendeln endast att kunna ansluta till vissa av
pendeltagen i Sodertalje H till/fran Stockholm C, da vartannat tag
till/frén Stockholm kommer att vinda i Ostertélje. Det 4r av hogsta
vikt att SLs Gnestapendel tilldelas en tidtabell dar anslutningarna
fungerar, aven om det kan fa foljder for ovrig trafik pa framst
strackan Jarna-Gnesta.

Green Cargo: OK.

Hector: Vi vill understryka vikten av att det dven under
ombyggnadsperioden erbjuds god tillganglighet fér godstrafiken
till terminalerna i Sédertélje hamn.

e Utan langre perioder med totalavbrott

e  Med si sma avvikelser som mgjligt fran de i T0O9
gallande tagtiderna, samt

e Utan begransningar i nuvrande taglangd, minimum 560
meter.

19

56518

Sodertalje dubbelspar (Sodertalje Hamn)

BV kommentar

Se svar till PSB 18

TGOJ: se PSB 18
SL: se PSB 18

Green Cargo: Accepteras ej som det ar skrivet. Trafik maste vara
mojligt Ote-spér 7 och 8.
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Hector: Se PSB 18.

20

56519

Sodertalje dubbelspar (Sodertalje Hamn)

BV kommentar:

Se svar till PSB 18

TGOJ: se PSB 18
SL:se PSB 18

Green Cargo: OK.

Hector: Se PSB 18.

21

56520

Sodertalje dubbelspar (Sodertalje Hamn)

BV kommentar:

Se svar till PSB 18

TGOJ: se PSB 18

SL:se PSB 18

Green Cargo: OK.

Hector: Se PSB 18.

22

56516

Sodertalje dubbelspar (Sodertalje Hamn)

BV kommentar:

Beror endast trafiken Sédertélje hamn — Sodertélje ¢

TGOJ: se PSB 18

SL:se PSB 18

Green Cargo: OK.

Hector: Se PSB 18.

23

Sodertalje dubbelspar (Sodertélje Hamn)
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56517
BV kommentar
Berdr endast trafiken Sddertalje hamn — Sddertélje ¢
TGOJ: se PSB 18
SL:se PSB 18
Green Cargo: OK.
Hector: Se PSB 18.

24 (Aby)-Simonstorp, Tunnelupprustning Graversfors

56221
BV kommentar:
Banverkets bedémning &r att arbeten av denna typ och mangd
kréver den arbetstiden som PSB 24 har. Banverket kan darfor inte
acceptera en minskning av antalet veckor.
ABB kan ges majlighet att passera pa strackan under forsta och
sista arbetsveckan, v1108 samt v1123.
TGOJ: Denna avstangning ska inte sammanfalla med
avstangningar mellan Motala och Mj6lby och heller inte med
objekt som &r planerade pa omledningsbanor sd som vaxelatgarder
i Kumla. Jag ser aven svarigheter med enkelsparsdrift mellan
Mijolby och Néassjo nar detta objekt pagar. Nar det galler tiden nar
jobben ska utforas sa tycker vi att under veckorna 1124-1135 natt
mot ti-f s& ska jobbet avslutas senast kI 05:30 for att inte stora
morgontrafiken mer an nddvandigt.
Green Cargo: Accepteras ej. Totalavstangningsperioden pa 16
veckor maste minskas. 10 veckor ar ett absolut max. Samtidigt
méste ocksd omledningslagen sakerstéllas pa linjen Aby-nk-Jn.
SJAB: Antalet veckor maste reduceras.
Hector: Viktigt att totalavstangningar inte sker under perioder
med kraftigt kapacitetsnedsattande arbeten H-My (objekt 25-31)
da omledningsmajligheter maste finnas denna vag.

25 Kumla, Vaxelatgarder

56296

BV kommentar:
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BV klassar om objektet till ’Ovrigt Banarbete”.

TGOJ: Tveksamt om detta objekt ar en PSB, for det gér ju inte att
ta hojd for detta objekt i tgbestallningen for T11. Detta jobb ska
inte ligga samtidigt som Gravelfors pagar utan det blir nog
krangligt att fa alla tdg omledda anda.

TKAB: Ett antal jobb har och kommer att utféras under T09 och
T10, jobben under T11 far planeras in under T10 i samband med
sparbyte.

Green Cargo: Accepteras ej. Maste ga att utfora under sparbytet
2010.

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.
For 1anga avstangningstider.

26

56374

Onaskogen-(Skanninge), Inlasning nytt stallverk

BV kommentar:

Det ar ett omfattande arbete som sker vid inlésning av nytt
stallverk, bland annat ska alla objekt som ingar i systemet kopplas
in i stéllverket, omfattande tester sker for att kontrollera att hela
systemet fungerar sékerhetsméassigt som det &r ténkt. Arbetet
kommer att ske dygnet runt och dérmed &r det inte mgjligt att ta in
tag till Motala under den tiden som inl&sning pagar.

TKAB: Persontrafiken maste koras Hpbg-Mot, inlasning nytt
stallverk far goras natt och pa tag fri tid. Ett spar in till Mot fran
Hpbg maste vara farbart for resande utbyte och maskin till och
fran Motala verkstad for rep. Plattform far byggas i norr anden
Mot enl. mote med projektet, resande utbyte maste ske.

Green Cargo: OK men tiden bor skjutas sa att stangningen sker F
ca 04.00-M ca 04.00.

27

56350

56355

Ombyggnad Motala bg, spar 2-9

Ombyggnad Motala bg, spar 1

BV kommentar:

Ombyggnad av Motala bangard ingar i dubbelsparsutbyggnaden
och for att det ska kunna halla tidsplanen s &r det inte mojligt att
flytta dessa objekt. Vad galler resandeutbyte sa ar det mojligt att
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tillgodose det liksom majligheten att vaxla till och fran Motala
verkstad.
TGOJ: Dessa objekt kan inte paga samtidigt med avstangning vid
Gravelfors utan d maste man kunna omleda tagen denna vag
utan hinder eller inskrankningar i infrastrukturen.
TKAB: 56350, Ett spér in till Mot frdn Hpbg maéste vara farbart
for resande utbyte och maskin till och fran Motala verkstad for
rep. 56355, Plattform far byggas i norr &nden Mot enl. mote med
projektet, resande utbyte maste ske.
Green Cargo: OK

28 Motala-Skénninge, Lansering av vagport

56326
BV kommentar:
Tag kommer att kunna tas in mot stopp till spar med plattform,
och véxling ar majlig att utfora till och fran Motala verkstad.
TKAB:se PSB 27
Green Cargo: OK

29 Motala-Skénninge, Motala-Mj6lby nmS

56378
BV kommentar:
BV klassar om detta arbete till Ovrigt arbete”.
TGOJ: se PSB 27
TKAB: se PSB 27
Green Cargo: OK

30 Motala-Mj6lby, sommaravstangning

56364

BV kommentar:

Under sommaravstangningen kommer arbeten att ske pa hela
Motala station och ur bade signaltekniska samt sékerhetsmassiga
aspekter ar det inte mojligt att trafikera Motala. Vad galler
hastighetsnedsattningen sa kravs den foreslagna langden for att
arbetet ska kunna ske pd ett effektivt satt samt att det maste
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passera 100000 bruttoton pa hela strackan innan hastigheten kan
hojas.

TGOJ: se PSB 27
TKAB: se PSB 27

Green Cargo: OK men hastneds 16800 m 40/70 méste halveras
och pégé under kortare tid.

31

56361

Ombyggnad Fagelsta bangard

BV kommentar:

Banverket klassar om detta PSB till ’Ovrigt banarbete”.

TKAB: Ej tagpaverkan.

Green Cargo: OK

32

56582

Spanga-Kallhall, Malarbanan Barkarby-Kallhall

BV kommentar:

Samordnas med PSB 44 och flyttas till helgen vecka 1142.
Justering av tid gors med att av TGOJ foreslagna sluttid
accepteras.

TGOJ: Detta jobb bor avslutas senast kl 04:30 pa tisdagen vecka
1123 s& morgontagen till Jbo och Sod kan ga ratt vag.

SL: PSB 32 och 44, dessa tva arbeten maste samordnas med
varandra till ett tillfalle. Arbetet bor forlaggas till en langhelg. Om
tiden fér PSB 32 ska anvéndas ska arbetet tidigarelaggas 24
timmar (on 20.00-ma 5.30) da resandet med pendeltagen pa
nationaldagen 6 juni brukar vara hogt. Om tiden foér PSB 44 ska
anvandas bor det tidigarelaggas ett knappt dygn med brytpunkter
under natten, till ca to 2.00-ma 2.00. Detta for att torsdagen som &r
under héstlovsveckan har nagot lagre resande an méandagen, for att
skapa en tydlighet for resenarerna och inte inkrakta pa
eftermiddagsrusningen pa bade torsdagen som mandagen. Om
annan tidpunkt for arbetena hittas kan SL inte acceptera att detta
sker under veckorna 24-41 pga avstingningar pa tunnelbanans bla
linje mellan Radhuset och Kungstradgarden for bygget av station
City pé Citybanan. Under denna period behdvs pendeltagstrafiken
mot Sundbyberg och vasterort extra mycket da en omfordelning
av resenarer fran tunnelbanan sker.
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Green Cargo: Samordnas med PSB 44.

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.
Samordnas med PSB 44, dock ej allhelgonahelgen.

33

56597

Malarbanan Barkarby-Kallhall

BV kommentar:

Banverket klassar om detta PSB till ’Ovrigt banarbete”,
ambitionen ar att tagtrafiken paverkas pa minsta mojliga satt.

SL: Forutsatter att tiderna ar sa lagda att paverkan pa tagtrafiken
minimeras.

Green Cargo: OK

34

47010

Kvicksundsbron

BV kommentar:

Vid val av vecka har vi bland annat tagit hansyn till nar
neddragning av godstrafiken sker under sommaren, vi har aven
tagit hansyn till sjofarten (Képingshamn) och aven behovet av
antal arbetsdagar paverkar vilken vecka som ar mest lamplig for
att paverkan pa trafiken ska bli hanterbar. Var beddmning &r att
vecka 1133 &r mest lamplig och darmed kvarstar BV forslag.

TGOJ: Detta jobb ska inte ligga nér andra objekt ar planerade pa
omledningsbanor. Det ar tex enkelspar mellan Karlberg och
Sundbyberg vilket gor att det blir svart att omleda tagen via Cst
till Jbo och Sod. Jag foreslar att man utfor detta jobb under pasken
2011 néar andra stora jobb &r planerade for under den helgen gar
det inte i alla fall att kora ndgra tag, och da far man aven nagra
dagar gratis eftersom det gar minimalt med tag den helgen. Jag
tror &ven att man behéver ha denna bana éppen vecka 1133
eftersom omledningstagen for avstangningen Frovi — Krampen
behover att ga den vagen.

Green Cargo: OK

35

56754

Visterhanninge-Nyndshamn, Nynashanan dubbelsparsutbyggnad

BV kommentar:
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Banverket justerar avstangningsperioden till vecka 1117-1133.

SL: Avstangningsperioden ar betydligt langre &n vad det tidigare
flaggats for vilket ger SL stora merkostnader for
ersattningstrafiken. Trafiken beh6ver vara i gdng pd méndagen i
vecka 34 da SLs vintertidtabell startar. Banan skall vid
ateroppnandet vara ordentligt testad for att inte ge stérningar nér
trafiken aterupptagits.

Green Cargo: OK

36

56737

Karlberg-Solna, Solna Tunnlar inkl nedsattning.

BV kommentar:

PSB 36-42 planeras om med beaktande pa PSB 43 och separeras
mot detta PSB. Paverkan i Solna ska minimeras. Nya veckor blir
1126-1128.

SL: Arbeten som innebar stérningar pa N1, N2, U1 och U2
(mellan klockan 5.00-22.00) maste koncentreras till
sommarperioden (fredag vecka 25-s6ndag vecka 33). SL
forutsatter att nar U2 ar avstangt kan SL bedriva enkelsparstrafik
pa N2 mellan Karlberg och Ulriksdal utan inblandning av andra
tdg an SLs egna pendeltdg. Ovriga tdg méaste d& hanvisas till N1
eller driftssparen. Avstangning av N2 accepteras inte under
pendeltagens trafikeringstid nar dven U2 &r avstangt. Avstangning
av N2 kan accepteras om U2 dr i drift enligt motsvarande
premisser som nar U2 &r avstangt. PSB 39 och 40 innebdr att
Solna station kommer att behdva vara stangd under dessa
perioder. Om mojligt delas objekten sa att ett spar i taget ar farbart
sd att pendeltagstrafiken kan kora i enkelsparstrafik. | annat fall
maste pendeltigen passera stationen pa spar U1 eller N1 utan att
stanna vilket & mindre bra.

Green Cargo: OK

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.
Planeringsmote!

37

56741

Karlberg-Solna, Solna Tunnlar

BV kommentar:

Se svar till PSB 36
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SL: se PSB 36

Green Cargo: OK

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.

Planeringsmote!

38

56638

Solna, plattformsombyggnad

BV kommentar:

Se svar till PSB 36

SL: se PSB 36

Green Cargo: OK

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansokan.

Planeringsmote!

39

56655

Solna, plattformsombyggnad

BV kommentar:

Se svar till PSB 36

SL: se PSB 36

Green Cargo: OK

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.

Planeringsmote!

40

56661

Solna, plattformsombyggnad

BV kommentar:

Se svar till PSB 36

SL: se PSB 36

Green Cargo: OK

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan gdras i ansékan.

Planeringsmote!
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41 Solna, National Arena
56699
BV kommentar:
Se svar till PSB 36
SL:se PSB 36
Green Cargo: OK
SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.
Planeringsmote!
42 Solna, Tunnlar
56747
BV kommentar:
Se svar till PSB 36. Sluttid Green Cargo accepteras.
SL: se PSB 36
Green Cargo: OK men maste avslutas senast 05:00 M-F spar D2
och 44/45.
SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.
Planeringsmote!
43 Karlberg-Sundbyberg, Citybanan - SWB viadukten
56788
56792

BV kommentar:

Se svar till PSB 36. Sluttid TGOJ accepteras. Nya veckor ar
v1129-41.

TGOJ: Dessa enkelspars drifter méste avslutas senast kl 04:30 pa
mandag morgon om det ska fungera med tagen som ska forbi till
Séd och Jbo.

SL: Tunnelbanans bla linje kommer att hallas stangd mellan
Kungstradgarden och Radhuset under veckorna 1125-1141 for
bygget av Citybanan vid station T-Centralen. Under denna period
ar behovet av pendeltagstrafik mot Sundbyberg och vésterut extra
stort. SL kan inte acceptera nagon reduktion av trafiken pé
Malarbanan under denna period. Vi ser mycket stora svarigheter
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att kombinera detta arbete med arbetena i Solnatunnlarna, SPB 36,
37, 38, 40 och 41. Paverkan fran detta arbete kommer att bli
mycket stor pa pendeltagstrafiken. Om detta arbete laggs utanfor
sommartidtabellen kommer det att leda till en enorm trangsel pa
tagen om nagra tag behover dras in. SL/Stockholmstag kan inte se
att det &r mojligt att genomfora detta arbete med dessa
odverskadliga, men troligen enorma, konsekvenser det kommer att
fa for trafiken, sarskilt som paverkan fran arbetet ar sa lang som
tre manader. Paverkan pa pendeltagstrafiken till/fran Marsta ar
svar att fa grepp 6ver, men en avstangning av N1 kommer att ge
allvarliga problem aven pa Ostkustbanan. SL/Stockholmstag kan
inte se att det &r mojligt att genomfora detta arbete under 2011 om
inte konsekvenserna for trafiken minskas radikalt.

Green Cargo: OK

SJAB: Har maste vald metod verkligen ifragaséttas.
Enkelsparsdrift under denna Ianga period ar omgjligt. Frekventa
moten forekommer pa strackan. En tankbar period kanske kan
finnas w 1128-1132 om en alternativ vag skapas for SJ-tdgen via
D-spar och genom Tm bangard till Huv for att latta upp kring
SWB-viadukten. Det skulle ge en utpekad tdgvag genom Tm med
minst sth 40 km/h, sékrad pa lampligt sétt. Alternativt
kanskearbeten i tva treveckorsperioder tva somrar i rad (med
ovanndmnda alternativvég) ar att foredra.

44

45411

SL-tvérbana bro éver Sundbyberg

BV kommentar:

Se svar till PSB 32.

TGOJ: Detta jobb maste avslutas kl 04:30 pa mandag morgon
vecka 1145, sa att mandagstagen till S6d kan ga ratt vag.

SL:se PSB 32
Green Cargo: Samordnas med PSB 32.

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan goras i ansékan.
Samordnas med PSB 32, dock ej allhelgonahelgen.

45

37372

Stockholm sddra, Citybanan, sprdngning Sst

BV kommentar:

Banverket klassar om detta PSB till ’Ovrigt banarbete™, hansyn
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tas till inkomna synpunkter.

SL: Paverkan av sprangningsarbetena blir att tva tag i varje
riktning mellan Stockholm C och Alvsjé kommer att stéllas in (vid
kvartstrafik). Vi foreslar en trafikering enligt nedanstaende
tidtabell som visar exemplet med avstangning mellan 10.52-11.02.
(se separat dokument). Vi forslar dock en justering for
sprangningstiderna for PSB 46 Arstaberg-Alvsjo. Dessa tider
behdver tidigareldggas en minut till 10.51-11.01 och motsvarande
for det dvriga spréangningstillfallena.

Green Cargo: OK men bor ej vara PSB eftersom inga
anpasshingar gors i bestéllningen.

46

56799

Arstaberg-Alvsjo, Citybanan, sprangning nytt spar U1

BV kommentar:

Banverket klassar om detta PSB till ’Ovrigt banarbete”, hansyn
tas till inkomna synpunkter.

SL: se PSB 45

Green Cargo: OK men bor ej vara PSB eftersom inga
anpasshingar gors i bestéllningen.

Ovriga synpunkter

TGOJ

BV kommentar:

BV har noterat att det finns svarigheter att anpassa ansokan i
tidigt skede for vissa stérre banarbeten som per definition &r PSB.
Nar ett banarbete klassificeras som ett PSB sa ska ndgot av
kriterierna vara uppfyllt, darefter sker en bedémning om det ar
mdjligt att anpassa ansokningarna och slutligen sker en
samordning for att i storsta majliga man undvika att
omledningsmdjligheterna ar stangda. Efter JF:s synpunkter har
BV gjort en ny beddmning med avseende pa detta och ett antal
PSB kommer att definieras om till Ovrigt banarbete. N&r det
galler antalet PSB s& paverkas detta av hur manga storre projekt
som pagar respektive ar och darfor kan antalet inte rent generellt
sattas pa 20 stycken. BV intention &r att antalet ligger pa en
rimlig nivd med avseende pa anpassning av trafiken.

Texten ’Samtliga ansékningar om kapacitet ska vara anpassade
efter de PSB som listas i jarnvagsnatsbeskrivningen™ i kapitel
4.2.1.1 kommer inte att &ndras
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Om man tar tex vecka 1125 sé& ska Kopparpendeln passera 4 st
PSB objekt M-F och 5 st pa helgen den veckan, och da fragar jag
mig hur ska man kunna anpassa dessa jobb i en tidtabellsansékan
och hur kommer en sadan tidtabell att se ut. Det som &r markligt i
PSB-forslaget ar att det ligger PSB objekt dven pa tankta
omledningsstrackor och da vet inte jag hur man ska fa till trafiken.
Ett exempel pa detta ar nar det ar avstangt mellan Hassleholm och
Astorp vecka 1126-1135 och da ar det dven PSB jobb mellan Hm-
Arlév pa natten med enkelspars drift.

Cargonet

BV kommentar:

Se svar till TGOJ

Synpunkter om PSB (bilag 3.2) CargoNet fgler at antallet PSB na
er sa hgyt at dette blir vanskelig & handtere. Ettersom alle disse
PSB skal tilpasses med alternative ruter (omledningsruter) blir det
mye arbeid pa kort tid for oss. Vi mener at PSB som presenteres
ma veere 100 % ferdige og korrekte.

PSB som ikke er ferdige bar presenteres som "uferdige” PSB slik
at tilpasning av togruter her kan skje senere. Disse kan for
eksempel kalles XPSB for 4 vise at disse ikke trenger
togtilpasninger

Green Cargo

BV kommentar:

Se svar till TGOJ

Antalet PSB &r 46 st 2011. Det & mer an vad jarnvégsforetagen
och BV-Trafik klarar av att hantera i tidtabellsprocessen. Antalet
bor reduceras till maximalt ett tjugotal storre arbeten som &r
lampliga att anpassa i tagplan. Dessutom bor Ianga enstaka
trafikavbrott som exempelvis 80 och 40 timmarsstopp pad OKB
(PSB 1) hanteras i efterhand och endast ndmnas upplysningsvis i
bil. 3.2 tillsammans med objektet i dvrigt.

Vissa PSB gar inte att ta hojd for i jarnvagsforetagens ansokan om
kapacitet. Aven detta antal har dkat jamfort med JNB 2009 (trots
l6ften om motsatsen fran BV). Nagra exempel: Hur ska ansokan
anpassas till ett PSB dar angiven tid &r “ramtid”, dar bade
"tidigare och senare start och sluttid kan forekomma” och dar
sarskilda planeringsméten kravs” (PSB 6)? Hur ska anstkan
anpassas till enkelsparsdrift nar banan trafikeras av flera olika
jarnvagsforetag (PSB 5, 6, 12, 16 och 43)? Hur ska JF ansdkan om
taglagen se ut ndr “avstangning av bada sparen kréavs vid nagra
tillfallen” (PSB 5)?

Tanken med PSB var fran borjan att ett antal storre, viktiga
banarbeten skulle valjas ut i férhand. Dessa skulle inte vara fler an
att jarnvagsforetagen och BV-Trafiks tidtabellskonstruktorer
kunde hantera dem under ordinarie tidtabellsprocess. Alla
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konsekvenser av ett PSB maste redovisas senast i forslaget.
Ovriga banarbeten skulle sedan i mojligaste man samordnas med
de i forvag utvalda.

Tanken var daremot inte att BV skulle utnyttja systemet for at
trycka ut sd mycket som méjligt som PSB i stallet for att Iamna in
ansokan vid ordinarie tillfalle fér ansékan om kapacitet.

BV maste hejda utvecklingen mot allt fler (och allt fler oklart
beskrivna) PSB som vi nu ser. | annat fall hamnar
jarvagsforetagen och BV-Trafik i en situation dar PSB inte gér
att hantera i ordinarie tidtabellsprocess. Med det foljer att ett
arbete inte nddvandigtvis behdver vara ett PSB bara for att det
uppfyller kriterierna for ett PSB i JNB.

Klarar BV inte detta maste kriterierna for ett PSB ses dver i JNB.

SJAB

(Kap 4.2.1.1)

BV kommentar:

Se svar till TGOJ

Som SJ manga ganger tidigare papekat kan inte anpassning av
ansokan ske till planerade storre banarbeten (PSB) nar PSB
samtidigt innebar en begransad linjekapacitet, tex enkelsparsdrift
pa dubbelsparsstracka. Eftersom det vid ansokningstillfallet inte ar
kant for SJ vilken 6vrig trafik som kommer att trafikera en sadan
stracka, har SJ ingen mojlighet att vid den tid tidpunkten gora en
anpassning sig till ett sadant storre banarbete.

SL

(Kap 4.2.1.1)

BV kommentar:

Se svar till TGOJ

Manga av det planerade storre banarbeten (PSB) i
Stockholmsomradet innefattar inte totalavstangningar utan oftast
bara kapacitetsreduceringar. Det ar svart for SL/Stockholmstag
och dven andra operatorer att anpassa ansokningarna till detta, da
konsekvenserna for trafiken inte ar fullt kanda och da det ar oklart
hur mycket trafik andra operatcrer vill kora. Banverket maste
rékna med operatdrerna i dessa fall Iamnar in anstkningar som
motsvarar full trafik, men att det i senare faststéllelseprocessen
arbetas fram vilka tag som kan koras.

Branschféreningen

(Kap 4.2.1.1)

BV Kommentar:

Se svar till TGOJ

I enlighet med medlemsféretagens tidigare framférda synpunkter
pa mojligheterna att anpassa ansokningar till planerade storre
arbeten bor texten i stycke 1 &ndras till ”Ansokningar om
kapacitet ska om méjligt anpassas till de PSB som listats i
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jarnvagsnéatsbeskrivningen”.
Banverket maste d& ocksa slopa kravet pa anpassning till PSB i
avdelning 6.2 Giltiga taglagen.

DB Schenker Rail

(Kap 4.2.1.1)

BV kommentar:

Se svar till TGOJ

Vi vil gerne papege at det ikke alltid er muligt at ansoge kapacitet
efter de PSB, der er planlagt, idet det ikke er alle PSB, der er lige
klart beskrevet. DB Schenker Rail Scandinavia vil selvfélgelig i
samtidig at det er Banverkets opgave at tilbyde os taglager, der
passer sé godt som muligt pa vores ansdgninger om kapacitet, og
0gsa at tilbyde os omledte taglager, hvis vi ansoger pa tidspunkter,
hvor der er PSB eler andre typer af sporarbejder.

Vi vild erfor foresla, at formuleringen i kapitel 4.2.1.1 andres til,
at operatorerne i sa hoj grad som muligt skal soge at tilpasse deres
ansogningar efter de beskrevne PSB.

Veolia

BV kommentar:

Se svar till TGOJ

Angaende banarbetsplanering PSB, planerade storre banarbeten.
Veolia anser att BV bor géra en rums- och tidsmassig vérdering
over framlagda foreslagna banarbetsstrak sa att mojlighet till
omledningar finns (dar sa ar majligt). Allt for ofta presenteras
banarbetsforslag som laser mojliga omledningsstrackor.
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