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Yttranden och kommentarer om del 1 
 

Allmänna kommentarer: 
 

Yttrande från CargoNet AS 

JNB 2011 

Vi mener at Banverkets informasjon og gjennomgang av tiltakene i PSB er godt 
gjennomført, men vi mener mer av dette bør samles på samme dag og på samme 
sted slik at ressursbruken for oss trafikkutøvere blir mer rasjonell og fornuftig. 
Slik det er nå bruker man for mange dager til møter og reise.  

Vi syns også at dokumentasjon og innhold i JNB er så omfattende at 
samrådstiden burde vært noe lengre slik at vi får gjort en grundig prosess på 
JNB. 

 

VI oppfatter at Banverket legger opp til mange forenklinger for sin del av 
arbeidet, men vi føler at det administrative arbeidet for oss som operatør øker. 
Vi vil her peke på det nye forslaget om prioriteringskriterier hvor vi blir bedt 
om å tenke ”tågbestillingsinformation” på ne ny måte, for eksempel begrepet 
”preferenstid”. Vi føler at vår bestilling blir mer omfattende enn før og at vår 
oppfølging av resultatet vil bli mer arbeidskrevende enn tidligere. I tillegg vil 
det bli en hektisk sommer ettersom perioden trafikkutøverne har til å 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-års periode. Vi føler at dette samt den 
nye avgiften ”uppställningspenger” vil medføre mye administrativt arbeid i 
form av tett oppfølging og fakturakontroller. 

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  
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Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. 

Det är viktigt med en bra dialog mellan Banverket och branschens 
aktörer i den fortsatta utvecklingen av tjänster och avgifter. 

 

 

Yttrande från SJ AB: 
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Banverkets kommentar:  

Banverket för en dialog med regeringen rörande framtida anslag för 
verksamheten inom ramen för den årliga budgetprocessen. Regeringen 
presenterar sin bedömning i budgetpropositionen som lämnades i 
september. Banverket räknar med att utökade banavgifter kan användas 
för att finansiera banhållningsverksamhet. 

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning. I detta första steg 
ingår bland annat högre ersättning för försenade tåg på grund av 
Banverket. Således finns det en utökad koppling till kvalitet i Banverkets 
erbjudande. 

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Banverket publicerar i samband med JNB en 
underlagsrapport avseende avgifter. I denna ingår även en presentation 
av gjorda konsekvensanalyser. 

Banverket kommer att vidareutveckla såväl tjänster, avgifter och 
ersättningssystem framöver. Det är 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 tillämpas i de situationer när de 
samhällsekonomiska prioriteringskriterierna inte kan ge vägledning. De 
inblandade parterna påverkar och ansvarar i hög grad för om en tvist 
hamnar i budgivning eller ej, genom sina ställningstaganden och 
förmåga att hitta alternativa lösningar. Det är naturligtvis alltid bäst 
om parterna kan verka för att hitta kompromisslösningar i processens 
tidigare faser. 

Andraprisauktionen har viktiga fördelar före traditionell budgivning, 
framför allt i det att varje budgivare kan fokusera på att beräkna sin 
egen värdering innan ett anbud lämnas utan att behöva göra en 
bedömning av vilket bud man tror att konkurrenten kommer att lägga. 
Om det uppstår ett behov av att använda budgivning för att slutligt lösa 
tvister har Banverket för avsikt att ånyo informera inblandade 
budgivare om dessa förhållanden. 

Ett stort antal förändringar genomförs i samband med JNB 2011 inkl 
införande av en auktionsmodell. Banverket har identifierat ett behov av 
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att göra uppföljningar och utvärderingar kring dessa förändringar där 
också järnvägsföretagen avses involveras.  

Se även kommentar till SJ AB:s yttrande över bilaga 4.2 – 
Prioriteringskriterier. 

 

Yttrande från DB Schenker Rail Scandinavia A/S 

 

Banverkets kommentar: 
 
Yttrandet föranleder ingen kommentar.  

 

Yttrande från Branschföreningen Tågoperatörerna 
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Banverkets kommentar:  

Banverket för en dialog med regeringen rörande framtida anslag för 
verksamheten inom ramen för den årliga budgetprocessen. Regeringen 
presenterar sin bedömning i budgetpropositionen som lämnades i 
september. Banverket räknar med att utökade banavgifter kan användas 
för att finansiera banhållningsverksamhet. 

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning, där bland annat 
avgifter införs för uppställning och användning av spår vid 
rangerbangårdar – som tidigare varit fria nyttigheter. I detta första steg 
ingår bland annat högre ersättning för försenade tåg på grund av 
Banverket. Således finns det en utökad koppling till kvalitet i Banverkets 
erbjudande. 

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen (där vissa 
konsekvensanalyser presenterats och diskuterats), inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Banverket publicerar i samband med JNB en 
underlagsrapport avseende avgifter. I denna ingår även en presentation 
av gjorda konsekvensanalyser. 

Banverket kommer att vidareutveckla såväl tjänster, avgifter och 
ersättningssystem framöver. Det är viktigt med en fortsatt bra dialog 
mellan Banverket och branschen. Formerna för detta diskuteras för 
närvarande med branschen. Banverket kommer att ta med 
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branschföreningens synpunkter i diskussionerna kring det fortsatta 
utvecklingsarbetet. 

Se även Banverkets kommentar till Branschföreningen tågoperatörernas 
yttrande över avsnitt 6.3.2.4 Rangerbangård och 6.3.2.6 Uppställning 
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Yttranden och kommentarer om kapitel 1: 
 

1.10.1 Förkortningar - Yttrande från Green Cargo AB 

CAB-radio bör tillföras. 

Banverkets kommentar: 

”CAB-radio” förekommer f.n. inte i JNB 2011 varför ingen 
komplettering kommer att utföras av avsnittet. 

 

1.10.2 Definitioner - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar: 

 En likalydande synpunkt framfördes av Green Cargo i samband med 
samråd avseende järnvägsnätsbeskrivningen för 2010. Banverket 
hänvisar till den kommentar som Banverket då lämnade.   
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Yttranden och kommentarer om kapitel 2: 
 

2.2.5 Ansvar - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar: 

 En likalydande synpunkt framfördes av Green Cargo i samband med 
samråd avseende järnvägsnätsbeskrivningen för 2010. Banverket 
hänvisar till den kommentar som Banverket då lämnade. 

 

2.3.1 Ramavtal - Yttrande från AB Storstockholms lokaltrafik 
och Stockholmståg KB 

 

 

Banverkets kommentar: 

 Något formellt krav på redovisning av avtal som har påverkan på 
kapacitetstilldelningen föreligger inte, och synpunkten föranleder efter 
visst övervägande från Banverket ingen ändring av 
järnvägsnätsbeskrivningen för 2011. Banverket kommer dock även inför 
kommande utgåvor av järnvägsnätsbeskrivningen att överväga att göra 
ändringar i linje med denna synpunkt samt de följdändringar som 
eventuellt blir önskvärda/nödvändiga för det fall att dylika ändringar 
görs. 

 

 14 



Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

2.3.1 Ramavtal – Yttrande från A-Train AB 

 

Banverkets kommentar: 

 Banverket har i samband med arbetet med järnvägsnätsbeskrivningen 
för 2011 inte haft någon annan ambition än att beskriva ramavtalens 
funktion samt att omnämna möjligheten att teckna ramavtal med 
Banverket, och någon redovisning av tecknade ramavtal eller liknande 
avtal görs således inte. Banverket kommer emellertid att överväga 
förändringar av informationen under denna rubrik inför kommande 
utgåvor av järnvägsnätsbeskrivningen. Se även kommentaren strax 
ovan.  

 

2.4 Allmänna affärsvillkor - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

En likalydande synpunkt framfördes av Green Cargo i samband med 
samråd avseende järnvägsnätsbeskrivningen för 2010. Banverket delar 
Green Cargos uppfattning om betydelsen av en stringent 
begreppsstruktur. Efter den översyn som gjordes med anledning av 
Green Cargos kommentar under föregående samråd, samt vissa 
förnyade ansträngningar, är det emellertid Banverkets uppfattning att 
det i vart fall inte föreligger några mer påtagliga brister i 
begreppsstrukturen. 

   

2.4.1.2 Information från järnvägsföretaget till Banverket 
under trafikutövning – Yttrande från A-Train AB 

 

Banverkets kommentar:  

Texten något ändrad, ordet ’rapportera’ ändrat till’ meddela.’ Oftast är 
det föraren som meddelar försening och förseningsorsak till 
trafikledningen. 
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2.4.2 Tillträdesavtal - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

Styrande dokument anger de förutsättningar som råder för 
trafikverksamhet på Banverkets infrastruktur. 

Se även Banverkets kommentar i samband med samrådet avseende 
järnvägsnätsbeskrivningen för år 2010, då en likalydande synpunkt 
framfördes av Green Cargo. 

 
.5.2.3 Dygnsorder - Yttrande från Green Cargo AB 2

 

Banverkets kommentar:  

Ny formulering som pekar på överenskommelse med berört 
järnvägsföretag 
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Yttranden och kommentarer om kapitel 3: 
 

3.2.3.1 Större förändringar i infrastrukturen - Yttrande från 
Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

ERTMS-införandet i Sverige är ett projekt som kommer att pågår till år 
2030 med löpande driftsättning varje år på nya banor. Utbyggnad och 
driftsättning av ERTMS är ett krav från EU vid nya eller väsentligt 
ombyggda spåranläggningar. ETCS ombordutrustning är en 
driftkompabilitetskomponent som följer europastandard i TSD. 
Beträffande ombordutrustning för ERTMS-fordon hänvisas till 
tillverkare av sådan utrustning, t. ex. Bombardier Transportation som 
har fungerande ETCS- ombordutrustning och fungerande STM för 
omgående leverans även om dessa ej är slutligt typgodkända ännu då 
erfarenhetsdrift pågår. 

Angående redundans så måste järnvägsföretagen omgående börja 
installera ombordutrustning eftersom allt större del av järnvägsnätet 
kommer att byggas om till ERTMS och redundanta system installeras ej. 
Fordon som saknar godkänd ombordutrustning med ERTMS kommer i 
undantagsfall att kunna framföras på vissa ERTMS-banor men då som 
spärrfärd med begränsad framkomlighet och hastighet 
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3.2.3.1 Större förändringar i infrastrukturen - Yttrande från SJ 
AB 

 

 

 

Banverkets kommentar:   

ERTMS-införandet i Sverige är ett projekt som kommer att pågår till år 
2030 med löpande driftsättning varje år på nya banor. Utbyggnad och 
driftsättning av ERTMS är ett krav från EU vid nya eller väsentligt 
ombyggda spåranläggningar. ETCS ombordutrustning är en 
driftkompabilitetskomponent som följer europastandard i TSD. 
Beträffande ombordutrustning för ERTMS-fordon hänvisas till 
tillverkare av sådan utrustning, t. ex Bombardier Transportation som 
har fungerande ETCS- ombordutrustning och fungerande STM för 
omgående leverans även om dessa ej är slutligt typgodkända ännu då 
erfarenhetsdrift pågår. 

Banverket äger inte frågan om hur Dansk STM ska installeras och 
användas på Öresundsbron och det danska järnvägsnätet. 
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3.2.3.1 Större förändringar i infrastrukturen - Yttrande från 
Branschföreningen Tågoperatörerna 

 

Banverkets kommentar:  

ERTMS-införandet i Sverige är ett projekt som kommer att pågår till år 
2030 med löpande driftsättning varje år på nya banor. Utbyggnad och 
driftsättning av ERTMS är ett krav från EU vid nya eller väsentligt 
ombyggda spåranläggningar. ETCS ombordutrustning är en 
driftkompabilitetskomponent som följer europastandard i TSD. 
Beträffande ombordutrustning för ERTMS-fordon hänvisas till 
tillverkare av sådan utrustning, t. ex Bombardier Transportation som 
har fungerande ETCS- ombordutrustning och fungerande STM för 
omgående leverans även om dessa ej är slutligt typgodkända ännu då 
erfarenhetsdrift pågår. 

Angående redundans så måste järnvägsföretagen omgående börja 
installera ombordutrustning eftersom allt större del av järnvägsnätet 
kommer att byggas om till ERTMS och redundanta system installeras ej. 
Fordon som saknar godkänd ombordutrustning med ERTMS kommer i 
undantagsfall att kunna framföras på vissa ERTMS-banor men då som 
spärrfärd med begränsad framkomlighet och hastighet. 

 
 

.3.3.2 Trafikeringssystem - Yttrande från Green Cargo AB 3

 

 

Banverkets kommentar:  

Någon skärpning av reglerna för växling är inte aktuellt i nuläget. 
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3.4 Trafikrestriktioner - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

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

I JNB 2011 har Banverket så långt det är möjligt anpassat texten för att 
uppfylla järnvägslagen, 6 kap. 3 §, utan att riskera bryta mot ingångna 
avtal. 

 

3.4 Trafikrestriktioner - Yttrande från Branschföreningen 
Tågoperatörerna 

 

Banverkets kommentar:  

Restriktionerna har tillkommit som villkor för expropriationer enligt 
tidigare lagstiftning, och bindande avtal finns med berörda kommuner.  
 
I JNB 2011 har Banverket så långt det är möjligt anpassat texten för att 
uppfylla järnvägslagen, 6 kap. 3 §, utan att riskera bryta mot ingångna 
avtal. 
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3.4.1 Särskild infrastruktur - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

Texten i 3.4.1 är avstämd med Transportstyrelsen inför JNB 2010 och 
ska uppfylla kraven enligt järnvägslagen, 6 kap. 3 §. Villkoren är att vi 
redovisar den alternativa infrastrukturen. Godstrafik är inte förbjuden, 
utan tåglägen kan sökas på restkapacitet, under förutsättning att 
fordonen uppfyller de krav som redovisas.  

 

3.4.2 Miljörestriktioner - Yttrande från Green Cargo AB 

På vilka grunder finns dessa restriktioner? 

 

Banverkets kommentar:  

Denna restriktion är stadfäst i ett regeringsbeslut och i enlighet med 
detta beslut finns möjlighet att söka dispens. 

3.4.3 Farligt gods - Yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar: 

 Se kommentar under 3.4 
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3.5 Infrastrukturens tillgänglighet - Yttrande från Green Cargo 
AB 

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets indelning har sin grund i samhällsekonomisk påverkan, 
vilket normalt medför att störningar på banor med många tåg ger större 
samhällspåverkan än störningar på lågtrafikerade banor. Undantag 
finns dock i de fall trafikupplägg hotas. 

 

 

3.9 Planerad utveckling av infrastrukturen - Yttrande från 
Norrköpings kommun 

 
Norrköpings kommun har tagit del av samrådsunderlaget för 
järnvägsnätsbeskrivning 2011 och har inget att erinra. Vi är intresserade av 
fortsatt bra samarbete i de större investeringsprojekt som nämns i kapitel 3.9, 
anpassning för transformatortransporter som överskrider lastprofilen på 
sträckan Ludvika-Norrköping, och Ostlänken med bangårdsombyggnad i 
Norrköping. 

 
Banverkets kommentar:  

Vi avser att även fortsättningsvis verka för bra samarbete i de aktuella 
projekten. 
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Yttranden och kommentarer om kapitel 4: 
 

Allmänna kommentarer om kapitel 4 – Yttrande från DB 
Schenker Rail Scandinavia A/S 

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket förstår att den långa framförhållning som krävs för ansökan i 
april 2010 kan vara svår i vissa fall. Men det är dock nödvändigt att vi 
får efterfrågad information för de tåglägen som järnvägsföretagen 
ansöker om kapacitet. Detta bland annat för att kapacitetsutnyttjandet 
ökar och det är viktigt att vi gör en samlad och samtidig 
kapacitetstilldelning för linjen och andra tjänster som behövs för er 
tågproduktion.  

I den mån Banverket hinner tar vi emot och hanterar ad hoc 
ansökningar i tågplaneprocesen, vilket bla innebär att de aldrig kan 
vara i konflikt eller ha en högre prioritet än ett tågläge sökst senast 
sista ansökningsdag 
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Allmänna kommentarer om kapitel 4 – Yttrande från 
Branschföreningen Tågoperatörerna 

 

 

Banverkets kommentar:  
 
Då Branschföreningens kommentarer om prioriteringskriterierna till 
stora delar sammanfaller med de från SJ AB hänvisas till vårt svar 
avseende SJ AB synpunkter på bilaga 4.2 Prioriteringskriterier. 

 Auktionsmodellen kommer enbart att tillämpas i de situationer när de 
samhällsekonomiska prioriteringskriterierna inte kan ge vägledning. 
Banverket stödjer sitt införande av auktionsförfarandet på direktiv 
2001/14/EG.  
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4.2 Processbeskrivning - Yttrande från AB Storstockholms 
lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

Banverkets kommentar:  
 
Det angivna datumet för publicering av förslag till tågplan följer EU 
direktiv och Svensk lagstiftning. Det är också angivet i samförstånd med 
de Infrastrukturförvaltare som berörs av den gränsöverskridande 
trafiken för att publiceringen av förslaget ska omfatta både nationell 
och gränsöverskridande trafik. 

Banverket har erfarit tidigare att omfattande justeringar i nationell 
kapacitetsfördelningen kan krävas, både på nationella och 
gränsöverskridande tåglägen, på grund av kapacitetstilldelning hos 
annan Infrastrukturförvaltare. Dessa förändringar kommuniceras i 
allmänhet först i samband med den konferens för europeiska 
infrastrukturförvaltares koordinering av den gränsöverskridande 
trafiken som 2010 äger rum mellan 21 och 24 juni. 

Med detta i beaktande anser Banverket att ett tidigareläggande av 
publiceringen av förslaget till tågplan än föreslagen medför en allt för 
stor risk för kvaliteten på det som publiceras. 

 

4.2 Processbeskrivning - Yttrande från Västtrafik AB  

 

Banverkets kommentar:  

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2 Processbeskrivning. 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

4.2 Processbeskrivning - Yttrande från SJ AB  

 

 

Banverkets kommentar:  

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2 Processbeskrivning. 

 

4.2 Processbeskrivning – Yttrande från Branschföreningen 
Tågoperatörerna 

 

Banverkets kommentar: 

 Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2 Processbeskrivning. 

 

4.2 Processbeskrivning - Yttrande från Green Cargo AB 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

Banverkets kommentar:  

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2 Processbeskrivning. 

 

4.2 Processbeskrivning - Yttrande från Veolia Transport 
Sverige AB 

Angående tidsplan för kapacitetstilldelning 2011: Veolia anser att perioden 
mellan Förlag till tågplan 2011 publiceras (5/7-2011) och Synpunkter på förslag 
till tågplan 2011 (6/8-2011) skall tidigareläggas en (1) vecka. (I likhet med vad 
som skedde 2009). 

Banverkets kommentar: 

 Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2 Processbeskrivning. 

  

4.2 Processbeskrivning - Yttrande från Samtrafiken i Sverige 
AB 

 

Banverkets kommentar:  

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2 Processbeskrivning. 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande från AB Storstockholms 
lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har noterat att det finns svårigheter att anpassa ansökan i 
tidigt skede för vissa större banarbeten som per definition är PSB. När 
ett banarbete klassificeras som ett PSB så ska något av kriterierna vara 
uppfyllt, därefter sker en bedömning om det är möjligt att anpassa 
ansökningarna och slutligen sker en samordning för att i största möjliga 
mån undvika att omledningsmöjligheterna är stängda. Efter JF:s 
synpunkter har BV gjort en ny bedömning med avseende på detta och ett 
antal PSB kommer att definieras om till Övrigt banarbete.  

 

 

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

 

Banverkets kommentar:  

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2.1.1 Banarbeten 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande från Branschföreningen 
Tågoperatörerna 

 

Banverkets kommentar: 

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2.1.1 Banarbeten 

Angående s.k. giltiga tåglägen så råder här ett missförstånd eftersom 
giltiga tåglägen inte krävs i en ansökan utan endast i ett konfliktlöst 
förslag till tåglägen som Banverket har ansvar för att ta fram. 

4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande från Green Cargo AB 

  

Banverkets kommentar: 

 Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2.1.1 Banarbeten 

Angående s.k. giltiga tåglägen så råder här ett missförstånd eftersom 
giltiga tåglägen inte krävs i en ansökan utan endast i ett konfliktlöst 
förslag till tåglägen som Banverket har ansvar för att ta fram. 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

 

4.2.1.1 Banarbeten - Yttrande från SJ AB 

 

Banverkets kommentar: 

Se svaret som lämnats till AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB rörande 4.2.1.1 Banarbeten 

 

4.2.1.3 Trångsektorplan - Yttrande från Green Cargo AB  

  

Banverkets kommentar:  

Trångsektorsplanerna är framtagna för ett effektivt utnyttjande och med 
en balans mellan olika trafikuppgifter för person- och godstrafik. 

Det kan finnas plats för ytterligare tåg. Det trafikeringsscenario som 
anges i trångsektorsplanen ska betraktas som exempel på hur denna kan 
tillämpas för att uppnå ett effektivt kapacitetsutnyttjande. I scenariot 
har bl a antagits ett behov av fler snabbtågsförbindelser, möjlighet att 
framföra godståg under rusningstrafik samt lokaltågstrafik med jämna 
intervall. Styrande är angivna tidsintervall mellan tåg samt avgångs- 
och ankomsttider i Göteborg C. 

Detta svar har resulterat i att en tabell med uppgifter om minsta 
tidsintervall mellan tåg har lagts in i JNB, se även under svar till 
Västtrafik kapitel 4.2.1.3.2. 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

 

4.2.1.3 Trångsektorplan - Yttrande från Västtrafik AB  

 

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket delar synen att trångsektorsplanens innehåll och användning 
behöver fortsatt arbete.  Det gäller i första hand trångsektorsplan 
Göteborg, som är framtagen av Banverket under år 2009 och är en 
nyhet i JNB2011. 

Västtrafik framför att Banverket ska förklara infrastrukturen för 
överbelastad utifrån att trångsektorsplaner tas med för Göteborg och 
Mälardalen. Banverket delar ej den synen. 

Banverket ser ej behov av att inför JNB 2011 förklara infrastrukturen i 
Mälardalen eller i Göteborg för överbelastad. Banverket förklarade 
sträckan Olskroken – Sävedalen för överbelastad 2007, därefter 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

utfördes kapacitetsanalys och kapacitetsförstärkningsplan i samråd med 
berörda Järnvägsföretag.  

Banverket delar synen att det finns behov av fördjupad analys och 
kommunikation av framtagen trångsektorsplan. 

 Banverket ser ej behov att införa text i JNB 2011 om kapacitetshöjande 
åtgärder och åtgärder på långsikt. Infrastrukturåtgärder på kort sikt 
anges i trångsektorsplan Göteborg. 

4.2.1.3.1 Trångsektorsplan Mälardalen - Yttrande från AB 
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

 32 



Datum Diarienummer 
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Banverkets kommentar:  

Följande synpunkt inarbetas i trångsektorsplan Mälardalen 

Tabellen över tidsintervallen har förfinats något och innehåller nu även 
enkelspårssträckan Södertälje hamn – Södertälje C. Minsta tidsintervall 
anges till 3 minuter i enlighet med SL's synpunkter. 

Svar på SL:s övriga synpunkter:  

En viss justering av kravet på tidsintervall har gjorts i trångsektorsplan 
T11, bland annat. accepteras en minuts avdrag då ett långsammare tåg 
startar efter ett snabbare tåg. I Gnesta-fallet innebär detta att 4 minuter 
accepteras för ett startande (efterföljande) tåg fast minsta tidsavstånd 
anges till 5 minuter. Mindre tidsavstånd än detta kommer att innebära 
att punktligheten i trafiksystemet riskeras vilket bl a visats i ett flertal 
simuleringar. 

En anpassning av snabbare tåg till "trafikrytmen" görs bl a på sträckan 
Stockholm C – Stockholms södra för att medge en blandad trafik. Detta 
måste dock ställas i relation mot ökade restider på snabbare tåg varför 
krav även kan ställas på att långsammare trafik måste köras snabbare, t 
ex genom slopade uppehåll, snabbare fordon o dyl. 

Trångsektorsplan T11 beskriver att kanalkörning i första hand bör 
tillämpas på de fyrspåriga sträckorna norr och söder om Stockholm C. 
Den trafikering som SL avser kan inte isoleras till fyrspårssträckan 
söder om utan även norr om Stockholm C. I nuläget anser BV inte att 
det är möjligt att se en sådan trafikering som tvingande - det skulle i så 
fall omöjliggöra nuvarande trafik med Upptåget via Arlanda C, 
Uppsalapendeln via Märsta samt SL's framtida trafik via Arlanda C till 
Uppsala C.  

I slutet av år 2011 skall kraftförsörjningen i Stockholmsområdet vara 
förstärkt varvid fler tåglägen kan sökas av järnvägsföretagen än vad 
som är möjligt i nuläget. 

 

4.2.1.3.1 Trångsektorsplan Mälardalen - Yttrande från Veolia 
Transport Sverige AB 

Angående trångsektorsplaner med tidsintervaller mellan tåg: Veolia anser att 
Mälard  är allt för hårt reglerad: vi anser att de 
sträckor som definieras som minimum 5 min (ex Katrineholm-Järna och 
Uppsal ieras som 
minimum 4 min (ex Järna-Älvsjö och Myrbacken-Solna) skall ändras till 3 min. 

 

alens trångsektorplanering

a-Myrbacken) skall ändras till 4 min och de sträckor som defin
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Datum Diarienummer 
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Banverkets kommentar:  

Utifrån att punktligheten har utvecklas positivt medger trångsektorsplan 
2011 en något tätare trafikering än i trångsektorsplan 2010. Banverket
anser ej att tidsintervallen kan minskas ytterligare.  

Gällande tidsintervall mell

 

an tåg har i trångsektorsplan T11 
förtydligats genom att anges som ”≥ x min” istället för ”> x min” som 

Tidsintervallet mellan tåg på sträckan Järna – Katrineholm definieras 

ärna – 

 

4.2.1.  
AB  

tidigare var fallet 

Tidsintervallet mellan tåg på sträckan Solna – Uppsala C har ändrats 
till ≥ 4 min  

som ≥ 5 min. Att minska tidsintervallet till 4 min bedöms allt för 
riskabelt med hänsyn till transportkvaliteten. Trångsektorsplanens 
införande var en av Banverkets åtgärder i samband med 
överbelastningsförklaringen av Mälardalen. 

Tidsintervallet mellan tåg på sträckan Myrbacken – Solna samt J
Älvsjö definieras som ≥ 4 min av samma skäl som ovan.  

3.2 Trångsektorplan Göteborg - Yttrande från Västtrafik

 

Banverkets kommentar:  

ler som anvisningar vid ansökan om tåglägen. 
Banverket har dessa anvisningar som grund vid framtagande av 

nde. Styrande är de 

Trångsektorsplanerna gäl

tågplanen för Göteborg.  Det trafikeringsscenario som anges i 
trångsektorsplanen ska betraktas som exempel på hur denna kan 
tillämpas för att uppnå ett effektivt kapacitetsutnyttja
angivna tidsintervallen mellan tåg samt avgångs- och ankomsttiderna 
vid Göteborg C. 
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Detta svar resulterar i ett tillägg i JNB om uppgifter av minsta 
tidsintervall mellan tåg för Västra stambanan och Västkustbanan, enligt 
tabellen nedan.  

Minsta tidsintervallen mellan tåg är enligt följande: 

Tidsintervall Västra stambanan Västkustbanan 

≥ 4 min Olskroken – Alingsås     Gubbero – Kungsbacka  

≥ 5 min Göteborg C – Olskroken  Göteborg C – Gubbero  

 

rafikeringsscenarier för övriga banor i Göteborgsområdet har ej 

mellan tåg samt avgångs- och ankomsttiderna vid Göteborg C styrande. 

 

4.2.3 Ad hoc-process - Yttrande från Green Cargo AB  

T
bifogats till trångsektorsplanen eftersom Banverket bedömt dessa som 
inte helt fullständiga. Även i detta fall är de angivna tidsintervallen 

 

Banverkets kommentar:  

Nya ansökningar som inkommer efter 2010-04-12 är ad hoc 
ansökningar. I den mån Banverket hinner tar vi emot och hanterar ad 
hoc ansökningar i tågplaneprocesen, vilket bla innebär att de ald
vara i konflikt eller ha en högre prioritet än ett tågläge sökst sena
sista ansökningsdag Justeringar av ansökningar som inkommit senast 
2010-04-12 är möjliga att göra i tilldelningsprocessen 

Banverket hanter

rig kan 
st 

ar ansökningar i ordningsföljd. Ansökningarna 
ra 

rdningsföljd kan ibland slutföras tidigare då den är 

Banverket har ett fortgående arbete i syfte att klara leverans av 
ansökningar inom fe  i det fall det in
kommuniceras det med sökande. 

 

omfattar olika antal tåglägen, allt emellan några enstaka till fle
hundra, och har olika komplexitet vilket gör att det kan uppfattas som 
att vissa ansökningar hanteras före andra. En ansökan som hanteras 
efter en annan i o
enklare att hantera. 

m arbetsdagar, te är möjligt 
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4.2.3 
Scand

Ad hoc-process - Yttrande från DB Schenker Rail 
inavia A/S 

 

Banverkets kommentar:  

I den mån Banverket hinner tar vi emot och hanterar ad hoc 
ansökningar i tågplaneprocessen, vilket bland annat innebär att de 
aldrig kan vara i konflikt eller ha en högre prioritet än ett tågläge sökt 
senast sista ansökningsdag 

 

4.3.1 Tilldelningsprocess - Yttrande från Västtrafik AB  

 

Banverkets kommentar:  

Banverket kommer att erbjuda alla som planerar att ansöka om 

ts 
r att ansökan om kapacitet ska 

behandlas. 

Behov av sådan genomgång ska i god tid innan dag för ansökan om 

@banverket.se.  

 

 

 

kapacitet inför Tågplan 2011 en genomgång/information av 
ansökningsformuläret som tillhandahålls på Banverkets webbpla
Banportalen och som ska användas fö

kapacitet anmälas till Banverket, adress:  
trafikplanering
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4.3.1 Rail 
Scand

 

Tilldelningsprocess - Yttrande från DB Schenker 
inavia A/S 

 

 

Banverkets kommentar:  

Se svaret som lämnats till Västtrafik AB rörande 4.3.1 
illdelningsprocess 

Att lämna uppgift om associationer är en frivillig uppgift som, om den 
ska kunna påverka hur tåglägen värderas, behöver inkomma till 
Banverket i samband med ansökan. Kan den inte anges eller uppskattas 
vid ansökan kan den utelämnas varvid tilldelningen sker med de 
uppgifter som är kända som grund. 

 

T
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

4.3.1 Tilldelningsprocess - Yttrande från SJ AB  

 

Banverkets kommentar:  

Yttrandet föranleder ingen kommentar. 
 

4.4.3.1 Prioriteringskriteriernas syfte - Yttrande från AB 
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

Banverkets kommentar:  

rslag 

en 
tt korrekta kostnader för samtliga 

produktionstekniska och trafikala kostnader finns med. Att förkasta en 
konomisk modell, om än med begränsningar och förenklingar, är inte 

acceptabelt om alternativet som ges är en skönsmässig hantering utan 
 trafikala 

kostnader måste komma att ingå i beräkningen (vilket kräver manuellt 
hanterade tillägg för närvarande). Det rör sig om kostnader för 
ersättningstrafik på landsväg, järnvägsföretagens intäktsbortfall kort- 
och långsiktigt och andra marknadsmässiga förluster för trafiken p.g.a. 
banarbeten. 

Banverket kan inte tillstyrka den analys som görs. Inget konkret fö
lämnas till hur en samhällsekonomisk jämförelse ska ske, som enligt 
järnvägslagen ska göras. Banverkets syn på frågan är att föreslag
modell i grunden ger rätt val givet a

e

tydliga kriterier. Men Banverket vitsordar att samtliga
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4.4 Tilldelningsprocessen - Yttrande från DB Schenker Ra
Scandinavia A/S 

il 

 

 

Banverkets kommentar:  

I syfte att se hur en tillämpning av de utvecklade 
prioriteringskriterierna blir kommer Banverket att testa modellen på 
olika intressekonflikter innan Järnvägsnätsbeskrivningen 2011 
publiceras. Detta görs inom ramarna för vårt utvecklingsprojekt, 
Prioriteringskriterier, tillsammans med några av järnvägsföretag
ingår i referensgruppen.  

Vi får avvakta resultatet av de tester innan vi vet om det tenderar att 
finnas styrningseffekter som kraftigt påverkar olika trafikslag. Samtidigt 
har Banverke

en som 

t ett föreläggande från Järnvägsstyrelsen (2006-1473/22) 
ade prioriteringskriterier som bygger 

å samhällsekonomiska beräkningar i Järnvägsnätsbeskrivningen 2011 
varför handlingsutrymmet är begränsat. 

sprocess som gäller i Sverige medger inte att Banverket 
kan garantera tågläge från år till år utan tilldelningen görs årligen i en 
ettårig tågplan. Därefter söks kapacitet i ad hoc-processen. 

 

4.4 Tilldelningsprocessen - Yttrande från A-Train AB 

som säger att vi ska föra in utveckl
p

Den tilldelning
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Banverkets kommentar:  

Det införs flera större förändringar i kapacitetstil
Banverket delar er uppfattning att vi måste följa upp processen och 
göra utvärderingar och vi  kommer att göra det. 

 

ldelningsprocessen. 

 

4.4.8.
Storst

 Auktion vid överbelastad bana - Yttrande från AB 
ockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

 
anverkets kommentar:  

amhällsbetald och kommersiell trafik använder samma knappa 
pårutrymme Det är Banverkets uppfattning att de ekonomiskt 

dmän respektive den kommersielle 
de att bedöma nyttan för respektive 

i 

n berörda 
rnvägsföretag kommer att ha varit väl kända i den tidigare 
lldelningsprocessen. Behov av politisk förankring inför en eventuell 

auktion avgörs av respektive aktör, men bör om så bedöms som 
nödvändigt ske i förväg ifall tvisten går så långt som till auktion 

 

 

 

B

S
s
ansvariga, dvs, trafikhuvu
operatören, är bäst skicka
verksamhet och att denna nytta kan sammanfattas i ett ekonomiskt bud 
en auktion. 

Tvister som går så långt som till en auktion mella
jä
ti
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4.4.8. Auktion vid överbelastad bana - Yttrande från 
Skånetrafiken 

 
I samband med tilldelning av tåglägen föreslås en metod med 
auktionsförfarande att införas. Vi tolkar att det är Banverkets avsikt att 
auktionsförfarande endast ska tillämpas i extrema undantagsfall, men vi 
vill ändå framföra att vi ser problem med att tillämpa en sådan åtgärd. Vi 
kan förutse att det kan vara känsligt om vi som delvis 
samhällsfinansierad aktör tvingas in i ett auktionsförfarande med 
exempelvis en godsoperatör. En annan aspekt är att vi kan befara att ett 
auktionsförfarande kan leda till att ett systemupplägg slås sönder av att 
ett enstaka tåg köps in och kullkastar systemet. 
 

Banverkets kommentar:  

Auktionsmodellen kommer enbart att tillämpas i de situationer när de 
riteringskriterierna inte kan ge vägledning. 

n 
är att i 
ett tåg 

ärer som åker längre sträckor, och vice versa. Det är 
Banverkets uppfattning att de ekonomiskt ansvariga, dvs, 

bäst 
etta bäst 

4.4.8. Auktion vid överbelastad bana - Yttrande från A-Train 
AB 

Auktionsförfarande 

samhällsekonomiska prio

Samhällsbetald och kommersiell trafik använder samma knappa 
spårutrymme. Banverket anser därför att samhällsbetald trafik ka
ställas mot kommersiell trafik också i en auktion. Anledningen 
den utsträckning som exempelvis pendeltåg ges företräde före 
som körs på kommersiella grunder kommer pendlarna att få företräde 
före de resen

trafikhuvudmän respektive den kommersielle operatören, är 
skickade att bedöma nyttan för respektive verksamhet och att d
sammanfattas i ett ekonomiskt bud i en auktion. 

 

 

Banverkets kommentar:  

a för A-trains trafik skiljer sig från övriga operatörer i 
n 

Förutsättningarn
två avseenden: Dels har man själv varit med och bekostat de
infrastruktur som behövs för trafiken. Dels har man tecknat ett 
långsiktigt avtal med staten som tillförsäkrar företaget upp till sex 
tåglägen per timme. Ingen annan operatör bedriver trafik under dessa 
förutsättningar. Detta innebär att det endast kan vara aktuellt att 
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hantera A-trains tåglägen med en auktion om det gäller exakt vi
minuter under en timme som tågen ska avgå. 

 

d vilka 

.4.8. Auktion vid överbelastad bana - Yttrande från Veolia 
Trans

Angående auktionsmodeller: Veolia stöder det s.k. 
andrah

4.6 Pr
Green

4
port Sverige AB 

andsauktionsförfarandet där vinnaren betalar det näst högsta budet. 

Banverkets kommentar: 

Yttrandet föranleder ingen kommentar. 

ioriteringskategorier för associationer - Yttrande från 
 Cargo AB  

 

Banverkets kommentar:  

Nuvarande indelning är en första ansats! Självklart borde associationer 
 värdet för kunden. Detta är svårt nog för 

olika tåg, än värre för associationer. Denna första ansats får ske med 

ptimalt 
 

t 

värderas efter det faktiska

denna grova modell. Indelningen däremot, ska ändras, framförda 
kommentarer är högst relevanta. Indelningen för anslutning 
godstransporter kommer att baseras på vagnvikt. Detta är inte o
men den bästa kompromissen enligt Banverkets bedömning. De nya
indelningsvärdena och tillhörande kostnader framgår bilaga 4.2, avsnit
4.6 och 5.1  
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riterier för associationer – Yttrande från DB 
Schenker Rail Scandinavia A/S 

 

4.6 Prioriteringsk

 

 

Banverkets kommentar:  

uvarande indelning är en första ansats! Självklart borde associationer 
värderas efter det faktiska värdet för kunden. Detta är svårt nog för 
olika tåg, än värre för associationer. Denna första ansats får ske med 
denna grova modell. Indelningen däremot, ska ändras, framförda 
kommentarer är högst relevanta. Indelningen för anslutning 

 
igt Banverkets bedömning. De nya 

indelningsvärdena och tillhörande kostnader framgår bilaga 4.2, avsnitt 
4.6 och 5.1  

 

N

godstransporter kommer att baseras på vagnvikt. Detta är inte optimalt
men den bästa kompromissen enl
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4.8.2 Operativa regler - Yttrande från Green Cargo AB  

 

 

Banverkets kommentar:  

Då järnvägssystemet är ett komplext system och idag öppet för 
konkurrens mellan olika järnvägsföretag är det extremt svårt att ta
operativa regler som bygger på samhällsekonomisk effektivite
dels beroende på att Banverket vid varje givet tillfälle då måste känna 
till vad transporten är värd i förhållande till annan samtidig trafik, 
beräkna det enligt ekonomiska modeller i realtid och därefter prioritera 
tågen, det är 

 fram 
t. Detta 

inte realistiskt att tro att operativ personal ska kunna 
arbeta på ett sådant sätt i en situation som redan kräver mycket av dem. 
En annan aspekt i detta är att vid en oönskad situation på spåret måste 
trafiken hanteras på ett sådant sätt att de knutar som uppstår i systemet 

oberoende av hur situationen ser ut, gå före andra utan hänsyn taget till 
den trafikala bilden riskerar att ytterligare försvåra situationen med en 
trafikinfarkt som följd tror vi ingen part är betjänt av. 

Banverket försöker alltid att möta kundens behov och önskemål utifrån 
de interna prioriteringar som kunden gör gentemot egna tåg, detta 
förutsatt att den totala trafikbilden fortfarande blir hanterbar. 

Om GreenCargo önskar en redovisning av utfallet kan Banverket bistå 
med en sådan.  

på ett smidigt sätt kan redas ut. En modell där vissa tåg skulle, 
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Datum Diarienummer 
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4.8.4 
Cargo

Problem som inte kan förutses - Yttrande från Green 
 AB  

 

Banverkets kommentar:  

Banverket vill på ett tydligt och informativt sätt tydliggöra hur denna 
för alla parter viktiga hantering ska gå till. Vår åsikt är att detta 
beskrivs bäst i JNB del 2. 

Yttra
 

5.2 M
Trans  

ngående tågläge: Veolia stöder den nya definitionen av tågläge men tycker att 
den maximalt tillåtna uppehållstiden skall förlängas från 60 min till 120 min. 

rkets kommentar:  

Den tillåtna uppehållstiden som inryms i tågläget har uppkommit 
utifrån en bedömning av de produktionstekniska trafikaktiviteter som 
normalt behöver genomföras inom ramen för tågläget samt de 
uppehållstider som tilldelats tåglägen i innevarande tågplan. Endast 
1,2% av dessa tåglägen har längre planerade uppehåll än 60 minuter. 

 avsaknaden av ytterligare argument från 
verket fast vid att den maximalt 

l 

 

 

nden och kommentarer om kapitel 5: 

inimipaket av tillträdestjänster – Yttrande från Veolia 
port Sverige AB

A

Banve

Mot bakgrund härav samt
Banverkets samrådsparter, står Ban
tillåtna uppehållstiden, inom ramen för tjänsten tågläge, begränsas til
60 minuter.   

5.2.1 Tågläge för persontrafik – Yttrande från SJ AB
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Banverkets kommentar:  
 
Under år 2010 kommer Banverket börja driftsätta ett nytt utropssystem,
som ger möjlighet till automatiska utrop med hjälp av 
talsyntes. Den inspelade röst, som Banverket använder i 
utropssystemet, kommer även att finnas på engelska. Pilotdriften 
planeras att ske i Hallsberg med start i maj 201

 

0 och under senare 
delen av året kommer systemet att driftsättas i Malmö och 
Stockholm. Ett arbete behöver dock göras för att utreda hur den nya 
tekniken och dess möjligheter ska användas. Utrop på engelska kommer 

on BAS. 

 

 

5.4.4.1 Tågbildningstjänster på Hallsbergs rangerbangård - 
Yttrande från Green Cargo AB  

sedan, på det sätt som SJ föreslår, att ingå i Trafikinformati

 

Banverkets kommentar:  

et angivna datumet var resultatet av en felskrivning i 

 

D
samrådsupplagan. Tiderna för stängning ska vara den 24 juni kl 14.00 – 
26 juni kl. 08.00 
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Yttranden och kommentarer om kapitel 6: 
 

Allmänna kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från AB 
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. 
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Allmänna kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från 
Bombardier Transportation Sweden AB 
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Datum Diarienummer 
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Banverkets kommentar:  

Banverket har tidigare remissbehandlat förslag till differentierade 
spåravgifter. Banverkets ambition är att införa avgifter som ger 
incitament för järnvägsföretag och andra att använda spårvänliga 
fordon och vagnar. Banverket har dock bedömt att det inte varit möjligt 
att introducera detta till 2011. 

Banverket är positiv till att skapa emissionsavgifter som stimulerar 
åtgärder som innebär en reducering av emissionerna. Banverket 
kommer att återkomma med förslag till avgifter som ger sådana 
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 förutsättningar för 
provkörning av fordon. Banverkets ser dock i dagsläget inget skäl för 
att ändra tidigare principer för avgiftssättning för denna trafik. 
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Allmänna kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från Svenska 
Tågkompaniet AB 

KAPITEL 6 AVGIFTER  
 
Den föreslagna höjningen av banavgifter är orimligt stor. 
En redan svag lönsamhet försämras, våra möjligheter att kompensera oss 
på ökade kostnader är små. Det blir kunderna som får bära de kostnader 
Banverket ålägger oss vilket försämrar branschens konkurrenskraft 
gentemot andra transportslag. 
 
Modellen för uttag av avgifter skapar ett a- och B-nät i Sverige. 
Högkostnadsnätet blir givetvis prioriterat vad det gäller underhåll och 
operativ drift. Felavhjälpning går fortare och resurser allokeras till i första 
hand detta linjenät. Övriga dör sotdöden. 
 
Förslaget om ersättning då Banverket är orsak till otillgänglighet 
underbygger ovanstående. Vid högsta vite betalas 54 öre per tågkm på B-
nätet medan en operatör på A-nätet i samma läge erhåller 1670 öre. Det 
innebä  gånger mer, man kan också se det så att 
Banverket tänker anstränga sig 30,93 gånger mer för att undvika att 
hamna  B-
Nätet. 
För op
otillgän
istället
 

h 
tt ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 

nriktning.  

gjort 
avgiftssänkningar jämfört med verkets 

rsprungliga förslag.  

Banverket väljer att höja ersättningen för förseningar som beror på 
Banverket, bland annat genom att till stor del tillämpa samma 
ersättningsfaktorer för hög- och basnivå, vilket ligger i linje med 
Svenska Tågkompaniets synpunkter. 

 

r att A-nätet är värt 30,93

 i en situation där man måste ersätta operatörer på A-nätet mot

eratören är skadan densamma, oavsett på vilket banavsnitt 
gligheten inträffar, med ett synsätt orienterat ut mot användarna 

 för in i den egna organisationen skulle ge en annan utformning. 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster oc
avgifter för a
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets i

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket 
vissa förändringar och 
u
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Allmä na kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från 
Skånetrafiken 

get till JNB en kraftig nivåhöjning och 
etta framförallt i storstadsområdena. För vår del innebär det nära nog en 

aliteten. 

att 

rmedlar Banverket information som inte når upp till kundens 
av 

t 

rafiken att också Banverkets leverans av tåglägen och god 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
 att 

ch med 

glägen som för 
information. 

t gjort 
avgiftssänkningar jämfört med verkets 

ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka 
 på 

 

n

Avgifter 
 
Vad gäller avgifter innebär försla
d
dubblering av avgifterna redan till år 2011. Vi utgår från att denna 
avgiftshöjning inte bara görs för att öka Banverkets 
självfinansieringsgrad utan samtidigt är ett uttryck för en markant 
ambitionshöjning vad gäller kv
 
Skånetrafikens mål är att få fler och nöjdare kunder. Detta förutsätter 
tågens punktlighet förbättras väsentligt. Allt för många driftstörningar 
orsakas av fel som ligger på Banverkets ansvar och när fel uppstår 
fö
förväntningar. Banverkets bristande förmåga vad gäller leverans 
tåglägen och bra information kostar Skånetrafiken och dess kunder 
många miljoner kronor, förorsakar ett omfattande administrativt arbete 
och vållar stor skada på Skånetrafikens och Banverkets varumärken. Mo
bakgrund av de kraftigt förhöjda avgiftsnivåerna förväntar sig 
Skånet
information förbättras väsentligt.  
 

avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i o
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning. I detta ingår 
exempelvis att förbättra kvaliteten i såväl leverans av tå

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverke
vissa förändringar och 

passageavgiften samt att höja ersättningen för förseningar som beror
Banverket. 
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Allmänna kommentarer om kapitel 6 - Yttrande från G
Cargo AB  

reen 

 

 

Banverkets kommentar:  

tt 
lja, få ett 

 

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
mna 

et gjort 

vgiften 
mt höja 

Green Cargo har flera intressanta förslag som grund för framtida 
ifferentiering av verkets priser. Banverket kommer att ta med sig detta 

i det fortsatta utvecklingsarbetet. 

 

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är a
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvi
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inko
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverk
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka a
för uppställning och nyttjande av spår på rangerbangårdar sa
ersättningen för förseningar som beror på Banverket. 

d
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Allmänna kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från DB 
Schenker Rail Scandinavia A/S 

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är a
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbä

tt 
 

ttra 
r i och med möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket ta

JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag.  
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Allmänna kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från 
Branschföreningen Tågoperatörerna 

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket för en dialog med regeringen rörande framtida anslag för 
erksamheten inom ramen för den årliga budgetprocessen. Regeringen 
resenterar sin bedömning i budgetpropositionen som lämnades i 
eptember. För närvarande pågår regeringens beredning av förslag till 
ationell plan för transportsystemet. Banverket räknar med att utökade 

avgifter kan användas för att finansiera banhållningsverksamhet.  

v
p
s
n
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Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänst
avgifter för att ge bättre förutsättningar

er och 
 för verkets kunder. Målet är att 

bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning, verket inser att 
det krävs fortsatt utveckling för att verkets målsättning ska uppnås. 

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka passage- 
och uppställningsavgifter samt att höja ersättningen för förseningar 
som beror på Banverket. 

Branschföreningen Tågoperatörerna har flera intressanta förslag som 
grund för framtida differentiering av Banverkets avgifter. Banverket 
kommer att ta med detta i diskussionen kring den fortsatta utvecklingen. 

 

Allmänna kommentarer om kapitel 6 – Yttrande från A-Train 
AB 
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Banverkets kommentar:  

Staten har lagt fast ramarna för avgifter inom järnvägssektorn genom 
nuvarande järnvägslagstiftning. Infrastrukturförvaltarna har att 
fastställa och debiterar avgifter i enlighet med järnvägslagstiftningen. 

Av Arlanda Project Agreement (APA) följer att avgift för trafiken på ska 
erläggas enligt förordning (1988:1378) om avgifter på statens 
spåranläggningar eller, om den ändras eller upphävs, i enlighet med de 
principer för avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med 
stöd av lag eller förordning fastställer generellt för trafik på statens 
spåranläggningar. Enligt den nu gällande järnvägslagstiftning är det 
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter för nyttjande 
av järnvägsinfrastrukturen. Järnvägslagen (SFS 2004:519) ger utrymme 
för uttag av avgifter genom budgivning. Det avtal som A-Train 
åberopar och vilket tillförsäkrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train 
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Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

viss infrastrukturkapacitet begränsar inte Banverkets möjligheter att i 
förhållande till samma aktörer ta ut sådan avgift. Banverket anser 
därför att verket har rätt att ta ut avgifter i enlighet med verkets förslag, 
såväl avseende avgifter vid budgivning som avgifter i övrigt. 

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka 
passageavgifterna och höja ersättningen för förseningar som beror på 
Banverket. 

Banverket anser att olika marknadssegment har möjlighet att betala den 
särskilda avgiften för persontrafik som finns med i förslaget.  Inget 
segment hindras att använda infrastrukturen enligt Banverket och 
därför har verket rätt att ta ut denna avgift. 

6.1 Avgiftsprinciper – Yttrande från A-Train AB 

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har i de analyser som gjorts gjort jämförelser mellan järnvä
och väg avseende avgifts- och skattetrycket. Banverket bedömer att de 
samhällsekonomiska konsekvenserna av beslutad avgiftshöjning är 
relativt små. 

g 
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Banverket är medveten om att det finns efterfrågan för ökad tågtrafik 
Stockholm – Uppsala. Att större kapacitetsförstärkningsåtgärder ej
med i kapacitetsförstärkningsplanen 2008 för sträckan Stockholm – 
Uppsala motiveras av att åtgärderna ska vara genomförbara 

 togs 

inom 
tidsperioden 2 – 3 år. Det är även värt att nämna att ett större 

.  

6.1.1.
från A

utbyggnadsarbete pågår för Uppsala station under denna tidsperiod

 

 Minimipaket av tillträdestjänster (tågläge) – Yttrande 
-Train AB 

 

Banverkets kommentar:  

Av Arlanda Project Agreement (APA) följer att avgift för trafiken på ska 
erläggas enligt förordning (1988:1378) om avgifter på statens 
spåranläggningar eller, om den ändras eller upphävs, i enlighet med de 
principer för avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med 
stöd av lag eller förordning fastställer generellt för trafik på statens 
spåranläggningar. Enligt den nu gällande järnvägslagstiftning är det 
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter för nyttjande 
av järnvägsinfrastrukturen. Järnvägslagen (SFS 2004:519) ger utrymme 
för uttag av avgifter genom budgivning. Det avtal som A-Train 
åberopar och vilket tillförsäkrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train 
viss infrastrukturkapacitet begränsar inte Banverkets möjligheter att i 
förhållande till samma aktörer ta ut sådan avgift. 

t verket har rätt att ta ut avgifter i enlighet 
 avseende avgifter vid budgivning som 

eskrivningen. 

Banverket anser därför at
med verkets förslag, såväl
avgifter i övrigt. 

Det finns enligt järnvägslagstiftningen möjlighet att förhandla om 
särskilda avgifter. Banverket informerar om denna möjlighet i 
järnvägsnätsb
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1 och 6.3.1.1 Tåglägesavgift - Yttrande från AB 
ockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 

6.1.1.
Storst

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

dsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 

 
ål 

er 
mma 

 till överenskommelser och gemensamma mål med 
andra intressenter, som exempelvis Kraftsamling i Mälardalen. 

 

Banverket har inför samrå

samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att höja 
ersättningen för förseningar som beror på Banverket. 

De avgifter som Banverket erhåller används för att finansiera 
banhållningsverksamhet utan geografiska begränsningar. Några 
geografiska begränsningar kan heller inte bli gällande för Banverket i 
detta avseende med hänsyn till de regler som må gälla för de som
erlägger avgifterna. Således kommer Banverket inte att sätta några m
direkt kopplade till enskilda järnvägsföretags och trafikorganisatörers 
erläggande av avgifter.   

Däremot kommer Banverket även framöver att genomföra olika insats
för att förbättra kvaliteten i systemet. Dessa insatser kan ibland ko
att vara kopplade
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6.1.1.1 Tåglägesavgift - Yttrande från Green Cargo AB  

 

Banverkets kommentar:  

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

 

6.1.1.1 Tåglägesavgift - Yttrande från Veolia Transport Sverige 
AB AB  

Angående differentierad tåglägesavgift: Veolia stöder förslaget om uppdelning 
av järnvägsnätet i Högnivå och Basnivå beträffade tåglägesavgifter. Vi notar 
särskilt /inställda tåg som BV kommer att åta sig 
beträffande ersättningsan som beror på infrastrukturfel. 

 

6.1.1. B 

 det ansvar för förseningar
svar till JF 

Banverkets kommentar:  

Yttrandet föranleder ingen kommentar. 

1 Tåglägesavgift – Yttrande från Västtrafik A

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 

ed 
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 

avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och m
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vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka 
passageavgiften och höja ersättningen för förseningar som beror på 
Banverket. 

r som de höjda banavgifterna innebär kommer 
tshöjande insatser som förbättrar kvaliteten i 

 

.1.1.1 Tåglägesavgift - Yttrande A-Train AB  

För de ytterligare resurse
Banverket att vidta kvalite
systemet. De kan i dagsläget inte preciseras. 

6

 

Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
örutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
dssegments behov och betalningsvilja, få ett 

gsnät och förbättra 
er. Banverket tar i och med 

JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  

re avgift 

som använder denna del av järnvägsnätet betalar en högre 
tåglägesavgift. 

6.1.1.2 Övrig särskild avgift på persontrafik- Yttrande A-Train 
AB  

avgifter för att ge bättre f
bättre möta olika markna
effektivare utnyttjande av statens järnvä
möjligheterna till kvalitetshöjande insats

Banverket anser att den del av järnvägsnätet som har en hög
har en bättre prestanda och kvalitet och att det därför är rimligt att de 

 

Banverkets kommentar:  

Denna avgift är av finansierande karaktär och tas ut av persontrafik 
som trafikerar statens järnvägsnät. Banverket anser att 
marknadssegment inom persontrafiken har möjlighet att betala den 
särskilda avgiften för persontrafik som finns med i förslaget. Inget 
segment hindras att använda infrastrukturen enligt Banverket och 
verket har därför rätt att ta ut denna avgift. 
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6.1.1. - 
Yttran

4 Passageavgift i Stockholm, Göteborg och Malmö
de från A-Train AB 

 

Banverkets kommentar:  

Av Arlanda Project Agreement (APA) följer att avgift för trafiken på ska 
 på statens 

spåranläggningar eller, om den ändras eller upphävs, i enlighet med de 
principer för avgifter som riksdag eller regering eller Banverket med 
stöd av lag eller förordning fastställer generellt för trafik på statens 
spåranläggningar. Enligt den nu gällande järnvägslagstiftning är det 
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter för nyttjande 

n. Järnvägslagen (SFS 2004:519) ger utrymme 
r. Det avtal som A-Train åberopar och vilket 

 

 

6.1.1.4 assageavgift i Stockholm, Göteborg och 

erläggas enligt förordning (1988:1378) om avgifter

av järnvägsinfrastrukture
för uttag av sådana avgifte
tillförsäkrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train viss 
infrastrukturkapacitet begränsar inte Banverkets möjligheter att i 
förhållande till samma aktörer ta ut sådan avgift. 

Banverket anser därför att verket har rätt att ta ut avgifter i enlighet 
med verkets förslag. 

och 6.3.1.4 P
Malmö- Yttrande från AB Storstockholms lokaltrafik och 
Stockholmståg KB 
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Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Banverket tar i och med 

nje med verkets inriktning.  

s som priser 
g. I 

bakom, anförs bland 
annat som skäl att skatt kan karaktäriseras som ett tvångsbidrag till det 

n 
station som betalas för en specificerad 

motprestation från det allmänna. Så länge avgiften håller sig inom 
infrastrukturförvaltarens självkostnader kan det inte ses som en skatt. 
Enligt regeringens mening bör avgiften inte ses som en skatt, vare sig 
den tas ut av en privat eller statlig infrastrukturförvaltare. I 

a 
gen i samband med att ikraftträdandet för den nya 

lagstiftningen att den gamla ordningen skulle överges, där regeringen 
fastställde avgiftsnivåerna, och att istället skulle Banverket i 
fortsättningen fastställa avgiftsnivåerna. 

De avgifter som Banverket erhåller används för att finansiera 
banhållningsverksamhet utan geografiska begränsningar. Några 
geografiska begränsningar kan heller inte bli gällande för Banverket i 
detta avseende med hänsyn till de regler som må gälla för de som 
erlägger avgifterna.  

Banverket anser därför att verket har rätt att ta ut avgifter i enlighet 
med verkets förslag. 

 

JNB 2011 ett första steg i li

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar och avgiftssänkningar jämfört med verkets 
ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka 
passageavgifterna. 

De avgifter som regleras i direktiv 2001/14/EG och i järnvägslagen är 
uppbyggda från utgångspunkten att det finns ett flertal 
infrastrukturförvaltare, både statliga och privata. De avgifter som 
regleras kan därför ur den synvinkeln snarast beteckna
mellan enskilda infrastrukturförvaltare och enskilda järnvägsföreta
proposition 2003/04:123, som riksdagen ställt sig 

allmänna utan någon direkt motprestation, medan med avgift vanlige
förstås en penningpre

propositionen slog regeringen fast att det även på infrastruktur som 
förvaltas av staten bör finnas möjligheter att ta ut särskilda avgifter 
eller påslag, utöver trafikens marginalkostnader. I linje med dett
bestämde regerin
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6.1.1. ckholm, Göteborg och Malmö – 
Yttrande från Västtrafik AB 

 

4 Passageavgift i Sto

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverke
vissa förändringar o

t gjort 
ch avgiftssänkningar jämfört med verkets 

ursprungliga förslag. Bland annat väljer Banverket att sänka 

 

6.2.2 
A-Tra

passageavgifterna. 

Bantillträdestjänster och övriga tjänster – Yttrande från 
in AB 

 

Banverkets kommentar:  

Av Arlanda Project Agreement (APA) följer att avgift för traf
erläggas enligt förordning (1988:1378) om avgifter på statens 
spåranläggningar eller, om den ändras eller upphävs, i enlighet med 
principer för avgifter som riksdag eller regering eller Banverket me
stöd av lag eller förordning fastställer generellt för trafik på statens 
spåranläggningar. Enligt den nu gällande järnvägslagstiftning är det 
Banverket, och inte regeringen, som beslutar om avgifter för n
av järnvägsinfrastrukturen. Järnvägslagen (SFS 2

iken på ska 

de 
d 

yttjande 
004:519) ger utrymme 

för uttag av uppställningsavgifter. Det avtal som A-Train åberopar och 

r att verket har rätt att ta ut avgifter i enlighet 
med verkets förslag. 

vilket tillförsäkrar A-Banan Infrastructure AB/A-Train viss 
infrastrukturkapacitet begränsar inte Banverkets möjligheter att i 
förhållande till samma aktörer ta ut sådan avgift. 

Banverket anser därfö
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6.2.5 Underlag för avgiftsberäkning och bilaga 2.1 Uppgifte
som ska lämnas före tågs av

r 
gång - Yttrande från AB 

torstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB S

 

Banverkets kommentar:  

Banverket anser att samma förutsättningar bör gälla alla aktör
är viktigt, utifrån ett rättvise- och konkurrensneutralitets persp
Banverket har tillgå

er. Det 
ektiv, att 

ng till korrekta uppgifter som underlag för 
debitering. Banverket har förståelse för Stockholmstågs situation och 
verket arbetar för att utveckla gränssnittet mellan Banverket och 
Stockholmståg så att det ska underlätta hanteringen av uppgifter som 

6.3.1.4 Passageavgifter i Stockholm, Göteborg och Malmö -
Yttrande från Green Cargo AB  

ska lämnas innan tågs avgång. 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har sett över förutsättningarna för föreslagna 
passageavgifter och gjort vissa förändringar, såväl avseende 
indelningen i sträckor/områden som avgiftsnivån. Huvudsyftet har varit 
att få en differentiering som avser såväl geografiskt område som visst
tidsintervall. Banverk
samtliga spår på de u

 
et har gjort ett förtydligande som innebär att 
tpekade sträckorna kommer att omfattas av 

passageavgiften. Banverket anser att uttag av passageavgift för 
nyttjande av endast vissa spår på berörda sträckor i detta skede kan 
resultera i ett oönskat beteende. Banverket bedömer därför att det blir 
mest effektivt med en avgift för samtliga spår på de utpekade 
sträckorna. Banverket kommer dock ta med sig denna synpunkt i det 
fortsatta utvecklingsarbetet. 
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6.3.1.4 Passageavgifter i Stockholm, Göteborg och Malmö - 
Yttrande från Branschföreningen Tågoperatörerna 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har sett över förutsättningarna för föreslagna 
passageavgifter och gjort vissa förändringar, såväl avseende 
indelningen i sträckor/områden som avgiftsnivån. Huvudsyftet har varit 
att få en differentiering som avser såväl geografiskt område som visst 
tidsintervall. Banverket har gjort ett förtydligande som innebär att 
samtliga spår på de utpekade sträckorna kommer att omfattas av 
passageavgiften. Banverket anser att uttag av passageavgift för 
nyttjande av endast vissa spår på berörda sträckor i detta skede kan 

ir 
amtliga spår på de utpekade 

sträckorna. Banverket kommer dock ta med sig denna synpunkt i det 
fortsatta utvecklingsarbetet. 

 

6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med 
trafikutövande – Yttrande från Västtrafik AB 

resultera i ett oönskat beteende. Banverket bedömer därför att det bl
mest effektivt med en avgift för s

 

Banverkets kommentar:  

 ta ut 

s 

 
ssänkningar jämfört med verkets 

ndringar berör dock inte de 

Enligt järnvägslagstiftningen är huvudprincipen att Banverket
marginalkostnadsbaserade avgifter för utnyttjande av statens 
järnvägsnät. Banverket bedriver forskning med hjälp av VTI för att få 
fram kunskapsunderlag för ställningstagande kring järnvägstrafiken
marginalkostnader. Utifrån bland annat dessa underlag fattar 
Banverket beslut om de marginalkostnadsbaserade avgifterna.  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa förändringar och avgift
ursprungliga förslag. Dessa förä
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marginalkostnadsbaserade avgifterna. Beslutet rörande de 
marginalkostnadsbaserade avgifterna ligger på samma nivå som det 

 

6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med 
trafikutövande – Yttrande från DB Schenker Rail Scandinavia 
A/S 

Banverket tidigare presenterat. 

 

Banverkets kommentar:  

Enligt järnvägslagstiftningen är huvudprincipen att Banverket ta ut 
marginalkostnadsbaserade avgifter för utnyttjande av statens 
järnvägsnät. Banverket bedriver forskning med hjälp av VTI för att få 
fram kunskapsunderlag för ställningstagande kring järnvägstrafike
marginalkostnader. Utifrån bland annat dessa underlag fattar 
Banverket beslut om de marginalkostnadsbaserade avgifterna.  

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort
vissa förändringar och avgift

ns 

 
ssänkningar jämfört med verkets 

rsprungliga förslag. Dessa förändringar berör dock inte de 
 avgifterna. Beslutet rörande de 

 

 

 

u
marginalkostnadsbaserade
marginalkostnadsbaserade avgifterna ligger på samma nivå som det
Banverket tidigare presenterat. 
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6.3.1.  med 
trafik
Tågop

5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband
utövande – Yttrande från Branschföreningen 
eratörerna 

 

 

Banverkets kommentar:  

B
k

anverket bedriver forskning med hjälp av VTI för att få fram 
unskapsunderlag för ställningstagande kring järnvägstrafikens 
arginalkostnader. VTI har tagit fram underlag avseende såväl spår- 

om olycksavgift. Banverket anser detta kan användas som underlag för 
ställningstagande kring de marginalkostnadsbaserade avgifterna. 
Banverket ser inget skäl att frångå tidigare presenterat förslag.    

Banverket är positiv till att skapa emissionsavgifter som stimulerar 
åtgärder som innebär en reducering av emissionerna. Banverket 
kommer att återkomma med förslag till avgifter som ger sådana 
incitament.  

 

m
s
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6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med 
trafikutövande – Yttrande från A-Train AB 

 

Banverkets kommentar:  

Den avgift som Banverket får ta ut ska bestämmas till det marginella 
bidraget till de totala samhällsekonomiska kostnaderna som en ökad 
trafikering ger upphov till. När volymen tåg ökar så ökar normalt också 
antalet olyckor. I studier som genomförts av VTI har sambandet mellan 
olycksrisker och trafikflöde studerats, dels för plankorsningar och dels 
för övriga olyckor som involverar tredje person. Självmord har 
exkluderats från dessa data. Banverket ser inget skäl att frångå tidigare 
presenterat förslag. 
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6.3.1.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med 
trafikutövande – yttrande från Green Cargo AB 
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Banverkets kommentar:  

Banverket är positiv till att skapa emissionsavgifter som stimulerar 
åtgärder som innebär en reducering av emissionerna. Banverket 
kommer att ta med Green Cargos förslag i det fortsatta 
utvecklingsarbetet. Banverket kommer att återkomma med förslag till 
emissionsavgifter som ger sådana incitament.  
 

6.3.2.4 Rangerbangård – yttrande från Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har tidigare inte tagit betalt för nyttjande av järnvägs-
infrastrukturen vid rangerbangårdar. Marginalkostnadsbaserade 
avgifter ska egentligen tas ut. Då Banverket i dagsläget inte har 
tillräcklig kunskap om järnvägstrafikens marginalkostnader på sådana 
platser, väljer Banverket istället att införa särskilda avgifter. Syftet är 
att med ekonomiska incitament få ett effektivt utnyttjande av sådana 
anläggningar. 

Avgiften tas ut för nyttjande av infrastrukturen på rangerbangårdarna. 
Trots att den infrastruktur som tillhandahålls på rangerbangårdarna i 
många fall är avsevärt mer kapitalintensiv än ”vanliga” 
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uppställningsspår har avgiften satts enligt samma principer och pris per 
timme som för uppställning. . 

r med 
ven när det 

ågon avgift, eftersom 
ket inte ska rangeras. 

I tabell (3.8.1.1) redovisas vilka spår som ingår i respektive 
rangerbangård. Den som beställer tjänsten och tilldelas kapacitet på 
rangerbangård ska också erlägga avgift för nyttjande av själva spåret. 

 

6.3.2.4 Rangerbangård – Yttrande från DB Schenker Rail 
Scandinavia A/S 

Begreppet fordonssätt inkluderar samtliga rörelser som ankomme
vagnar och som kommer att belasta rangerbangården, ä
handlar om andra rörelseformer än tåg. Det innebär att ett enskilt lok 
som ankommer rangerbangård inte ska betala n
lo

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket har tidigare inte tagit betalt för nyttjande av järnvägs-
infrastrukturen vid rangerbangårdar. Marginalkostnadsbaserade 
avgifter ska egentligen tas ut. Då Banverket i dagsläget inte har 
tillräcklig kunskap om järnvägstrafikens marginalkostnader på sådana 
platser, väljer Banverket istället att införa särskilda avgifter. Syftet är 
att med ekonomiska incitament få ett effektivt utnyttjande av sådana 
anläggningar.Banverket väljer efter samrådet att sänka avgiften för 
nyttjande av spår vid rangerbangårdar. 

 

6.3.2. ttrande från Branschföreningen 
Tågoperatörerna 

4 Rangerbangård – Y

 

Banverkets kommentar:  

te har 
tillräcklig kunskap om järnvägstrafikens marginalkostnader på sådana 

Banverket har tidigare inte tagit betalt för nyttjande av järnvägs-
infrastrukturen vid rangerbangårdar. Marginalkostnadsbaserade 
avgifter ska egentligen tas ut. Då Banverket i dagsläget in
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platser, väljer Banverket istället att införa särskilda avgifter. Syftet är 
att med ekonomiska incitament få ett effektivt utnyttjande av sådana 
anläggningar.Banverket väljer efter samrådet att sänka avgiften för 

6.3.2.6 Uppställning - Yttrande från AB Storstockholms 
lokaltrafik och Stockholmståg KB 

nyttjande av spår vid rangerbangårdar. Banverket tar med 
Branschföreningens förslag rörande avgifter i det fortsatta 
utvecklingsarbetet. 

 

 

Banverkets kommentar: 

Huvudprincipen är att marginalkostnadsbaserade avgifter ska tas ut vid 
nyttjande av spår. Då Banverket i dagsläget inte har tillräcklig kunskap 
om järnvägstrafikens marginalkostnader på sådana platser, väljer 
Banverket istället att införa särskilda avgifter. 

tt införa mer differentierade tjänster och 
 är att 
ett 

 

 

Banverkets inriktning är a
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Dessa tjänster har tidigare i
praktiken varit avgiftsbefriade, något som Banverket inte anser ger ett 
effektivt nyttjande. Banverket tar i och med JNB 2011 ett första steg i 
linje med verkets inriktning. 
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6.3.2.6 Uppställning - Yttrande från Green Cargo AB 

 

 

Banverkets kommentar:  

Huvudprincipen är att marginalkostnadsbaserade avgifter ska tas ut vi
nyttjande av spår. Då Banverket i dagsläget inte har tillräcklig kunskap 
om järnvägstrafikens marginalkostnader på sådana platser, väljer 
Banverket istället att införa särskilda avgifter. 

Banverkets inriktning är att in

d 

föra mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 
effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Dessa tjänster har tidigare i 
praktiken varit avgiftsbefriade, något som Banverket inte anser ger ett 
effektivt nyttjande. Banverket tar i och med JNB 2011 ett första steg i 
linje med verkets inriktning. 

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banverket gjort 
vissa förändringar jämfört med verkets ursprungliga förslag. Det 
innebär att avgiften dels sänks och dels att uppställningsavgiften tas ut 
per timme.  

För att införa ett enkelt system att administrera väljer Banverket att inte 
tillämpa några ”fria” timmar. Banverket har dock i den samlade 
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avgiftskonstruktionen tagit hänsyn till detta, dvs. det innebär i sig inga 
ökade avgifter för järnvägsföretagen.  

6.3.2.6 Uppställning – Yttrande från Branschföreningen 
Tågoperatörerna 

 

 

Banverkets kommentar:  

Huvudprincipen är att marginalkostnadsbaserade avgifter ska tas ut vid 
nyttjande av spår. Då Banverket i dagsläget inte har tillräcklig kunskap 
om järnvägstrafikens marginalkostnader på sådana platser, väljer 
Banverket istället att införa särskilda avgifter. 

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
örutsättningar för verkets kunder. Målet är att 

bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 

ett 
 2011 ett första steg i 

linje med verkets inriktning. 

ket gjort 

För att införa ett enkelt system att administrera väljer Banverket att inte 
 samlade 

 sig inga 

 

avgifter för att ge bättre f

effektivare utnyttjande av statens järnvägsnät och förbättra 
möjligheterna till kvalitetshöjande insatser. Dessa tjänster har tidigare i 
praktiken varit avgiftsbefriade, något som Banverket inte anser ger 
effektivt nyttjande. Banverket tar i och med JNB

Banverket har inför samrådsversionen genomfört olika 
konsekvensanalyser. Utifrån dialog med branschen, inkomna 
samrådssynpunkter och kompletterande analyser har Banver
vissa förändringar jämfört med verkets ursprungliga förslag. Det 
innebär att avgiften dels sänks och dels att uppställningsavgiften tas ut 
per timme.  

tillämpa några ”fria” timmar. Banverket har dock i den
avgiftskonstruktionen tagit hänsyn till detta, dvs. det innebär i
ökade avgifter för järnvägsföretagen.  
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6.3.3.  
från G

3 Tillgång till uppvärmning av järnvägsfordon – Yttrande
reen Cargo AB 

 

Banverkets kommentar:  

 av kostnader för olika lösningar. För 
värmeposter har Banverket administrations-, underhålls- och 

t anser att det är rimligt 
att olika varianter av i praktiken samma tjänst bör ha samma avgift. 

d 
aget 16% 

 

6.3.3. ing av järnvägsfordon – Yttrande 
från A-Train AB 

Banverket har olika typer

kapitalkostnader. För nyttjande av kontaktledning har Banverket, utöver 
underhållskostnader, även kostnader för administration och när 
uppfällda strömavtagare ”bränner av” kontaktledningen med 
omfattande kringkostnader som följd. Banverke

Banverket ser därför inget skäl till att ändra avgiften. 

El som förbrukas vid uppvärmning av järnvägsfordon belastas inte me
extra förlustpåslag utan endast med det ordinarie förlustpåsl

3 Tillgång till uppvärmn

 

Banverkets kommentar:  

 
Banverket har olika typer av kostnader för olika lösningar. För 
värmeposter har Banverket administrations-, underhålls- och 
kapitalkostnader. För nyttjande av kontaktledning har Banverket, utöver 
underhållskostnader, även kostnader för administration och när 
uppfällda strömavtagare ”bränner av” kontaktledningen med 
omfattande kringkostnader som följd. Banverket anser att det är rimligt 
att olika varianter av i praktiken samma tjänst bör ha samma avgift. 
Banverket anser därför att avgiften ska ha samma konstruktion 
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oberoende av vilken energikälla som nyttjas. Banverket ser därför inget 
skäl till att ändra avgiften. 

 

6.3.4.1 Tillhandahållande av drivmotorström - Yttrande från 
Green Cargo AB 
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Banverkets kommentar:  

En anpassning av elpriset enligt uttagsprofil fås genom att använda 
Banverkets elmätare. Förbrukning som registreras via dessa elmätare 
får det aktuella priset timme för timme för den tid som förbrukningen 
sker. Att göra denna anpassning för den förbrukning som är 
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schablonavräknad kan leda till ännu större avvikelser och försvåra 
avräkningen av drivmotorström ytterligare om man inte gör det med 
hjälp av Banverket elmätare. 

Banverkets justering av schablonerna skall inte ses som en höjning, 
utan är ett sätt för Banverket att löpande under året debitera kostnaden 
för den volymdifferens som uppstår mellan inrapporterad förbrukning 
och verkligt inmatad volym. Tidigare har denna kostnad debiterats efter 
årets slut, vilket har visat sig svårt att hantera i boksluten samt att 
Green Cargo haft svårt att vidareföra dessa kostnader till kund - då 
man i sina avtal baserar sin debitering på Banverkets handelsrapport 
istället för den verkligt fakturerade kostnaden.  

Höjningen är beräknad med utfallet för volymavvikelsen som varit 
under 2007 och 2008. Skulle denna volymdifferens komma att ändras  
under 2009 och 2010 kommer Banverket att justera detta efter det 
faktiska utfallet. Volymdifferensen fördelas mellan all förbrukning som 
är schablonberäknad, så detta är endast ett sätt att fördela denna 
kostnad under året GreenCargo kommer således att belastas med dessa 
kostnader även om vi inte skulle ha gjort denna justering. Skillnaden är 
bara att den i så fall kommer efter årets slut när den fullständiga 
avräkningen görs. 

Banverket kommer inte att justera schablonerna för Green Cargo. 
Banverket uppmanar istället GreenCargo att använda de mätare som 
man beställt och delvis installerat. När elmätarna används kommer 
Green Cargos elförbrukning att justeras enligt det faktiska utfallet. 
Banverket står för kostnaden av dessa mätare och kan inte ta ut den i 
form av en mätaravgift förrän de används för debitering. För Green 
Cargos mätare har Banverket hittills investerat ca 500 000 Euro. 

Banverket har genom att  hittills ersätta återmatad drivmotorström med 
100%  premiera fordon med återmatning. Återmatande fordon gör nytta 
för elnätet och minskar behovet av förstärkningar i elnätet samt sänker 
förlustnivån genom att denna energi inte behöver omformas  
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6.3.4.  
Green

1 Tillhandahållande av drivmotorström – Yttrande från
 Cargo AB 

 
 

Banverkets kommentar: 

Green Cargo rekommenderas att använda de levererade och till stor del 
installerade elmätarna för att få till stånd en minskning av sin 
elförbrukning. Detta sätt är bättre än att justera schablonerna då man 
får korrekt debitering redan från början och dessutom slipper belastas 
med kostnaden för volymavvikelsen. 

Vad gäller volymavvikelsens uppkomst så är det egentligen ingen ny 
företeelse utan för tiden före 2006 har Banverket endast gjort en 
avräkning i kronor och inte tittat på volymerna. När avräkningen gjorts 
så har Banverket jämfört våra kostnader med intäkterna och i 
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årsavräkningen justerat debiteringen så att den motsvarar de faktiska 
kostnaderna. Från och med 2006 så har avräkningen bestått av två 
delar, dels priset för drivmotorström och dels den volymdifferens som 
beräknats. 

 

6.3.4.1 Tillhandahållande av drivmotorström – Yttrande från 
SJ AB 

 

 

Banverkets kommentar:  

Justeringen av schablonerna skall inte ses som en höjning utan är ett 
sätt för Banverket att löpande under året debitera kostnaden för den 
volymdifferens som uppstår mellan inrapporterad förbrukning och 
verkligt inmatad volym. Tidigare har denna kostnad debiterats efter 
årets slut vilket har visat sig svårt att hantera i boksluten. Kostnaden för 
volymdifferensen för schablonavräknade fordon kommer att belastas SJ 
AB även om inte denna justering gjorts, skillnaden är att den då 
kommer då den fullständiga årsavräkningen görs d v s efter årets slut. 
Justeringen är beräknad med  utfallet för volymavvikelsen som under 
2007 och 2008 som grund. Skulle denna volymdifferens komma att 
ändras under 2009 och 2010 kommer Banverket att justera detta efter 
det faktiska utfallet. Volymdifferensen fördelas mellan all förbrukning 
som är schablonberäknad så detta är endast ett sätt att fördela denna 
kostnad under året. 

Banverket kommer att ta fram regelverk för Banverkets elmätare 
avseende ansvar, kontaktvägar service mm. Detta arbete pågår och är 

 för närvarande inte kan införas i JNB 2011.  

 

 

inte klart ännu varför det
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6.3.4.
Yttran
Stock

2 Tågbildningstjänster på Hallsbergs rangerbangård - 
de från AB Storstockholms lokaltrafik och 

holmståg KB 

 

Banverkets kommentar: 

Priserna i samrådsversionen är enbart en prisindikation och bygger på 
självkostnadsprincipen och nuvarande entreprenadkontrakt med Green 
Cargo. Banverkets ambition är att för 2011 och framåt ha en mer 
långsiktig lösning som ska leda till lägre kostnader. Banverket bedömer 
att risken för en ökad belastning på spåren i Stockholmsområdet är näst 
intill obefintlig utifrån avgifterna i Hallsberg. Banverket väljer att 

nenterna (avgift per vagn och timme) jämfört 
rsionen. 

6.3.4.  
Yttran

sänka en av avgiftskompo
med förslaget i samrådsve

 

2 Tågbildningstjänster på Hallsbergs rangerbangård –
de från DB Schenker Rail Scandinavia A/S 

 

Banverkets kommentar: 

Priserna i samrådsupplagan är enbart en prisindikation och bygger på
självkostnadsprincipen och nuvarande entreprenadkontrakt med Green
Cargo. Någon prishö

 
 

jning jämfört med 2010 är det således inte. 
tig 

 

Banverkets ambition är att för 2011 och framåt ha en mer långsik
lösning som ska leda till lägre kostnader.  
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6.3.4.2 Tågbildningstjänster på Hallsbergs rangerbangård - 
Yttrande från Green Cargo AB 
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Banverkets kommentar:  

Priserna i samrådsversionen är enbart en prisindikation och bygger på 
självkostnadsprincipen och nuvarande entreprenadkontrakt med Green 
Cargo. Banverkets ambition är att för 2011 och framåt ha en mer 
långsiktig lösning som ska leda till lägre kostnader.  

Konstruktionen av avgiften med ett pris för ankommande och avgående 
tåg och en tidskostnad för vagnar har till syfte att gynna långa tåg och 
kort omsättningshastighet. Det är det järnvägsföretag som ankommer 
med vagnen som betalar avgiften. Den prismix som föreslås för 2011 
ska inte leda till högre kostnader på totalnivå, utan endast en mer precis 
fördelning av dessa. 

Avgiften på 2 kr per vagn var byggt på ett felaktigt antagande. 
Banverket har därför justerat prisindikationen till 0,50 kr för den tid 
som en vagn nyttjar rangerbangården.  

Denna prisindikation ska så småningom leda till ett bestämt pris ca 3 
månader innan tågplan för 2011 har sin början. Med ny statistik från 
bland annat Loranga-systemet och uppdaterad kostnadsbild bland 
annat beroende av upphandling av rangeringstjänsterna kommer 
priserna att kunna förfinas för de olika komponenterna. Nuvarande 
upphandling med ett fast pris per vecka missgynnar låga volymer. 

ament för högre kvalitet – Yttrande från 
etrafiken 

ent har diskuterats som ett sätt att förbättra Banverkets 
nskvalitet. Skånetrafiken är positiv till incitament som bidrar till att 

 

6.4 Incit
Skån

Incitament 
 
Incitam
levera
vår må ättning om fler och nöjdare kunder uppnås. Grunden i ett 
fungerande incitament är storleken på vitet om man misslyckas och 
bonusen om man lyckas tillsammans med att det når personal som 
påverkar resultatet. Eftersom Banverkets banavgifter är en marginell, om 
än växande, del av Banverkets totala kostnad så är Skånetrafiken tveksam 

ls
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till om vitet kan göras tillräckligt avskräckande och täcka de 
merkostnader Skånetrafiken drabbas av. Därför bör troligen ett 
incitamentssystem fokusera på bonus som stimulerar Banverket till ett 
"stå på tå engagemang" som lyfter Banverkets leveransförmåga. 
Banverket och Skånetrafiken har påbörjat sådana diskussioner med målet 
att testa incitament från 2011. Eftersom både Banverket och 
Skånetrafiken är samhällsägda företag med stort beroende av 
skattemedelstillskott så finns det en risk att incitament mellan parterna 
inte fungerar tillräckligt effektivt eller är olämpligt av andra orsaker. 
Skånetrafiken är då öppna för att tillsammans med Banverket försöka ta 
fram a  till fler och nöjdare kunder. 
 

ttre 
sättningssystem, 

 

6.4 In e kvalitet – Yttrande från A-Train AB 

ndra metoder som bidrar

Banverkets kommentar: 

Banverket är positiv till att utveckla incitament som kan leda till bä
kvalitet i järnvägssystemet. Banverket inför ett nytt er
där Banverket ersätter för förseningar till slutstation för de fall 
Banverket ansvarar för förseningen. Banverket ser detta som ett led i att 
ta större ansvar för kvaliteten i systemet.  

citament för högr

 

Banverkets kommentar: 

Banverket håller med A-Train att det är viktigt att utforma 
incitamentsmodeller så att det ger rätt styrning och effekt. Det finn
behov av att löpande vidareutveckla dessa incitament. 

s 

 

eklamation – Yttrande från SJ AB 6.5 R

 

Banverkets kommentar: 

Banverket ser föreslagen ersättningsmodell som ett första steg i att
större ansvar för kvaliteten i järnvägssystemet. Denna modell och
incitamentsmodeller behöver vidareutvecklas i en nära dialog med 
branschen. 

 ta 
 andra 
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Jämfört med det förslag som Banverket presenterade i 
samrådsversionen av järnvägsnätsbeskrivningen har verket hö
ersättningen för de förseningar som Banverket ansvarar för. 

 

6.5 Reklamation – Yttrande från Branschföreningen 
Tågoperatörerna 

jt 

 

Banverkets kommentar: 

Banverket ser föreslagen ersättningsmodell som ett första steg i 
större ansvar för kvaliteten i järnvägssystemet. Denna modell och andra 
incitamentsmodeller behöver vidareutveckl

att ta 

as i en nära dialog med 
branschen. 

Jämfört med det förslag som Banverket presenterade i 

ersättningen för de förseningar som Banverket ansvarar för. 

 

6.5.2 För åg till slutstation- Yttrande från 
Västtr

samrådsversionen av järnvägsnätsbeskrivningen har verket höjt 

seningar/inställda t
afik AB 

 

 

Banverkets kommentar: 

Banverket ser föreslagen ersättningsmodell som ett första steg i att ta 
större ansvar för kvaliteten i järnvägssystemet. Denna modell och andra
incitamentsmodeller behöver vidareutvecklas i en nära dialog med 

 

branschen. 

Jämfört med det förslag som Banverket presenterade i 
samrådsversionen av järnvägsnätsbeskrivningen har verket höjt 
ersättningen för de förseningar som Banverket ansvarar för. 
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6.5.2 trande från 
AB St

Förseningar/inställda tåg till slutstation- Yt
orstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 

 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket ser föreslagen ersättningsmodell som ett första steg i att ta 
ägssystemet. Denna modell och andra 

citamentsmodeller behöver vidareutvecklas i en nära dialog med 

ll innebär att järnvägsföretag och trafikorganisatörer har 
å 
apar 

lms 

större ansvar för kvaliteten i järnv
in
branschen. 

Jämfört med det förslag som Banverket presenterade i 
samrådsversionen av järnvägsnätsbeskrivningen har verket höjt 
ersättningen för de förseningar som Banverket ansvarar för. 

Denna mode
rätt att reklamera ett tågläge och det är således något som sker p
järnvägsföretagens och trafikorganisatörernas begäran. Detta sk
enligt Banverkets mening effektivt incitament för hantering av 
reklamationer. Banverket kommer dock att ha med sig Stockho
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Lokaltrafiks / Stockholmstågs synpunkter med i det fortsatta 
utvecklingsarbetet.  

 

 

6.5.2 Förseningar/inställda tåg till slutstation- Yttrande från 
A-Train AB 

 

Banverkets kommentar:  

Banverket ser föreslagen ersättningsmodell som ett första steg i att ta 
större ansvar för kvaliteten i järnvägssystemet. Denna modell och andra 
incitamentsmodeller behöver vidareutvecklas i en nära dialog med 
branschen. 

presenterade i 
vägsnätsbeskrivningen har verket höjt 

Jämfört med det förslag som Banverket 
samrådsversionen av järn
ersättningen för de förseningar som Banverket ansvarar för. 

Föreslagen ersättningsmodell innebär att försenade tåg som betalat 
högnivåavgift får mer i ersättning än tåg som betalat basnivåavgift. 
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6.7 Bokningsavgift – Yttrande från A-Train AB 

 

Banverkets kommentar:  

 
dkomma ett mer effektivt utnyttjande av statens järnvägsnät. 

Banverket avser att återkomma till branschen med mer utvecklade 
förutsättningar för boknings/avbokningsavgifter och kommer i samband 
med detta behandla A-Trains synpunkt. 
 

6.7 Bokningsavgift – Yttrande från Veolia Transport Sverige 
AB 

Angående avgifter för tilldelad kapacitet som inte är avbokad före 
nyttjandetillfället: Veolia stöder förslaget om avgifter vid ej utnyttjad kapacitet 
som tilldelats men ej avbokats. Vi tycker att avbokningen till och med skall ske 
ca 50 dagar före planerat nyttjande (som hos BaneDanmark). Detta kommer att 
frigöra kapacitet i Ad-hoc processen. 

Banverkets kommentar:  

Banverkets ambition är att boknings/avbokningsavgifter ska införas för 
fektivt utnyttjande av statens järnvägsnät. 
mma till branschen med mer utvecklade 

6.8 Fö

Banverkets ambition är att boknings/avbokningsavgifter ska införas för
att åsta

att åstadkomma ett mer ef
Banverket avser att återko
förutsättningar för boknings/avbokningsavgifter. 
 

rändringar av avgifter – Yttrande från SJ AB 

 

Banverkets kommentar:  

B
att kunna utf

anverkets ambition är att ha en fortlöpande dialog med branschen för 
orma mer differentierade tjänster och avgifter som bättre 

öter olika marknadssegments behov och betalningsvilja. 

6.8 Fö ändringar av avgifter – Yttrande från A-Train AB 

m
 

r
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Banverkets kommentar:  

Banverkets inriktning är att införa mer differentierade tjänster och 
avgifter för att ge bättre förutsättningar för verkets kunder. Målet är att 
bättre möta olika marknadssegments behov och betalningsvilja, få ett 

statens järnvägsnät och förbättra 
tser. Banverket tar i och med 

effektivare utnyttjande av 
möjligheterna till kvalitetshöjande insa
JNB 2011 ett första steg i linje med verkets inriktning.  
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 Yttra ntarer om bilagor, Del 1 
 

Bilaga
Yttran

nden och komme

 2.1 Uppgifter som ska lämnas före tågs avgång – 
de från SJ AB 

 

Banverkets kommentar:  

ERESS(Banverkets elavräkningssystem)avses att införas vid årsskiftet 
2009/2010, Bilaga 2.1 uppdateras. 

 

Bilaga 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrande från 
Veolia Transport Sverige AB 

Angående banarbetsplanering PSB, planerade större banarbeten. Veolia anser 
att BV bör göra en rums- och tidsmässig värdering över framlagda föreslagna 
banarbetsstråk så att möjlighet till omledningar finns (där så är möjligt). Allt för 
ofta presenteras banarbetsförslag som låser möjliga omledningssträckor. 

 
Banverkets kommentar:  

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade 
större banarbeten (PSB) 
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Bilaga 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrande från 
SJ AB 

 

Banverkets kommentar:  

ill yttranden om Planerade 

 

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer t
större banarbeten (PSB) 
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Bilaga 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrande från 
AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 
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Banverkets kommentar:  

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

 

 98 



Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

Bilaga 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrande från 
Green Cargo AB 

 

 
 

 

 

 99 



Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 
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Banverkets kommentar:  

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

 

Yttrande från TGOJ Trafik AB 

 

57039 Lsl-Aspeå 
 
Från vecka 1124 ligger detta jobb samtidigt som jobbet Ob-Sv,så avgår 
man tidigare från Söv med Kopparpendeln för att komma förbi detta jobb 
så blir man kvar i Ob pga denna avstägning. 
Detta jobb bör inte ligga samtidigt som avstängningen Ob-Sv. Klockslagen 
som är föreslagen för detta objekt är ok för TGOJ:del. 

55604 Ob-Sv  
 
Detta jobb ska inte ligga samtidigt som spårbytet Lsl-Aspeå för passerar 
man med tåget tidigare mellan Aspeå och Lsl så hamnar man i detta objekt 
i stället. Jobben på OKB och detta objekt ska heller inte ligga samtidigt 
utan man måste kunna åka på OKB när detta jobb är igång.  
 
54993 Krampen-Fv  
 
Föreslagna tiderna är ok, samt veckorna men det måste finnas 
omledningsmöjligheter på angränsade banor för att detta objekt ska 
fungera.  
 

50583 Mjölby-N 
  
Detta objekt går inte att anpassa i tidtabellsbeställningar iför 2011, utan 
man måste anpassa jobbet och tiden på dygnet efter antalet tåg som blir 
beställda på den aktuella sträckan. 
 
54691 Hm-Arlöv  
 
Detta objekt kan inte bedrivas samtidigt som det är avstängt mellan Hm-
Åstorp Objekt 54264. Utan tågen måste kunna omledas via Tornhill utan 
svårigheter. Detta gäller även för objekt 54704 Åp-Hbgb eftersom vi inte 
får köra farligt gods genom knutpunkten.  
 

54704 Hbgb-Åp  
 
När detta objekt är igång så måste man kunna gå via Tornhill utan hinder 
eftersom farligt gods vagnar Inte får gå via Knutpunkten. 
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54264 Å  
 
Denna avstängning kan inte vara samtidigt som objekt 54691 utan 
omledningstågen via Tornhill måste kunna gå utan svårigheter med 

 

5337 Furet-Hd  

an 
gt 

öteborg till Helsingborg måste omledas närmaste 
går om det mot all förmodan inte går att ha 

7 Gk-Gsh 

d så kan ingen förstå hur det 
ka räcka med att bara ha spår 6 öppet, utan där bör nog banverket tänka 

g. 

p-Hm 

avstängningar mm. 
 
 

31442 Lå-F 
 
Detta objekt går inte att anpassa i tidtabellsbeställningar iför 2011, utan 
man måste anpassa jobbet och tiden på dyngnet efter antalet tåg som blir 
beställda på den aktuella sträckan. 
 
 

4
 
Totalavstängt i 8 dagar av Västkustbanan är inte acceptabelt utan man 
måste hitta andra sätt att jobba på så att enkelspårsdrift kan användas. 
Vecka 1135 som detta objekt är planerat till så är det även avstängt mell
Åstorp och Hässleholm och det går heller inte att ha dessa objekt samtidi
eftersom tågen från G
vägen när detta objekt på
enkelspår.  

 

5527
 
Är ok. Detta objekt kan inte flyttas utan måste ligga under påsken. Är bra 
om man kan avkorta tiden på jobbet så tågen kan börja rulla på annan dag 
påsk under eftermiddagen. 

 

56505-56520 Söd  
 
Man måste säkerställa att godstrafiken till och ifrån Södertälje Hamn 
fungerar någorlunda normalt under de arbeten som ni har planerat i de 
olika objekten gällande Södertälje Hamn. Efter att ha talat med personer 
som är insatta i växling och tågkörning i Sö
s
om i sin planerin
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56221 Åby-K  
 

lby och heller inte med objekt som är planerade på 
mledningsbanor så som växelåtgärder i Kumla. Jag ser även svårigheter 

år. När 
a 

i-f så ska jobbet avslutas senast kl 05:30 för att inte 
töra morgontrafiken mer än nödvändigt.  

 

6296 Kumla  

11. Detta jobb ska inte ligga samtidigt 
om Gravelfors pågår utan det blir nog krångligt att få alla tåg omledda 
ndå. 

 

56582 Spå-Khä  

etta jobb bör avslutas senast kl 04:30 på tisdagen vecka 1123 så 

56597 Bkb-Khä 
 

 om detta jobb. 

ligga när andra objekt är planerade på 
omledningsbanor. Det är tex enkelspår mellan Karlberg och Sundbyberg 

ilket gör att det blir svårt att omleda tågen via Cst till Jbo och Söd.Jag 
föreslår att man utför detta jobb under påsken 2011 när andra stora jobb 
är planerade för under den helgen går det inte i alla fall att köra några tåg, 

Denna avstängning ska inte sammanfalla med avstängningar mellan 
Motala och Mjö
o
med enkelspårsdrift mellan Mjölby och Nässjö när detta objekt påg
det gäller tiden när jobben ska utföras så tycker vi att under veckorn
1124-1135 natt mot t
s

5
 
Tveksamt om detta objekt är en PSB, för det går ju inte att ta höjd för 
detta objekt i tågbeställningen för T
s
ä

 
 

56350-56378 My-Mot  
 
Dessa objekt kan inte pågå samtidigt med avstängning vid Gravelfors utan 
då måste man kunna omleda tågen denna väg utan hinder eller 
inskränkningar i infrastrukturen.   

 
D
morgontågen till Jbo och Söd kan gå rätt väg. 

 

Ingen uppfattning

 
         

47010 Kvicksund  
 
Detta jobb ska inte 

v
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och då får man även nå s eftersom
d
1133 eftersom omledningstågen för avstängningen Frövi – Krampen 
behöver att gå den vägen. 
 

 56788 Ke-Sub  
 
Dessa enkelspårs drifter måste avslutas sena

gra dagar grati  det går minimalt med tåg 
en helgen. Jag tror även att man behöver ha denna bana öppen vecka 

st kl 04:30 på måndag morgon 
om det ska fungera med tågen som ska förbi till Söd och Jbo. 
                       

t 

 
m man tar tex vecka 1125 så ska Kopparpendeln passera 4 st PSB objekt 
-F och 5 st på helgen den veckan, och då frågar jag mig hur ska man 

kunna anpassa dessa jobb i en tidtabellsansökan och hur kommer en sådan 
om är märkligt i PSB-förslaget är att det ligger PSB 

bjekt även på tänkta omledningssträckor och då vet inte jag hur man ska 

 jobb 
kelspårs drift. 

  

Banverkets kommentar:  

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade 

Bilaga 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrande från 
kånetrafiken 

ntaktledningsupprustning Helsingborg 
Gbg – Åstorp 

o Detta objekt måste ses tillsammans med PSB nr 9 och 10, 
kontaktledningsupprustning och spårbyte Åstorp/Klippan 
– Hässleholm, då det är samma kunder som berörs. 

antaget blir det 20 veckors trafikpåverkan vilket är 
ckor och PSB 

t 

 

45411 Sub  
 
Detta jobb måste avslutas kl 04:30 på måndag morgon vecka 1145, så at
måndagstågen till Söd kan gå rätt väg. 

 

O
M

tidtabell att se ut. Det s
o
få till trafiken. Ett exempel på detta är när det är avstängt mellan 
Hässleholm och Åstorp vecka 1126-1135 och då är det även PSB
mellan Hm-Arlöv på natten med en

större banarbeten (PSB) 
 

S

Bilaga 3.2 
 

‐ PSB nr 8, objekt 54704, ko

Samm
väldigt mycket, vara PSB 8 skall vara 10 ve
9 och 10 också skall vara i 10 veckor. De två senare är de
helt avstängt på banan och vi förutsätter då att jobben 
bedrivs så tidseffektivt som det överhuvudtaget är möjligt
där inte är någon tågtrafik att ta hänsyn till. PSB 8 
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däremot är det bara tänkt att jobba 8 timmar om dagen. 
Vid en totalavstängning även på denna sträcka borde 
avstängningstiden kunna minskas rejält, kanske med 
hälften? Vi förordar att banan stängs så kort tid som 
möjligt och att kontaktledningsupprustningen kan ske så 

m möjligt och med en totalavstängning kan 
jobben bedrivas i flerskift. Vi har dåliga erfarenheter från 

 det också 
var avstängt dagtid men där det alltför ofta inträffade att 
tågen på eftermiddagen fick ställas in akut och ersättas 
med buss då det uppstått komplikationer på banan och 
man måste göra klart den kontaktledningssektion man 

ingen kan ske ostört, effektivt och 
mer än 8 timmar per dag kan användas. Vi å vår sida kan 
med dessa förutsättningar planera, och publicera en 

 tabell 
lir 

‐ 

öjd sth på banan efter denna spår- och 
kontaktledningsupprustning? Spårbyte och 
kontaktledningsupprustning har ju varit en del av 

 är frågan om det är något som kommer att kunna bli 
aktuellt från vecka 1136? 
 

m del i PSB nr 7 och är väl därmed styrd av detta? 

 
 

effektivt so

tidigare kontaktledningsarbeten, t.ex. i samband med 
elektrifieringen av Ystadbanan 1995-1996 där

håller på med. Då är det bättre att banan är stängd, 
kontaktledningsupprustn

tidtabell för våra kunder med en särskild ersättningstrafik 
med buss som är anpassad för att trafiksystemet för 
berörda kunder ändå hålls samman. Och tiden för 
påverkan för våra kunder kan minimeras totalt sett. Det 
glapp som är vecka 25 ställer vi oss frågande till, vi vill 
kunna annonsera och publicera en enkel och tydlig
och att då ha en vecka mitt i allt utan trafikpåverkan b
konstigt och otydligt. Enkelt, tydligt och effektivt, ledord 
för oss alla! 
 

PSB nr 9 och 10 
o Se ovan. 
o Blir där någon h

förutsättningarna för detta enligt tidigare utredningar, så 
då

‐ PSB 11, objekt 50071, totalavstängt Nättraby – Karlskrona 
o Ingår so

För kunderna på Blekinge kustbana, merparten av 
tågkunderna till och från Karlskrona, innebär förslagen 
tid, vecka 1139-1148, att tidskänsliga pendlare i stor
utsträckning kommer att drabbas vilket vi vill undvika. Vi
vill att avstängningen tidigareläggs så att PSB 11 hamnar 
under sommaren, förslagsvis vecka 1123-1132. PSB nr 7, 
Emmaboda – Karlskrona, skall ju stängas av helt i 18 
månader så om det startar tidigare kan inte spela någon 
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h då 

‐ 

ga 

ara 

 

 
 

Bilaga rån 
Jönkö

Från Jönköpi
  
PSB n
00.00-24.00. 
  
Vi anse
 

tar:  

Bilaga  
CargoN

Banverkets kommen

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

 

 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrande från
et AS 

Synpunkter om PSB (bilag 3.2) 

Ca
Etterso ruter) 
blir det m
være 100 %

PSB so
av togruter he
at disse

rgoNet føler at antallet PSB nå er så høyt at dette blir vanskelig å håndtere. 
m alle disse PSB skal tilpasses med alternative ruter (omlednings

ye arbeid på kort tid for oss. Vi mener at PSB som presenteres må 
 ferdige og korrekte. 

m ikke er ferdige bør presenteres som ”uferdige” PSB slik at tilpasning 
r kan skje senere. Disse kan for eksempel kalles XPSB for å vise 

 ikke trenger togtilpasninger 
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Kommentarer om enkeltstående PSB 

 

PSB nr 1 Harmrångefjärden –Axmarby m.m 

CargoN
over at
konsen  
berørt etter vår 

mulig Banverkets løsning henger sammen med trafikken som berøres av 
PSB nr

 

PSB nr 2 Ock

ets trafikk til/fra Sundsvall blir berørt også dette året. Vi er overrasket 
 Banverket ikke benytter sommerperioden til dette arbeidet. Med 
trert arbeid i de minst trafikkintensive ukene vil trafikken bli minst mulig

mening. 

Det er 
 4 OKB-Ådalen-Botnia   

elbo-Storvik  

Her foreslår vi å flytte starttiden slik at oppstart av PSB blir straks før kl. 08:00. 
CargoNets tog 42031 bør da bli grensetog mot arbeidet slik at togets 
trafikkgrunnlag ikke ødelegges.  

 

PSB nr 4 Långsele-Aspeå 

argoNet kan C ikke godta dette forslaget da dette berører svært store deler av vår 
ne blir kraftig berørt og i 
Malmö.bli rammet på en 

deleggende måte.   

Vi men r må finne en ny tid som er mer akseptabel for 
trafikke

Vårt alt det strekkes over flere år, alternativt må helger 
benyttes. Omledningsmulighetene her er også så omfattende at det gir store 
utfordringer i forhold til turnering (omlopp) av vognsett og lok. Her kommer 

basistrafikk, både nordgående og sydgående. ARE toge
illegg vil all Norrlandstrafikk fra Göteborg/Jönköping/t

ø

er bestemt at Banverket he
n.  

ernative forslag er at arbei

også krav om utrustning på lok (ERTMS)  

 

PSB nr13 Furet-Halmstad 

CargoNet mener denne 8 dagers avstengningen bør foregå i uke 31 sammen 
med PSB 14. Denne løsningen ble delvis benyttet i T09. Forutsetningen er at
valgte omledningsveiene klarer å 

 de 
håndtere trafikken som berøres. 
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PSB nr14  Trollhättan-Göteborg Marieholm 

i mener at 9 uker er en altfor lang stengeperiode. Vi mener at 5 uker kan 
aksepteres. Hvis dette påvirker sluttidspunktet for prosjektet mener vi at faren 

ktet bør endres. 

V

for trafikkbortfall er så stor at sluttidspun

 

PSB nr15   Agnesberg-Göteborg Marieholm 

Vi kan ikke akseptere at uke 7 benyttes til dette arbeidet. Trafikken er så stor at
det ikke er løsbart i denne perioden. Dette bør skje i sommerperioden (re
14) Alternativet er å benytte Påsken eller helger til dette arbeidet. 

 
f. PSB 

 

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

 

e från 
 

ILAGA 3,2 PSB 

           En samhällsekonomisk uträkning bör göras på 
detta jobb och i denna uträkning ska alla parametrar tas med så som 

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

.00-20.00 7518 gränståg. S 05.30-

                                          Det stora tågstoppen ligger kvar. 
 

 Samordnas med de stora jobb som utförs på 
sträckan Mot-My. 

r som läggs 

Banverkets kommentar:  

Bilaga 3.2 Planerade större banarbeten (PSB) - Yttrand
Svenska Tågkompaniet AS

B
 
PSB               Obj nr 
 
1                    56786             Detta PSB med tillhörande objekt får utföras på 
tåg fritid (nattetid) för våran del.  
                      56748             Det är ekonomiskt oförsvarbart att dagtid köra 
buss för det stora antal resenärer som det innebär. 
                      56702  

exempelvis  
                  

                      56776             Enl. JNB är bandel 235 Gävle – Sundsvall alltid 
en persontågsprioriterad bana och bör utnyttjas som en sån.  
 
3                    54993             Klockslagen ändras och blir lika dessa dagar, 
M-F kl 08.00-16.00 7516 gränståg. L kl 10
11.30. 
  

5                    50583            

 
 
14                  43494             Detta jobb får kortas ned till 8 vecko
V26 – V33 
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15                  47091             Detta jobb bör utföras V 8 eller V9 p.g.a. 

trakostnader i form av buss om 
jobbet utförs V7. 

r 

6                  56374             Persontrafiken måste köras Hpbg-Mot, 
fri tid. 

t från Hpbg måste vara farbart 
för resande utbyte och maskin till och från Motala verkstad för rep.     

27                  56350             Ett spår in till Mot från Hpbg måste vara farbart 
r resande utbyte och maskin till och från Motala verkstad för rep.     
                  56355             Plattform får byggas i norr änden Mot enl. möte 

med pr åste ske. 
 
28       art 
för res
           orm får byggas i norr änden Mot enl. möte 

de utbyte måste ske. 

29                  56378             Ett spår in till Mot från Hpbg måste vara farbart 

rm får byggas i norr änden Mot enl. möte 
tbyte måste ske. 

0                  56364             Ett spår in till Mot från Hpbg måste vara farbart 
h maskin till och från Motala verkstad för rep.     

                                          Plattform får byggas i norr änden Mot enl. möte 

sportlov i Göteborg, detta medför stora ex

 
25                  56296             Ett antal jobb har och kommer att utföras unde
T09 och T10, jobben under T11 får planeras in under T10 i samband med 
spårbyte. 
 
2
inläsning nytt ställverk får göras natt och på tåg 
                                            Ett spår in till Mo

                                            Plattform får byggas i norr änden Mot enl. möte 
med projektet, resande utbyte måste ske.   
 

fö
    

ojektet, resande utbyte m

           56326             Ett spår in till Mot från Hpbg måste vara farb
ande utbyte och maskin till och från Motala verkstad för rep.     
                                 Plattf

med projektet, resan
 

för resande utbyte och maskin till och från Motala verkstad för rep.     
                                            Plattfo
med projektet, resande u
 
3
för resande utbyte oc
  
med projektet, resande utbyte måste ske. 
 
31                  56361             Ej tågpåverkan.  
   

Banverkets kommentar:  

Se Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till yttranden om Planerade 
större banarbeten (PSB) 
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Bilaga 4.1 Innehåll i ansökan om kapacitet - Yttrande från 
Green Cargo AB 

 

Banverkets kommentar: 

Utifrån synpunkten har Banverket ändrat texten i JNB kap 4.3.1.  

 

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande från AB 
Storstockholms lokaltrafik och Stockholmståg KB 
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Banverkets kommentar:  
 
Styva tidtabeller 

Styva tidtabellers samhällsekonomiska värde måste erkännas men dess 
storlek är ännu oklart. Frågan är föremål för forskning och Banverket 
har ännu inte hunnit att slutföra denna fråga. Det kommer att vara 
möjligt att definiera existensen av styva tidtabeller i ansökan. Däremot 
finns i modellen för prioriteringskriterierna ingen kostnad associerad 
till avsteg från styva tidtabeller, det är bristen. Detta är dock inte 
avgörande för användning av föreslagen modell för 
prioriteringskriterier. I viss omfattning kan jämförande analyser av 
olika alternativa lösningar utföras där uppgifter kan beräknas vad 
värdet av ett brott i en styv tidtabell minst måste vara för att ett annat 
alternativ till konfliktlösning ska föredras framför det ena. Om detta 
värde är klart rimligt eller helt orimligt kan beslut tas. I annat fall 
saknas vägledning. 

I övrigt vill Banverket framhålla att styva tidtabeller ges en viss 
prioritet av det faktum att trångsektorsplaner finns i de mer frekventa 
pendlingsområdena vilket bidrar till att minska risken för avsteg från 
styva tidtabeller. 

Tomtåg 

I kategorin för tomtåg ändras så att tomtransport har preciserats till att 
gälla vagnar eller motorvagnar. Tomtågen har låga värden därför att 
dessa inte utför ett transportarbete. Ändock tar modellen hänsyn till 
kostnader som är förenade med fordonsomloppen. Tillgång till 
underhålls- och verkstadsarbete i depå är mycket riktigt ett förhållande 
som kan påverka de samhällsekonomiska kostnaderna, men dessa 
kostnader har uteslutits ur den förenklade modell som används eftersom 
de bedömts omöjliga att hantera/kontrollera/styra. Alla sökande lever 
under samma premisser ingen blir diskriminerad. Den i samrådssvaret 
föreslagna värderingen av tomtåg saknar samhällsekonomisk grund. 

Växling 

Frågan som tas upp berör snarast principen för hur kapacitet för 
växling ska tilldelas i förhållande till annan kapacitet. Huruvida sådan 
ska tidtabelläggas, hur kapaciteten preciseras och påverkar annan 
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kapacitet är inte primärt en fråga för prioriteringskriterierna. Den 
generella modell för prioritering som finns kan hantera alla typer av 
avvägningar mellan kapacitetsönskemål inkl olika former av ej 
tidtabellagda rörelser oavsett rörelseform. 

 

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande från SJ AB 

 

 

Banverkets kommentar:  
 
Exempel Storpendel – Fjärr-express 

Analysen bygger delvis på en missuppfattning. Ett möjligt tågläge som 
tillhör kategorin ”Storpendel” är trafik som identifieras med 
identifieringsnyckel PA2 (regional expresstrafik > 75 resande). Kravet 
på ”snabb framfart” gör att den enda trafik som idag kvalificerar sig 
för denna
samrådss

 kategori är Arlanda Express. Denna trafik har som påpekats i 
varet lagts i samma kategori som Storpendel (Stockholms 

pendeltåg > 300 resande). Kravet på snabb framfart gör att för 
närvarande ingen annan regional trafik kvalificerar sig till kategorin. 
För övrig regional trafik gäller andra högre krav på antal resande 
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varför invändningen inte kan anses ha tillräcklig substans. Kravet p
snabb framfart finns för att premiera operatörers ansträngningar att 
skapa snabba tågförbindelser, bl a X2000. Ett multipelkopplat X
tillhör kategorin ”Fjärr-express” vilket är e

å 

2000 
n annan kategori än 

Storpendel, några klasser finns inte i modellen längre. För att jämföra 
ffekterna av aktuella exempel måste tabellen i avsnitt 5.1 användas. 

Trots den något felaktiga analysen finner Banverket det rimligt att göra 

expresstrafiken flyttas till kategorin ”Regio-max”. För att minska risken 
för fortsatta missförstånd angående den klassindelning (A, B, C, D) som 
fanns i de tidigare prioriteringskriterierna så har beteckningarna på 
prioritetskategorierna ändrats så att dessa inte längre 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 ändring görs för godstrafiken. 

Frekvens som identifieringsvillkor

e

vissa justeringar i indelningen, på så sätt att den Regionala 

 

Analysen som görs är korrekt. Den finns inga hållbara skäl till att ha 
frekvens som villkor för att styra vilken prioritetskategori som ett tåg 
tillhör. Kravet tas därmed bort och indelningen har setts över i enlighet 
med denna förändring. 

 

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier – Yttrande från DB Schenker 
Rail Scandinavia A/S 
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Banverkets kommentar: 
 
Nuvarande indelning är en första ansats! Självklart borde associatione
värderas efter det faktiska värdet för kunden. Detta är svårt nog f
olika tåg, än värre för associationer. Denna första ansats får ske med 
denna grova modell. Indelningen däremot, ska ändras, framförda 
kommentarer är högst relevanta. Indelningen för anslutning 
godstransporter kommer att baseras på vagnvikt. Detta är in
men den bästa kompromissen enligt Banverkets bedömning. De nya 
indelningsvärdena och tillhörande kostnader framgår bilaga 4.2, avsnitt 
4.6 och 5.1  

 

 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande

r 
ör 

te optimalt 

Bilaga  från Veolia 
Transport Sverige AB 

Angåen  för tåglägen: Veolia anser att 
parametern
ett lättfa
aktuellt
samhäl
metode

ngående prioriteringskriterier för posttåg: Veolia anser att begreppet ”posttåg” i 
begreppsavseende bör – i likhet med vad som sker för resandetågen – 

e 
trum och bör ställas inför ett snävare 

prioriteringsförfarande enligt gängse normer och metoder.  

Banverkets kommentar:  
 
Prioritetskategorierna för indelning av godstrafiken är ännu inte helt 
optimala. Indelningen kommer att ses över som en av de första 
åtgärderna i att modifiera prioriteringskriterierna.  

 

Bilaga 4.2 Prioriteringskriterier - Yttrande från Green Cargo 
AB 

de uppgifter för prioriteringskriterier
 ”maximal totaltid” ger ett utmärkt stöd för BV:s konstruktörer att på 

ttat sett få en uppfattning av järnvägsföretagets egen värdering av 
 tågläges prioritering och viktighet. Vid konflikter får i nästa skede 
lsekonomiska bästa lösningsalternativ göras efter gängse normer och 
r. 

A

differentieras beroende på postmängdens viktighet. Ordet ”post” har i vårt tyck
fått ett alldeles för brett spek
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Banverkets kommentar:  
 
Här råder ett missförstånd eftersom giltiga tåglägen inte krävs i en 
ansökan utan endast i ett konfliktlöst förslag till tåglägen som Banve
har ansvar för att ta fram. 

 4.3 Trafikkalender - Yttrande från Green Cargo AB 

rket 

 

Bilaga

 

Banverkets kommentar: 

ck för 2011. 
Det är då lämpligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M. 

 = 2011-07-11 – 2011-08-14 en.l GC önskan. 

 

Bilaga

 BV frångår principen med dagalternativet S för alla ”röda” dagar och 
tillmötesgår enade synpunkter gällande trafikkalendern för 2011. 
Långfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Därtill ses Kristi 
himmelsfärds dag och Nationaldagen som ett storhelgsblo

Trafikeringsperioden för Q

 4.3 Trafikkalender - Yttrande från SJ AB 

 

Banverkets kommentar:  

V frångår principen med dagalternativet S för alla ”röda” dagar och 
llmötesgår enade synpunkter gällande trafikkalendern för 2011. 

n och Alla helgons dag trafikeras som L. Därtill ses Kristi 
immelsfärds dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock för 2011. 

Det är då lämpligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.  

B
ti
Långfredage
h
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Bilaga  Yttrande från Svenska 
Tågkompaniet AB 

BILA
 
Trafikkalender 

110422 är fredag trafikeras som lördag EJ söndag 

 

Banverkets kommentar:  

BV frångår principen med dagalternativet S för alla ”röda” dagar och 
tillmötesgår enade synpunkter gällande trafikkalendern för 2011. 
Långfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Därtill ses Kristi 
himmelsfärds dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock för 2011. 
Det är då lämpligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.  

 

Bilaga 4.3 Trafikkalender - Yttrande från Samtrafiken i Sverige
AB 

 4.3 Trafikkalender -

GA 4.3 

 

111105 är lördag trafikeras som lördag EJ söndag 

 

 

Banverkets kommentar: 

BV frångår principen med dagalternativet S för alla ”röda” dagar och 
tillmötesgår enade synpunkter gällande trafikkalendern för 2011. 
Långfredagen och Alla helgons dag trafikeras som L. Därtill ses Kristi 
himmelsfärds dag och Nationaldagen som ett storhelgsblock för 2011. 
Det är då lämpligt att trafikera den 1 juni som F och 7 juni som M.  
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Yttranden och kommentarer om del 2, 
llmänna avtalsvillkor 

vsnitt 3.11 

P 3.11 ktig hänvisning.  
 

 

ande från Veolia Transport Sverige AB: 

Angående stillestånd vid skada för hyrda fordon, allmänna villkor: Veolia anser 
att ett hyresförhållande av fordon bör jämställas med ett ägoförhållande av 
fordon d.v.s även hyra för fordon skall vara ersättningsberättigad vid stillestånd i 
samband med skada. (Idag är det enbart ägda fordons avskrivning som är 
ersättningsberättigad) 
 

Banverkets kommentar:  

Denna tolkning tillämpas vid nuvarande skadereglering och därav 
 

a
 

Yttrande från Green Cargo AB: 

A

innehåller sannolikt en fela

Banverkets kommentar:  

Det är riktigt. Hänvisningen ska vara till avsnitt 3.10. Åtgärdat. 

 

Yttr

erfordras ingen ändring.
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Yttrande från SJ AB: 
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Banverkets kommentar:  

Banverket är inte berett att inom ramen för detta samråd ändra de 
allmänna villkoren såsom SJ AB föreslår. Vi vill dock gärna utveckla 
vår roll som leverantör och därmed även vårt avtal så att det mer 
återspeglar det leverantör/kundförhållande som SJ AB efterlyser. Men 
detta måste ske i samklang med de speciella förutsättningar som vi har 
för vår verksamhet. Mot den bakgrunden är vi beredda att i särskild 
ordning fortsätta diskussionen för att se om det är möjligt för oss att 
skapa sådana regress- och ersättningmöjligheter som kan vara rimliga.  

När det gäller SJ ABs önskan om att Banverket ska medverka till en mer 
ändamålsenlig reglering av ansvarsförhållandet mellan 
järnvägsföretagen är det inget som Banverket är beredda att införa i 
utgåvan av JNB 2011 men vi är öppna för en fortsatt diskussion i ämnet 
för att se om det är finns någon lämplig konstruktion för att kunna 
reglera dessa frågor i framtiden och i så fall vilken roll Banverket kan 
spela. 

 

 
 

 

 

Yttrande från Branschföreningen Tågoperatörerna 
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Banverkets kommentar:  

Banverket är inte berett att inom ramen för detta samråd ändra de 
allmänna villkoren såsom Branschföreningen Tågoperatörerna föreslår. 
Vi vill dock gärna utveckla vår roll som leverantör och därmed även 
vårt avtal så att det mer återspeglar det leverantör/kundförhållande som 
Branschföreningen Tågoperatörerna efterlyser. Men detta måste ske i 
samklang med de speciella förutsättningar som vi har för vår 
verksamhet. Mot den bakgrunden är vi beredda att i särskild ordning 
fortsätta diskussionen för att se om det är möjligt för oss att skapa 
sådana regress- och ersättningsmöjligheter som kan vara rimliga.  
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Bilaga 1 - Banverkets kommentarer till 
yttranden om Planerade större 
banarbeten (PSB) 
 

PSB nr (obj nr) Banverkets samrådssvar / Inkomna synpunkter 

1  För och efterarbeten för stationen Axmartavlan, Nya 
mötesstationer, Signalställverksbyten och växelinläggning – 

56786, 56748, förarbeten, Signalställverksbyten – förarbeten, Axmartavlan - 
56702, 56697, växelinläggning - ställverksbyten 
56776 

BV kommentar: 

Banverkets bedömning är att med det underlag vi idag har inte 
finns något som pekar på att arbetet skulle utföras med en annan 
modell än det Banverket har föreslagit. Banverkets justerade 
förslag (utsänt efter inkomna synpunkter 11/11) kvarstår. 

 

TKAB: 56786, Detta PSB med tillhörande objekt får utföras på 
tåg fritid (nattetid) för våran del. 56748, Det är ekonomiskt 

t dagtid köra buss för det stora antal resenärer som 
702, En samhällsekonomisk uträkning bör göras på 

 en 

oförsvarbart at
det innebär. 56
detta jobb och i denna uträkning ska alla parametrar tas med så 
som exempelvis  

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

56776, Enl. JNB är bandel 235 Gävle – Sundsvall alltid
persontågsprioriterad bana och bör utnyttjas som en sån.  

Cargonet: CargoNets trafikk til/fra Sundsvall blir berørt også 
dette året. 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 berørt 
etter vår mening. Det er mulig Banverkets løsning henger sammen 
med trafikken som berøres av PSB nr 4 OKB-Ådalen-Botnia  
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Green Cargo:  OK 

SJAB: Arbetena ska förläggas till natt under veckosluten. 

Hector: Framkomlighet till Iggesund måste säkras under ett par 
dagar varje vecka. Objekt 56776 bör därför flyttas till annan vecka 
(krockar med objekt 56702 vecka 1121) 

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

55604 

BV kommentar: 

Banverket flyttar objektet till ”övrigt banarbete” med anledning 
av att objektet sannolikt kommer i konflikt med PSB 4. Innebär att 
objektet kommer att planeras om för att anpassas till 
ansökningarna i april. 

 

TGOJ: Detta jobb ska inte ligga samtidigt som spårby
Aspeå för passerar man med tåget tidigare mellan Aspeå och 
så hamnar man i detta objekt i stället. Jobben på OKB och detta
objekt ska heller inte ligga samtidi

tet Lsl-
Lsl 

 
gt utan man måste kunna åka på 

OKB när detta jobb är igång.  

Cargonet: Her foreslår vi å flytte starttiden slik at oppstart av 
PSB blir straks før kl. 08:00. CargoNets tog 42031 bør da bli 
grensetog mot arbeidet slik at togets trafikkgrunnlag ikke 
ødelegges. 

Green Cargo: OK 

3 Krampen-(Frövi), Spårbyte 

54993 

 BV kommentar: 

Banverkets bedömning avseende arbetstid är att minst antal tåg 
påverkas och möjligheten att leda om tåg är bäst under tiderna 
Banverket har föreslagit 

Växelbyten innebär även att växel typen ändras till en längre 
växel och därmed flytt av växelläget. Arbetet medför 
kompletterande markarbeten samt flytt av kontaktledning (nya 
stolpar + fundament), signalarbeten med tillhörande 
ibruktagningsarbeten och godkännadeprocess 

Tidsåtgång för byte av växlar är bedömd utifrån 
erfarenhetsvärden från tidigare utförda arbeten och där vi utgår 
från att vi kan utföra byte av 2 växlar under 36 timmar.  
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Banverket behåller de 36 timmars trafikavbrotten som nu finns 
inplanerade förutom Krampen som kan kortas ned till 24 timmar 
(endast en växel skall bytas i Krampen)  

För spårbyte, ballastrening samt förberedande arbeten krävs en 
nedsättningssträcka på 10 km flytande för att arbetet ska kunna 
utföras på ett effektivt sätt. Detta innebär att det är max 10 km 
med 70 km/h och inom den sträckan max 2 km med 40 km/h. 

TGOJ: Föreslagna tiderna är ok, samt veckorna men det måste 
finnas omledningsmöjligheter på angränsade banor för att detta 
objekt ska fungera.  

TKAB: Klockslagen ändras och blir lika dessa dagar, M-F kl 
08.00-16.00 7516 gränståg. L kl 10.00-20.00 7518 gränståg. S 
05.30-11.30.Det stora tågstoppen ligger kvar. 

Green Cargo: GC anser att tiden 13.00-21.00 M-F är lämpligare 
mht antalet tåg som måste omledas på angränsande banor. 10000 

Hector:

m neds 40/70 är inte acceptabelt, en halvering av 
nedsättningssträckan måste åstadkommas. Även L anser vi att 
tiden ska senareläggas till em. 36 h för växelbyten helger är för 
lång tid. Här måste BV komma ner till 24 h avstängningar. 

 Som nämnt under objekt 2 är det viktigt att objektet inte 
 – sammanfaller tidsmässigt med utförandet av objekt 2 (Ockelbo

Storvik) 

4 (Långsele)-A

57039 

speå, Spårbyte 

 BV kommentar  

Banverkets bedömning är att spårbytet Långsele-Anundsjö måste 
utföras 2011-2012. 

En senareläggning av spårbytet kommer att innebära att risken 
för urspårning ökar. Det kommer också innebära att vi troligtvis 
måste införa hastighetsnedsättningar  

under sommarperioden för att minimera konsekvenserna av en 
eventuell urspårning på grund av solkurvor. 

Banans tekniska livslängd har passerats för ca 10 år sedan. 
Spårbytet var från början  

planerat till 2003 men flyttades fram med hänvisning till 
Botniabanan och möjligheten till omledning av trafiken. Sliprar 
samt befästningar kräver mycket underhåll och håller inte 
Banverkets krav på funktionalitet. Ballasten är också bitvis 
undermålig och vi har även haft problem med vertikalsprickor på 

 127 



Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

räler. 

2008 skedde det en urspårning med stålpendeln som berodde på 
brister i infrastrukturen.  

Orsaken till urspårningen var vad vi kunde bedöma en solkurva. 

Under 2009 har vi haft 5 solkurvor vilket är mycket för ett spår i 
den här anläggnings-klassen. Vi kommer med stor sannolikhet att 
ligga kvar på den nivån på antal solkurvor fram till spårbytet 
beroende på banans dåliga standard.  

För att möjliggöra omledning via Botniabanan och Ådalsbanan 
kommer banan  Västeraspby till Långsele att upprustas under 
2010  för att det ska kunna  gå  köra med 22,5 tons axellast.   

Den utredning som finns angående ERTMS  kraven  på 
ombordutrustning på Botniabanan  måste fortsätta. 

TGOJ: Från vecka 1124 ligger detta jobb samtidig
Ob-Sv,så avgår man tidigare från Söv med Kopparpendeln för 
komma förbi detta jobb så blir man kvar i Ob pga denna 
avstägning. Detta jobb bör inte ligga samtidigt som avstängn

t som jobbet 
att 

ingen 
Ob-Sv. Klockslagen som är föreslagen för detta objekt är ok för 

t:

TGOJ:del. 

Cargone  CargoNet kan ikke godta dette forslaget da dette 
berører svært store deler av vår basistrafikk, både nordgående og 

raftig berørt og i tillegg vil all 
Norrlandstrafikk fra Göteborg/Jönköping/Malmö.bli rammet på en 
ødeleggende måte. Vi mener bestemt at Banverket her må finne en 
ny tid som er mer akseptabel for trafikken.  

Vårt alternative forslag er at arbeidet strekkes over flere år, 

t det gir store utfordringer i forhold til 
turnering (omlopp) av vognsett og lok. Her kommer også krav om 

sydgående. ARE togene blir k

alternativt må helger benyttes. Omledningsmulighetene her er 
også så omfattende a

utrustning på lok (ERTMS) 

Green Cargo: Det går inte att omleda via Långsele-Nyland med 
Stax 22,5 ton, rundgångar med lok, och som det anges i bilaga 3.2 

d 
ntalet tåg i vardera 

riktning) på omledningsbanan ha utretts och redovisats av 
. 

r kan kapaciteten vara så låg som 0,5 
tåg i vardera riktning per timme. Helt säkert kan man ändå se att 

mmer 

lir allt 

”utökad besiktning kommer att ske efter varje transport” (!). Me
tanke på omständigheterna borde kapaciteten (a

Banverket i samband med att arbetet planerades som ett PSB
Enligt obekräftade uppgifte

kapaciteten inte räcker för omledning av trafiken vilket ko
att resultera i tåganhoppningar och förseningar som rullas ut över 
resten av dygnet. Detta kan i sin tur leda till förlorade 
transportuppdrag för järnvägssektorn i de fall störningarna b
för stora eller att extra vagnsätt och lok krävs för att få omloppen 
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 att era. 

ra övriga banarbeten så att trafiken kan 
omledas med Stax 25 ton och utan mellanliggande besiktningar 

Örnsköldsvik-Sundsvall-Ånge eller Umeå-Örnsköldsvik-Nyland-

ans 

ka 
Banverket utrusta ett antal lok för verifiering av det nya 

många lok 
 Green 

Cargo förslag är att spårbytet utförs 2013 med färdigställda 

fung

För att kunna utföra spårbytet enligt bilaga 3.2 så måste Banverket 
rusta upp banan och plane

sträckan Umeå-Örnsköldsvik-Sundsvall-Gävle-Storvik, Umeå-

Långsele. Stax 25 ton är viktigt med tanke på SSAB transporter 
Luleå-Borlänge som beräknas gå med fulla volymer 2011. En 
sådan insats riskerar i så fall att försena Botniabanan/Ådalsban
färdigställande. 

Man måste också se till signalsystemet på den av Banverket 
anvisade omledningsbanan. Vecka 1124 har vi inte lok som klarar 
av att omledas via en bana byggd för ERTMS. Enligt uppgift s

signalsystemets funktion men vi vet i dagsläget inte hur 
som kommer i fråga eller när utrustningen kan monteras.

omledningsbanor. 

Hector: Objektet bör om möjligt skjutas till 2012-2013 d
omledningsmöjligheter även kommer att finnas via Botniabanan-
Ådalsbanan och då även kapacitetshöjande arbeten på OKB 
inletts. 

å 

5 Mjölby-Nässjö, Kontaktledningsupprustning upp- och nedspå

50583 

r 

BV kommentar : 

Objektet omklassas till Övrigt Banarbete. Samordning med PSB 
24 (Graversfors) ska ske. Extra gångtidstillägg Mjölby-Nässjö 
behövs. De önskemål om att arbetet enbart ska ske nattetid går 
inte att uppfylla. Om någon delsträcka är extra känslig så kan 
delar av arbetet utföras nattetid. 

 

TGOJ: Detta objekt går inte att anpassa i tidtabellsbeställningar 
iför 2011, utan man måste anpassa jobbet och tiden på dygnet 
efter antalet tåg som blir beställda på den aktuella sträckan. 

TKAB: Samordnas med de stora jobb som utförs på sträckan 
Mot-My. 

Green Cargo: Ej PSB eftersom inga anpassningar går att göra i 
beställningen. Tiden för espdr bör ligga mellan 23.00-09.00. 
Dubbla stnsträckor måste utföras under helger. Ev totalavbrott ka
endast utföras nm S. Arbetet kan ej utföras samtidigt som 
Graversfors avstängningarna mht behovet av punktliga
enkelspårssträckan Jn-Åby via Nk som kommer att bli mycket hårt 
belastad. 

n 

 tåg på 
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SJAB: Ej PS B pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. Ej 
samtidigt som PSB 24. 

6 

54691 

(Hässleholm)-(Arlöv), Kontaktledningsupprustning upp- och 
nedspår. 

BV kommentar: 

Objektet utgår 2011. På grund av omfördelning av medel flyttas 
objektet till år 2012. 

 

TGOJ: Detta objekt kan inte bedrivas samtidigt som det är 
avstängt mellan Hm-Åstorp Objekt 54264. Utan tågen måste 
kunna omledas via Tornhill utan svårigheter. Detta gäller även för
objekt 54704 Åp-Hbgb eftersom vi inte får köra farligt go
genom knutpunkten. 

 
ds 

Green Cargo: Ej PSB eftersom anpassningar inte går att gör
beställningen. Dubb

a i 
la stn-sträckor måste utföras under helger. Ev 

totalavbrott kan endast utföras nm S. Arbetet bör ej utföras 
samtidigt som linjen Hm-Åp är totalavstängd. 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 

7 (Emmaboda)-(Karlskrona), Totalavstängt på sträckan Emmaboda 
- Gullberna ( Ck) 

50070 

BV kommentar: 

Objektet utgår 2011. På grund av omfördelning av medel flyttas 
objektet till år 2012. 

 

Green Cargo: OK 

8 (Helsingborgs Godsbangård)-(Åstorp), 
Kontaktledningsupprustning Helsingborg Gbg--Åstorp 

54704 

 BV kommentar: 

Skånetrafikens önskemål att ta bort ”glappet” vecka 25 
accepteras av Banverket . Veckorna justeras till 1116 - 1125. BV 
bedömning är att det inte är möjligt att bedriva arbetet i flerskift 
på grund av att kapaciteten inte räcker till på närliggande linjer 
för att leda om godstågen som påverkas. I nuläget är arbetstiden 
09.00—18.00. För att byta en sektion krävs en arbetstid på minst 
8 timmar. Motiveringen till att arbetstiden ligger mellan 09.00—
18.00 är att tillgodose kanaler för godstrafiken, speciellt natt och 
morgongodstågen samt avgående godståg efter 18.00. Möjlighet 
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finns även för Skånetrafiken att bedriva trafik på dessa tider. 

TGOJ: När detta objekt är igång så måste man kunna gå via 
a 

ten. 

Skånetrafiken:

Tornhill utan hinder eftersom farligt gods vagnar Inte får gå vi
Knutpunk

 Detta objekt måste ses tillsammans med PSB nr 9 
dningsupprustning och spårbyte Åstorp/Klippan 

– Hässleholm, då det är samma kunder som berörs. Sammantaget 

eckor och PSB 9 och 10 också skall vara i 10 
veckor. De två senare är det helt avstängt på banan och vi 

syn 

 minskas rejält, kanske med hälften? Vi 
förordar att banan stängs så kort tid som möjligt och att 

 
. i 

995-1996 där det 
också var avstängt dagtid men där det alltför ofta inträffade att 

 
då det uppstått komplikationer på banan och man måste göra klart 

aktledningsupprustningen kan ske ostört, 
effektivt och mer än 8 timmar per dag kan användas. Vi å vår sida 
kan med dessa förutsättningar planera, och publicera en tidtabell 

ed en särskild ersättningstrafik med buss som är 
anpassad för att trafiksystemet för berörda kunder ändå hålls 

om är vecka 25 ställer vi oss frågande till, vi 
vill kunna annonsera och publicera en enkel och tydlig tabell och 

itt i allt utan trafikpåverkan blir konstigt och 
otydligt. Enkelt, tydligt och effektivt, ledord för oss alla! 

och 10, kontaktle

blir det 20 veckors trafikpåverkan vilket är väldigt mycket, vara 
PSB 8 skall vara 10 v

förutsätter då att jobben bedrivs så tidseffektivt som det 
överhuvudtaget är möjligt där inte är någon tågtrafik att ta hän
till. PSB 8 däremot är det bara tänkt att jobba 8 timmar om dagen. 
Vid en totalavstängning även på denna sträcka borde 
avstängningstiden kunna

kontaktledningsupprustningen kan ske så effektivt som möjligt 
och med en totalavstängning kan jobben bedrivas i flerskift. Vi har
dåliga erfarenheter från tidigare kontaktledningsarbeten, t.ex
samband med elektrifieringen av Ystadbanan 1

tågen på eftermiddagen fick ställas in akut och ersättas med buss

den kontaktledningssektion man håller på med. Då är det bättre att 
banan är stängd, kont

för våra kunder m

samman. Och tiden för påverkan för våra kunder kan minimeras 
totalt sett. Det glapp s

att då ha en vecka m

Green Cargo: OK bara om omledningslägen säkerställs
kapacitetsfördelningen via Hb och knutpunkten. 

 i 

9 (Åstorp)-(Hässleholm), Kontaktledningsupprustning Hässleholm-
Åstorp 

54264 

 BV kommentar: 

Efter spårbytet och kontaktledningsarbeten är det inte möjligt att 
genomföra hastighetshöjning. Hastighetshöjningen som efterlyses 
förutsätter ytterligare åtgärder i signalanläggningen. Dessa 
arbeten är planerade först efter år 2012. Arbetet utförs ej 
samtidigt med PSB 6 som flyttas fram till år 2012. Omledningar 
via Tornhill möjlig. 
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TGOJ: Denna avstängning kan inte vara samtidigt som objek t 
54691 utan omledningstågen via Tornhill måste kunna gå utan 

:

svårigheter med avstängningar mm. 

Skånetrafiken   Se PSB 8 + Blir där någon höjd sth på banan 
efter denna spår- och kontaktledningsupprustning? Spårbyte och 
kontaktledningsupprustning har ju varit en del av förutsättningarna 
för detta enligt tidigare utredningar, så då är frågan om det är 
något som kommer att kunna bli aktuellt från vecka 1136? 

Green Cargo: Samordning med PSB 10. Bör ej utföras samtidigt 
med PSB 6. 

10 

47591 

(Klippan)-(Hässleholm),  Spårbyte  

BV kommentar: 

Efter spårbytet och kontaktledningsarbeten är det inte möjligt att 
genomföra hastighetshöjning. Hastighetshöjningen som efterlyses 
förutsätter ytterligare åtgärder i signalanläggningen. Dessa 
arbeten är planerade först efter år 2012. Arbetet utförs ej 
samtidigt med PSB 6 som flyttas fram till år 2012. 

 

Skånetrafiken:  Se PSB 8 + Blir där någon höjd sth på banan 
efter denna spår- och kontaktledningsupprustning? Spårbyte och 
kontaktledningsupprustning har ju varit en del av förutsättningarna 
för detta enligt tidigare utredningar, så då är frågan om det är 
något som kommer att kunna bli aktuellt från vecka 1136? 

Green Cargo: OK om omledningslägen säkerställs i 
kapacitetsfördelning. Bör ej utföras samtidigt som PSB 6 

11 

50071 

Totalavstängt  sträckan  Nättraby-Karlskrona 

BV kommentar: 

Objektet utgår 2011. På grund av omfördelning av medel flyttas 
objektet till år 2012. 

 

Skånetrafiken: Ingår som del i PSB nr 7 och är väl därmed styrd 
derna på Blekinge kustbana, merparten av 

tågkunderna till och från Karlskrona, innebär förslagen tid, vecka 

vis 
l ju 

ill uppnå minsta negativa kundpåverkan och 

av detta? För kun

1139-1148, att tidskänsliga pendlare i stor utsträckning kommer 
att drabbas vilket vi vill undvika. Vi vill att avstängningen 
tidigareläggs så att PSB 11 hamnar under sommaren, förslags
vecka 1123-1132. PSB nr 7, Emmaboda – Karlskrona, skal
stängas av helt i 18 månader så om det startar tidigare kan inte 
spela någon roll. Vi v
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 då måste det tidigareläggas för att PSB nr 11 skall hamna bättre
till. 

 

Green Cargo: OK 

12 (Laxå)-Falköping, Kontaktledningsbyte 

31442 

BV kommentar: 
 
Objektet omklassas till Övrigt Banarbete. Syftet med att få 
objektets tåg störande konsekvenser uppmärksammat av JF är 
uppnått. 

 

TGOJ: Detta objekt går inte att anpassa i tidtabellsbeställningar 
iför 2011, utan man måste anpassa jobbet och tiden på dyngnet 

om blir beställda på den aktuella sträckan. efter antalet tåg s

Green Cargo: Ej PSB eftersom inga anpassningar går att göra i 
beställningen. Starttid tidigast efter kl. 23.00 mht trafiksituationen. 
Dubbla stnsträckor nm LS. 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 

13 

45337 

Furet-Halmstad, Vibrationsåtgärder 

BV kommentar: 
 
Tvingande arbete pga miljöföreläggande. Alternativa 
byggmetoder, exempelvis enkelspårsdrift kräver mer totalavstängt 
pga spont slagning än vald metod och ger inte eftersträvansvärt 
resultat. Tidpunkten föreslagen i samrådsförfarande efter förslag 
från GC med omloppspreferenser. 

 

TGOJ: Totalavstängt i 8 dagar av Västkustbanan är inte 
an måste hitta andra sätt att jobba på så att 

enkelspårsdrift kan användas. Vecka 1135 som detta objekt är 
 

 att ha dessa objekt samtidigt eftersom tågen 
från Göteborg till Helsingborg måste omledas närmaste vägen när 

acceptabelt utan m

planerat till så är det även avstängt mellan Åstorp och Hässleholm
och det går heller inte

detta objekt pågår om det mot all förmodan inte går att ha 
enkelspår.  

Cargonet: CargoNet mener denne 8 dagers avstengningen bør 
foregå i uke 31 sammen med PSB 14. Denne løsningen ble 
benyttet i T09. Forutsetningen er at de valgte omledningsveiene 
klarer å håndtere trafikken som berøres. 

delvis 
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JLT: Vi anser att arbetet måste bedrivas på ett spår i taget.  

Skånetrafiken: Detta arbete är aviserat som en totalavstängning av 
gn. Det är helt oacceptabelt att stänga av 

Västkustbanan helt i över en vecka. Det måste kunna vara möjligt 
ara det ena spåret 

avstängt. 

Green Cargo:

Västkustbanan i 8 dy

att utföra arbetet på ett spår i taget, med b

 Accepteras ej, måste lösas med espdr eller 
r. helgavstängninga

SJAB: Nej, nej och åter nej. Arbetet måste ske på ett spår i taget. 

14 Trollhätta

43494 

n-Göteborg, Marieholm, Dubbelspårsutbyggnad 

BV kommentar: 
 
Styrande moment är en komplicerad konstbyggnad då banan skall 
läggas över flerfilig motorväg (E 45). För tillfället viss osäkerhet 
om tiden är i underkant. Stor samordning längs banan för att 
merutnyttja den långa avstängningen. Sluttiden 2012 är politiskt 
fastställd och antagen av generaldirektörerna på både Vägverk 
och Banverk. 

 

TKAB: Detta jobb får kortas ned till 8 veckor som läggs V26 – 
V33 

Cargonet: Vi me
m
for prosjektet mener vi at faren for trafikkbortfall er så 
sluttidspunktet bør endres. 

ner at 9 uker er en altfor lang stengeperiode. Vi 
ener at 5 uker kan aksepteres. Hvis dette påvirker sluttidspunktet 

stor at 

Green Cargo: OK om omledningslägen säkertsälls på alternativa 
banor. Åtkomst till Bohus/Lilla Edet måste säkerställas från något 
håll flertalet veckor. 

SJAB: Antalet veckor måste reduceras. 

15 

47091 

Agnesberg-Göteborg, Marieholm, Linjeomläggning, etapp Agb - 
Or 

BV kommentar: 
 
Se svar till PSB 14 

 

TKAB: Detta jobb bör utföras V 8 eller V9 p.g.a. sportlov i 
Göteborg, detta medför stora extrakostnader i form av buss om 
jobbet utförs V7. 
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Cargonet: Vi kan ikke akseptere at uke 7 benyttes til dette  
arbeidet. Trafikken er så stor at det ikke er løsbart i denne 
perioden. Dette bør skje i sommerperioden (ref. PSB 14) 
Alternativet er å benytte Påsken eller helger til dette arbeidet. 

Green Cargo: OK om omledningslägen säkerställs samt till
till industr

gång 
ispåren i Marieholm från Sär. 

16 Göteborg-Gubbero, Persontågsviadukten brobyte 

52847 

BV kommentar: 
 
Planeringen stämmer med inkomna synpunkter. 

 

Green Cargo: OK. 

JAB:S  Antalet veckor bör vara av samma antal och sammanfalla 
med Västtrafiks sommarreducering av Kb-pendeln. 

17 Göteborg Kville-Göteborg, Skandiahamnen, Inkoppling nytt 
ställverk 

55277 

BV kommentar: 
 
Vi planerar för genomförande i påsk, men detta är ett högrisk-val. 
Projektets pågående provningar indikerar att större 
förberedelseinsatser kan komma krävas. En förslag om flytt till 
sommaren är ett troligt scenario.  
Samverkansgrupp med JF är etablerad där kontinuerlig 
information/ samråd sker. Självfallet kommer en sådan fråga tas 
där. Påsk gäller tillsvidare. Någon möjlig avkortning av 
banarbetstiden känns i dagsläget tyvärr högst inaktuell: allt 
arbete i projektet har hitintills visat sig var alltför snävt tilltaget 
då flera oförutsedda moment tillkommit var gång fysisk insats 
utförts. 

 

TGOJ: Är ok. Detta objekt kan inte flyttas utan måste ligga under 

a rulla på annan dag påsk under eftermiddagen 

Green Cargo:

påsken. Är bra om man kan avkorta tiden på jobbet så tågen kan 
börj

 OK. 

18 Södertälje dubbelspår  (Södertälje Hamn) 

56505 

 BV kommentar: 

Spår 1och 2 avstängda till vecka 1133. Under perioden med start 
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vecka 1134 då spår 3,4 och 5 är avstängda kommer man att kunna 
trafikera spår 1 norrifrån och spår 2 söderifrån som säckspår. 
Trafikering och genomgående på sp 6, 7 och 8 möjlig. 

TGOJ: Man måste säkerställa att godstrafiken till och ifrån 

llande Södertälje Hamn. 
Efter att ha talat med personer som är insatta i växling och 

ka med att bara 
ha spår 6 öppet, utan där bör nog banverket tänka om i sin 
planering. 

Södertälje Hamn fungerar någorlunda normalt under de arbeten 
som ni har planerat i de olika objekten gä

tågkörning i Söd så kan ingen förstå hur det ska räc

SL: PSB 18 och PSB 19
inne
trafiken. Det innebär att SL inte kommer att kunn

 i kombination under veckorna 1134-1140 
bär i praktiken en totalavstängning av Södertälje hamn för SL-

a köra sin 
Gnestapendel under denna period (möjligen på sträckan Järna-

er att leda till mycket besvär för resenärena 
på den linjen. PSB 18 och 19 kan därför inte överlappa varandra. 

 T11 
kommer Gnestapendeln endast att kunna ansluta till vissa av 

 
ockholm kommer att vända i Östertälje. Det är av högsta 

vikt att SLs Gnestapendel tilldelas en tidtabell där anslutningarna 
fungerar, även om det kan få följder för övrig trafik på främst 

nesta. 

Gnesta) vilket komm

Spår 1 och 2 i Södertälje Hamn behöver kunna trafikeras för att 
spår 3-5 ska kunna stängas av. Under senare delen av

pendeltågen i Södertälje H till/från Stockholm C, då vartannat tåg
till/från St

sträckan Järna-G

Green Cargo: OK. 

Hector: Vi vill understryka vikten av att det även under 
ombyggnadsperioden erbjuds god t
till terminalerna i Södertälje hamn. 

• Utan längre perioder med totalavbrott 
• Med så små avvikelser som möjligt från de i T09 

gällande tågtiderna, samt 
• Utan begränsningar i nuvrande tåglängd, minimum 56

illgänglighet för godstrafiken 

0 
meter. 

19 Södertälje dubbelspår (Södertälje Hamn) 

56518 

BV kommentar 

Se svar till PSB 18 

 

TGOJ: se PSB 18 

SL: se PSB 18 

Green Cargo: Accepteras ej som det är skrivet. Trafik måste vara 
möjligt Öte-spår 7 och 8. 
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Hector: Se PSB 18.  

20 

56519 

Södertälje dubbelspår (Södertälje 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 

Södertälje dubbelspår (Södertälje 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 

Södertälje dubbelspår (Södertälje Hamn) 

BV kommentar: 

Berör endast trafiken Södertälje hamn – Södertälje c 

 

TGOJ: se PSB 18 

SL: se PSB 18 

Green Cargo: OK. 

Hector: Se PSB 18. 

23 Södertälje dubbelspår (Södertälje Hamn) 
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56517 

BV kommentar 

Berör endast trafiken Södertälje hamn – Södertälje c  

 

TGOJ: se PSB 18 

SL: se PSB 18 

Green Cargo: OK. 

Hector: Se PSB 18. 

24 (Åby)-Simonstorp, T

56221 

unnelupprustning Graversfors 

 

BV kommentar: 

Banverkets bedömning är att arbeten av denna typ och mängd 
kräver den arbetstiden som PSB 24 har. Banverket kan därför inte 
acceptera en minskning av antalet veckor.  

ABB kan ges möjlighet att passera på sträckan under första och 
sista arbetsveckan, v1108 samt v1123. 

 

TGOJ: Denna avstängning ska inte sammanfalla med 
ellan Motala och Mjölby och heller inte med 

objekt som är planerade på omledningsbanor så som växelåtgärder 
 svårigheter med enkelspårsdrift mellan 

Mjölby och Nässjö när detta objekt pågår. När det gäller tiden när 
tycker vi att under veckorna 1124-1135 natt 

mot ti-f så ska jobbet avslutas senast kl 05:30 för att inte störa 

Green Cargo: 

avstängningar m

i Kumla. Jag ser även

jobben ska utföras så 

morgontrafiken mer än nödvändigt. 

Accepteras ej. Totalavstängningsperioden på 16 
veckor måste minskas. 10 veckor är ett absolut max. Samtidigt 

dningslägen säkerställas på linjen Åby-nk-Jn. måste också omle

SJAB: Antalet veckor måste reduceras. 

Hector: Viktigt att totalavstängningar inte sker under perioder 
med kraftigt kapacitetsnedsättande arbeten H-My (objekt 25-31) 

öjligheter måste finnas denna väg. då omledningsm

25 Kumla, Växelåtgärde

56296 

r 

 BV kommentar: 
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BV klassar om objektet till ”Övrigt Banarbete”. 

TGOJ: Tveksamt om detta objekt är en PSB, för det går ju inte att 
ta höjd för detta objekt i tågbeställningen för T11. Detta jobb ska 

 nog 
krångligt att få alla tåg omledda ändå. 

TKAB:

inte ligga samtidigt som Gravelfors pågår utan det blir

 Ett antal jobb har och kommer att utföras under T09 och 
 T11 får planeras in under T10 i samband med 

spårbyte. 

Green Cargo:

T10, jobben under

 Accepteras ej. Måste gå att utföra under spårbytet 
2010. 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
För långa avstängningstider. 

26 Önaskogen-(Skänninge), Inläsning nytt ställverk 

56374 

BV kommentar: 

Det är ett omfattande arbete som sker vid inläsning av nytt 
ställverk, bland annat ska alla objekt som ingår i systemet kopplas 
in i ställverket, omfattande tester sker för att kontrollera att hela 
systemet fungerar säkerhetsmässigt som det är tänkt. Arbetet 
kommer att ske dygnet runt och därmed är det inte möjligt att ta in 
tåg till Motala under den tiden som inläsning pågår. 

  

 

TKAB: Persontrafiken måste köras Hpbg-Mot, inläsning nytt 
ställverk får göras natt och på tåg fri tid. Ett spår in till Mot från
Hpbg måste vara farbart för resande 

 
utbyte och maskin till och 

från Motala verkstad för rep. Plattform får byggas i norr änden 
Mot enl. möte med projektet, resande utbyte måste ske.   

Green Cargo: OK men tiden bör skjutas så att stängningen sker F 
ca 04.00-M ca 04.00. 

27 Ombyggnad Motala bg, spår 2-9 

56350 Ombyggnad Motala bg, spår 1 

56355 

 BV kommentar: 

Ombyggnad av Motala bangård ingår i dubbelspårsutbyggnaden 
och för att det ska kunna hålla tidsplanen så är det inte möjligt att 
flytta dessa objekt. Vad gäller resandeutbyte så är det möjligt att 

 139 



Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

tillgodose det liksom möjligheten att växla till och från Motala 
verkstad. 

TGOJ: Dessa objekt kan inte pågå samtidigt med avstängning vid
Gravelfors utan då måste man kunna omleda  tågen denna v
utan hinder eller inskränkningar i infras

 
äg 

trukturen.  

TKAB: 56350, Ett spår in till Mot från Hpbg måste vara farbart 
för resande utbyte och maskin till och från Motala verkstad för 
rep. 56355, Plattform får byggas i norr änden Mot enl. möte med 
projektet, resande utbyte måste ske.   

 Cargo:Green  OK 

28 Motala-Skänninge, Lansering av vägport 

56326 

BV kommentar: 

Tåg kommer att kunna tas in mot stopp till spår med plattform, 
och växling är möjlig att utföra till och från Motala verkstad. 

 

TKAB:se PSB 27 

Green Cargo: OK 

29 Motala-Skänninge, Motala-Mjölby nmS 

56378 

BV kommentar: 

BV klassar om detta arbete till ”Övrigt arbete”. 

 

TGOJ: se PSB 27 

TKAB: se PSB 27 

Green Cargo: OK 

30 

56364 

Motala-Mjölby, sommaravstängning 

 BV kommentar: 

Under sommaravstängningen kommer arbeten att ske på hela 
Motala station och ur både signaltekniska samt säkerhetsmässiga 
aspekter är det inte möjligt att trafikera Motala. Vad gäller 
hastighetsnedsättningen så krävs den föreslagna längden för att 
arbetet ska kunna ske på ett effektivt sätt samt att det måste 
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passera 100000 bruttoton på hela sträckan innan hastigheten kan 
höjas. 

TGOJ: se PSB 27 

TKAB: se PSB 27 

Green Cargo: OK men hastneds 16800 m 40/70 måste halveras 
och pågå under kortare tid. 

31 

56361 

Ombyggnad Fågelsta bangård 

BV kommentar: 

Banverket klassar om detta PSB till ”Övrigt banarbete”. 

 

TKAB: Ej tågpåverkan. 

Green Cargo: OK 

32 Spånga-Kallhäll, Mälarbanan Barkarby-Kallhäll 

56582 

BV kommentar: 

Samordnas med PSB 44 och flyttas till helgen vecka 1142. 
Justering av tid görs med att av TGOJ föreslagna sluttid 
accepteras. 

 

TGOJ: Detta jobb bör avslutas senast kl 04:30 på tisdagen vecka 
väg. 1123 så morgontågen till Jbo och Söd kan gå rätt 

SL: PSB 32 och 44, dessa två arbeten måste samordnas med 
varandra till ett tillfälle. Arbetet bör förläggas till en långhelg. Om 

 användas ska arbetet tidigareläggas 24 
timmar (on 20.00-må 5.30) då resandet med pendeltågen på 

 brukar vara högt. Om tiden för PSB 44 ska 
användas bör det tidigareläggas ett knappt dygn med brytpunkter 

r att torsdagen som är 
under höstlovsveckan har något lägre resande än måndagen, för att 
skapa en tydlighet för resenärerna och inte inkräkta på 
eftermiddagsrusningen på både torsdagen som måndagen. Om 

r arbetena hittas kan SL inte acceptera att detta 
sker under veckorna 24-41 pga avstängningar på tunnelbanans blå 

ing 

tiden för PSB 32 ska

nationaldagen 6 juni

under natten, till ca to 2.00-må 2.00. Detta fö

annan tidpunkt fö

linje mellan Rådhuset och Kungsträdgården för bygget av station 
City på Citybanan. Under denna period behövs pendeltågstrafiken 
mot Sundbyberg och västerort extra mycket då en omfördeln
av resenärer från tunnelbanan sker. 
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Green Cargo: Samordnas med PSB 44.  

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
 44, dock ej allhelgonahelgen. Samordnas med PSB

33 Mälarbanan Barkarby-Kallhäll 

56597 

BV kommentar: 

Banverket klassar om detta PSB till ”Övrigt banarbete”, 
ambitionen är att tågtrafiken påverkas på minsta möjliga sätt.   

 

SL: Förutsätter att tiderna är så lagda att påverkan på tågtrafiken 
minimeras. 

Green Cargo: OK 

34 Kvicksundsbron 

47010 

BV kommentar: 

Vid val av vecka har vi bland annat tagit hänsyn till när 
neddragning av godstrafiken sker under sommaren, vi har även 
tagit hänsyn till sjöfarten (Köpingshamn) och även behovet av 
antal arbetsdagar påverkar vilken vecka som är mest lämplig för 
att påverkan på trafiken ska bli hanterbar. Vår bedömning är att 
vecka 1133 är mest lämplig och därmed kvarstår BV förslag. 

 

TGOJ: Detta jobb ska inte ligga när andra objekt är planerade på 
omledningsbanor. Det är tex enkelspår mellan Karlberg och 
Sundbyberg vilket gör att det blir svårt att omleda tågen via Cst 

sken 

a 
ag 

till Jbo och Söd. Jag föreslår att man utför detta jobb under på
2011 när andra stora jobb är planerade för under den helgen går 
det inte i alla fall att köra några tåg, och då får man även någr
dagar gratis eftersom det går minimalt med tåg den helgen. J
tror även att man behöver ha denna bana öppen vecka 1133 
eftersom omledningstågen för avstängningen Frövi – Krampen 
behöver att gå den vägen. 

Green Cargo: OK 

35 Västerhanninge-Nynäshamn, Nynäsbanan dubbelspårsutbyggnad 

56754 

 BV kommentar: 
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Banverket justerar avstängningsperioden till vecka 1117-1133. 

SL: Avstängningsperioden är betydligt längre än vad det tidigar
flaggats för vilket ger SL stora merkostnader för 

e 

ersättningstrafiken. Trafiken behöver vara i gång på måndagen i 
tartar. Banan skall vid 

återöppnandet vara ordentligt testad för att inte ge störningar när 
trafiken återupptagits. 

vecka 34 då SLs vintertidtabell s

Green Cargo: OK 

36 

56737 

Karlberg-Solna, Solna Tunnlar inkl nedsättning. 

BV kommentar: 

PSB 36-42 planeras om med beaktande på PSB 43 och separeras 
mot detta PSB. Påverkan i Solna ska minimeras. Nya veckor blir 
1126-1128. 

 

SL: Arbeten som innebär störningar på N1, N2, U1 och U2 
(mellan klockan 5.00-22.00) måste koncentreras till 

(fredag vecka 25-söndag vecka 33). SL 
förutsätter att när U2 är avstängt kan SL bedriva enkelspårstrafik 

 andra 

 

Solna station kommer att behöva vara stängd under dessa 
 

all 

sommarperioden 

på N2 mellan Karlberg och Ulriksdal utan inblandning av
tåg än SLs egna pendeltåg. Övriga tåg måste då hänvisas till N1 
eller driftsspåren. Avstängning av N2 accepteras inte under 
pendeltågens trafikeringstid när även U2 är avstängt. Avstängning
av N2 kan accepteras om U2 är i drift enligt motsvarande 
premisser som när U2 är avstängt. PSB 39 och 40 innebär att 

perioder. Om möjligt delas objekten så att ett spår i taget är farbart
så att pendeltågstrafiken kan köra i enkelspårstrafik. I annat f
måste pendeltågen passera stationen på spår U1 eller N1 utan att 
stanna vilket är mindre bra. 

Green Cargo: OK 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansöka
Planeringsmöte! 

n. 

 

37 Karlberg-Solna, Solna Tunnlar 

56741 

 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 göras i ansökan. 
Planeringsmöte! 

 

38 Solna, plattformsomby

56638 

ggnad 

BV kommentar: 

Se svar till PSB 36 

 

SL: se PSB 36 

Green Cargo: OK 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
Planeringsmöte! 

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 göras i ansökan. 
Planeringsmöte! 

40 Solna, plattformsombyggnad 

56661 

BV kommentar: 

Se svar till PSB 36 

 

SL: se PSB 36 

Green Cargo: OK 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
Planeringsmöte! 
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41 Solna, National 

56699 

Arena 

BV kommentar: 

Se svar till PSB 36 

 

SL: se PSB 36 

Green Cargo: OK 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
Planeringsmöte! 

42 

56747 

Solna, Tunnlar 

BV kommentar: 

Se svar till PSB 36. Sluttid Green Cargo accepteras. 

 

SL: se PSB 36 

Green Cargo: OK men måste avslutas senast 05:00 M-F spår D2 
och 44/45. 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
Planeringsmöte! 

43 Karlberg-Sundbyberg, Citybanan - SWB viadukten 

56788 

56792 

BV kommentar: 

Se svar till PSB 36. Sluttid TGOJ accepteras. Nya veckor är 
v1129-41. 

 

TGOJ: Dessa enkelspårs drifter måste avslutas senast kl 04:30 på 
 det ska fungera med tågen som ska förbi till 

Söd och Jbo. 

SL:

måndag morgon om

 Tunnelbanans blå linje kommer att hållas stängd mellan 
h Rådhuset under veckorna 1125-1141 för 

bygget av Citybanan vid station T-Centralen. Under denna period 
ra 

acceptera någon reduktion av trafiken på 
Mälarbanan under denna period. Vi ser mycket stora svårigheter 

Kungsträdgården oc

är behovet av pendeltågstrafik mot Sundbyberg och västerut ext
stort. SL kan inte 

 145 



Datum Diarienummer 

2009-12-08 F09-3438/TR00 

 att kombinera detta arbete med arbetena i Solnatunnlarna, SPB 36, 
37, 38, 40 och 41. Påverkan från detta arbete kommer att bli 
mycket stor på pendeltågstrafiken. Om detta arbete läggs utanför 
sommartidtabellen kommer det att leda till en enorm trängsel på 

g behöver dras in. SL/Stockholmståg kan inte se 
att det är möjligt att genomföra detta arbete med dessa 

troligen enorma, konsekvenser det kommer att 
få för trafiken, särskilt som påverkan från arbetet är så lång som 

erkan på pendeltågstrafiken till/från Märsta är 
svår att få grepp över, men en avstängning av N1 kommer att ge 

ven på Ostkustbanan. SL/Stockholmståg kan 
inte se att det är möjligt att genomföra detta arbete under 2011 om 

Green Cargo:

tågen om några tå

oöverskådliga, men 

tre månader. Påv

allvarliga problem ä

inte konsekvenserna för trafiken minskas radikalt. 

 OK 

SJAB: Här måste vald metod verkligen ifrågasättas. 
Enkelspårsdrift under denna långa period är omöjligt. Frekventa 
möten förekommer på sträckan. En tänkbar period kanske kan 

32 om en alternativ väg skapas för SJ-tågen via 
D-spår och genom Tm bangård till Huv för att lätta upp kring 

om Tm med 
minst sth 40 km/h, säkrad på lämpligt sätt. Alternativt 

vå treveckorsperioder två somrar i rad (med 
ovannämnda alternativväg) är att föredra. 

finnas w 1128-11

SWB-viadukten. Det skulle ge en utpekad tågväg gen

kanskearbeten i t

44 SL-tvärbana bro över Sundbyberg 

45411 

BV kommentar: 

Se svar till PSB 32. 

 

TGOJ: Detta jobb måste avslutas kl 04:30 på måndag morgon 
vecka 1145, så att måndagstågen till Söd kan gå rätt väg. 

SL: se PSB 32 

Green Cargo: Samordnas med PSB 32. 

SJAB: Ej PSB pga att tdt-anpassning inte kan göras i ansökan. 
Samordnas med PSB 32, dock ej allhelgonahelgen. 

45 Stockholm södra, Citybanan, sprängning Sst 

37372 

 BV kommentar: 

Banverket klassar om detta PSB till ”Övrigt banarbete”, hänsyn 
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tas till inkomna synpunkter. 

SL: Påverkan av sprängningsarbetena blir att två tåg i varje 
riktning mellan Stockholm C och Älvsjö kommer att ställas in (vi
kvartstrafik). Vi föreslår en trafikering enligt nedanstående 
tidtabell som visar exemplet med avstängning mellan 10
(se separat dokument). Vi förslår dock en justering för 
sprängningstiderna för PSB 46 Årstaberg-Älvsjö. Dessa tider 
behöver tidigareläggas en minut till 10.51-11.01 och motsvarand
för det övriga sprängningstillfällena. 

d 

.52-11.02. 

e 

Green Cargo: OK men bör ej vara PSB eftersom inga 
anpassningar görs i beställningen. 

46 Årstaberg-Älvsjö, C

56799 

itybanan, sprängning nytt spår U1 

BV kommentar: 

Banverket klassar om detta PSB till ”Övrigt banarbete”, hänsyn 
tas till inkomna synpunkter. 

 

SL: se PSB 45 

Green Cargo: OK men bör ej vara PSB eftersom inga 
anpassningar görs i beställningen. 

  

Övriga synpunkter 

TGOJ BV kommentar: 

BV har noterat att det finns svårigheter att anpassa ansökan i 
tidigt skede för vissa större banarbeten som per definition är PSB. 
När ett banarbete klassificeras som ett PSB så ska något av 
kriterierna vara uppfyllt, därefter sker en bedömning om det är 
möjligt att anpassa ansökningarna och slutligen sker en 
samordning för att i största möjliga mån undvika att 
omledningsmöjligheterna är stängda. Efter JF:s synpunkter har 
BV gjort en ny bedömning med avseende på detta och ett antal 
PSB kommer att definieras om till Övrigt banarbete. När det 
gäller antalet PSB så påverkas detta av hur många större projekt 
som pågår respektive år och därför kan antalet inte rent generellt 
sättas på 20 stycken. BV intention är att antalet ligger på en 
rimlig nivå med avseende på anpassning av trafiken. 

Texten  ”Samtliga ansökningar om kapacitet ska vara anpassade 
efter de PSB som listas i järnvägsnätsbeskrivningen” i kapitel 
4.2.1.1 kommer inte att ändras 
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 å ska Kopparpendeln passera 4 st 
PSB objekt M-F och 5 st på helgen den veckan, och då frågar jag 

kan 

eholm och 
m-

Om man tar tex vecka 1125 s

mig hur ska man kunna anpassa dessa jobb i en tidtabellsansö
och hur kommer en sådan tidtabell att se ut. Det som är märkligt i 
PSB-förslaget är att det ligger PSB objekt även på tänkta 
omledningssträckor och då vet inte jag hur man ska få till trafiken. 
Ett exempel på detta är när det är avstängt mellan Hässl
Åstorp vecka 1126-1135 och då är det även PSB jobb mellan H
Arlöv på natten med enkelspårs drift. 

BV kommentar: 

Se svar till TGOJ 

Cargonet 

et PSB nå 
er så høyt at dette blir vanskelig å håndtere. Ettersom alle disse 
PSB skal tilpasses med alternative ruter (omledningsruter) blir det 
mye arbeid på kort tid for oss. Vi mener at PSB som presenteres 

rdige og korrekte. 

an skje senere. Disse kan for 
eksempel kalles XPSB for å vise at disse ikke trenger 

Synpunkter om PSB (bilag 3.2) CargoNet føler at antall

må være 100 % fe

PSB som ikke er ferdige bør presenteres som ”uferdige” PSB slik 
at tilpasning av togruter her k

togtilpasninger 

BV kommentar: 

Se svar till TGOJ 

Green Cargo 

Antalet PSB är 46 st 2011. Det är mer än vad järnvägsföretagen 
och BV-Trafik klarar av att hantera i tidtabellsprocessen. Antalet 
bör reduceras till maximalt ett tjugotal större arbeten som är 

ssa i tågplan. Dessutom bör långa enstaka 
trafikavbrott som exempelvis 80 och 40 timmarsstopp på OKB 

 i 

m 
(trots 

a ansökan 

a 

 än 
afiks tidtabellskonstruktörer 

kunde hantera dem under ordinarie tidtabellsprocess. Alla 

lämpliga att anpa

(PSB 1) hanteras i efterhand och endast nämnas upplysningsvis
bil. 3.2 tillsammans med objektet i övrigt. 

Vissa PSB går inte att ta höjd för i järnvägsföretagens ansökan o
kapacitet. Även detta antal har ökat jämfört med JNB 2009 
löften om motsatsen från BV). Några exempel: Hur sk
anpassas till ett PSB där angiven tid är ”ramtid”, där både 
”tidigare och senare start och sluttid kan förekomma” och där 
”särskilda planeringsmöten krävs” (PSB 6)? Hur ska ansökan 
anpassas till enkelspårsdrift när banan trafikeras av flera olika 
järnvägsföretag (PSB 5, 6, 12, 16 och 43)? Hur ska JF ansökan om 
tåglägen se ut när ”avstängning av båda spåren krävs vid någr
tillfällen” (PSB 5)? 

Tanken med PSB var från början att ett antal större, viktiga 
banarbeten skulle väljas ut i förhand. Dessa skulle inte vara fler
att järnvägsföretagen och BV-Tr
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 konsekvenser av ett PSB måste redovisas senast i förslaget. 
Övriga banarbeten skulle sedan i möjligaste mån samordnas med 
de i förväg utvalda. 

Tanken var däremot inte att BV skulle utnyttja systemet fö
trycka ut så mycket som möjligt som PSB i stället för att lämna in 
ansökan vid ordinarie tillfälle för ansökan om kapacitet. 

BV måste hejda utvecklingen mot allt 

r at 

fler (och allt fler oklart 
beskrivna) PSB som vi nu ser. I annat fall hamnar 

 och BV-Trafik i en situation där PSB inte går 
att hantera i ordinarie tidtabellsprocess. Med det följer att ett 

digtvis behöver vara ett PSB bara för att det 
uppfyller kriterierna för ett PSB i JNB. 

. 

järnvägsföretagen

arbete inte nödvän

Klarar BV inte detta måste kriterierna för ett PSB ses över i JNB

BV kommentar: 

Se svar till TGOJ 

SJAB 

(Kap 4.2.1.1) 

 av 
 PSB 

r en begränsad linjekapacitet, tex enkelspårsdrift 
på dubbelspårssträcka. Eftersom det vid ansökningstillfället inte är 

 övrig trafik som kommer att trafikera en sådan 
sträcka, har SJ ingen möjlighet att vid den tid tidpunkten göra en 

ett sådant större banarbete. 

Som SJ många gånger tidigare påpekat kan inte anpassning
ansökan ske till planerade större banarbeten (PSB) när
samtidigt innebä

känt för SJ vilken

anpassning sig till 

BV kommentar: 

Se svar till TGOJ 

SL 

(Kap 4.2.1.1) 

r SL/Stockholmståg 
och även andra operatörer att anpassa ansökningarna till detta, då 

ssen 

Många av det planerade större banarbeten (PSB) i 
Stockholmsområdet innefattar inte totalavstängningar utan oftast 
bara kapacitetsreduceringar. Det är svårt fö

konsekvenserna för trafiken inte är fullt kända och då det är oklart 
hur mycket trafik andra operatörer vill köra. Banverket måste 
räkna med operatörerna i dessa fall lämnar in ansökningar som 
motsvarar full trafik, men att det i senare fastställelseproce
arbetas fram vilka tåg som kan köras. 

 

BV Kommentar: 

Se svar till TGOJ 

Branschföreningen 

(Kap 4.2.1.1) 

kapacitet ska om möjligt anpassas till de PSB som listats i 

I enlighet med medlemsföretagens tidigare framförda synpunkter 
på möjligheterna att anpassa ansökningar till planerade större 
arbeten bör texten i stycke 1 ändras till ”Ansökningar om 
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tåglägen. 

 järnvägsnätsbeskrivningen”.  
Banverket måste då också slopa kravet på anpassning till PSB i 
avdelning 6.2 Giltiga 

BV kommentar: 

Se svar till TGOJ 

DB Schenker Rail 

(Kap 4.2.1.1) 

itet 
B, der er lige 

r 
g 

i ansöger på tidspunkter, 
hvor der er PSB eler andre typer af sporarbejder. 

Vi vild erfor foreslå, at formuleringen i kapitel 4.2.1.1 ändres til, 
så höj grad som muligt skal söge at tilpasse deres 

ansögningar efter de beskrevne PSB. 

Vi vil gerne påpege at det ikke alltid er muligt at ansöge kapac
efter de PSB, der er planlagt, idet det ikke er alle PS
klart beskrevet. DB Schenker Rail Scandinavia vil selvfölgelig i 
samtidig at det er Banverkets opgave at tilbyde os tågläger, de
passer så godt som muligt på vores ansögninger om kapacitet, o
også at tilbyde os omledte tågläger, hvis v

at operatörerne i 

BV kommentar: 

Se svar till TGOJ 

Veolia 

fta presenteras 
banarbetsförslag som låser möjliga omledningssträckor. 

 

Angående banarbetsplanering PSB, planerade större banarbeten. 
Veolia anser att BV bör göra en rums- och tidsmässig värdering 
över framlagda föreslagna banarbetsstråk så att möjlighet till 
omledningar finns (där så är möjligt). Allt för o
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