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Uppdraget

Trafikverket har fatt i uppdrag att utreda férutsiattningarna for att upphandla nattagstrafik
med dagliga avgangar till flera europeiska stader. En delredovisning av uppdraget
ldimnades den 15 januari 2020. Slutredovisning av uppdraget ska ske senast den 30 april
2020. Denna rapport utgor slutredovisning av uppdraget.

I delredovisningen har Trafikverket beskrivit mojligheterna att s snart som mojligt
upphandla nattégstrafik mellan Sverige och den europeiska kontinenten samt andra
mojligheter att stodja etableringen av sidan nattagstrafik.

Slutredovisningen innehéaller en bredare redovisning av férutsattningarna for olika

alternativ for staten att upphandla nattdgstrafik mellan Sverige och den europeiska
kontinenten som underlag for kommande beslut i fragan.
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Sammanfattning

Utredningens slutsatser

For att upphandla nattagstrafik till den europeiska kontinenten kravs att ett antal forutsattningar
tillgodoses. Det handlar om bland annat juridiska, tekniska och kapacitetsmassiga aspekter.

Trafikverkets slutsats utifrén situationen vid inlimnande av denna slutredovisning, ar att det
idag inte finns mojligheter att handla upp trafik som stracker sig till/genom Tyskland. Det tyska
ministeriet for transport har framfort att de inte avser att besluta om trafikplikt pa langviga
jarnvagstransporter, det vill sdga de kommer inte att ingé ndgon 6verenskommelse med Sverige
om att allman trafikplikt ska omfatta nattégstrafik i Tyskland. Det krévs fortsatta férhandlingar
pa mellanstatlig niva for att eventuellt komma framat i denna fréga. I brist pa denna
overenskommelse ar Trafikverkets bedomning att den 6nskade nattagstrafikupphandlingen inte
idag kan utformas sa att den stér i 6verensstaimmelse med syftet och lydelsen av EU:s
bestdmmelser.

Trafikverket bedomer dock att det kan finnas mojlighet att tillimpa en 16sning dar trafikplikt
endast beslutas i Sverige och Danmark och att trafiken darefter dr kommersiell. En sddan l6sning
behover emellertid utredas. EU-kommissionens rittstjanst har tillfrdgats om allmén trafikplikt
kan gilla pa delar av en stracka samtidigt som andra delar 4r kommersiella och inte omfattas av
allmin trafikplikt. Nagot utldtande har inte kommit vid tidpunkten f6r inlamnande av denna
slutredovisning.

Under férutsattning att nodviandiga overenskommelser med berérda lander kan ingas ser
Trafikverket det som ett lampligt forsta steg att gora en upphandling av trafik till Tyskland och
Belgien, via Danmark. Utredningen har foreslagit tva alternativ pa kort sikt. Den mgjlighet som i
forsta hand forordas ar en trafik fran Malmo till mellersta Tyskland, ldmpligen Koln och vidare
till Bryssel i Belgien. Koln ar en viktig knutpunkt i Tyskland och bade Kéln och Bryssel 6ppnar
for byte till snabba dagforbindelser till de véstra delarna av den europeiska kontinenten, bl a
Paris.

En annan mojlighet pé kort sikt dr ett nattég hela vagen fran Stockholm till norra Tyskland,
lampligen Hamburg. En osdkerhet gillande paverkan pa konkurrensen foreligger géllande
strackningen Stockholm—Hamburg eftersom Snélltéget trafikerar Malm6—Berlin. Trafikverket
bedomer dock att konkurrensen med den trafik Snalltaget hittills kort dr begransad eftersom
trafiken inte gr samma stricka, inte har samma startpunkt eller slutmal och den upphandlade
nattigstrafiken ar tidnkt att gd under hela aret, medan Snilltagets trafik gar under hégsidsong,
framst under sommaren. Snilltagets planer att fran 2021 kora nattag Stockholm—-Malmo—
K6penhamn—Hamburg—Berlin 6kar dock konkurrensen. Trafikverket anser det ocksé som
lampligt att borja upphandla i mindre skala da upphandlad trafik enligt kollektivtrafikférord-
ningen bor vara "nédvindig och proportionell” och foreslar darfor som ett forsta steg striackan
Malmo6—Koln—Bryssel.

Det skulle vara 6nskvirt med en nattagsforbindelse som gér hela vigen Stockholm—Bryssel, men
Trafikverket bedomer att det kan vara svart att uppna rimliga avgéngs- och ankomsttider for
detta tag i Stockholm och Koln. Dessutom blir den totala restiden 1ang, i basta fall 17 timmar
innan Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar, vilket minskar restiden med ca 2 timmar.

Om upphandling ar mgjlig ser utredningen tva mojliga sétt att upphandla trafiken,
direkttilldelning eller ett konkurrensutsatt anbudsforfarande, bada enligt
kollektivtrafikf6rordningen. En direkttilldelning bedoms kunna ga négot fortare.
Direkttilldelning ar dock ett undantag frén den allménna regeln om ett konkurrensutsatt
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anbudsforfarande och ska som sadant tillimpas restriktivt. Limpligheten med direkttilldelning
maste dven vigas mot hur den allménna trafikplikten definieras och hur dess geografi ska se ut. I
samtal med EU-kommissionens direktorat DG Move har direktoratet framfort att vid en 16sning
dar allmén trafikplikt inte kan beslutas for en hel stricka, ar ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande att foredra. Direkttilldelning stéller dven stora krav pé kontroll av att
operatoren inte 6verkompenseras for trafiken. Ett konkurrensutsatt anbudsforfarande stiller inte
samma krav pa kontroll av 6verkompensation, men bedoms ta nagot langre tid.

Med direkttilldelning bedoms trafikstart under 2022 vara majlig, men det forutsatter att den
juridiska process som beskrivs i avsnitt 9.4.2 16per pa enligt teorin och att fordon finns
tillgdngliga. Det kan vara mdgjligt att hitta begagnade fordon som Trafikverket kan hyra eller képa
och sedan tillhandahalla for trafiken, men Trafikverket bedomer att den enklaste vigen ar att
upphandla en operator som sjilv tillhandahaller fordon.

En upphandling i konkurrens bedéms ta ungefar ett ar langre tid 4n en direktupphandling och
trafik kan vid ett sddant forfarande starta under 2023, under forutséattning att processen loper pa
utan 6verprovning, att fordon finns tillgangliga etc.

Oavsett om upphandling i konkurrens eller direktupphandling viljs bedomer Trafikverket att
fyra ar ar lamplig langd for ett forsta avtal for att etablera och utviardera nattagstrafiken, med
option pa forlangning med upp till tva ar, om trafiken efter forséksperioden ska fortsitta.

De tekniska forutsidttningarna och kraven i olika lander komplicerar och fordyrar en nattagstrafik
men dessa forutsattningar ar 4nda 6verkomliga. Andra utmaningar ar kapacitetsbrist och osidker
tillgdng pa fordon.

Kapaciteten pa de tilltdnkta destinationerna, Hamburg, Koln och Bryssel, ar anstrangd, sarskilt
under morgnar och sen eftermiddag/tidig kvill. Genom att vara flexibla med tidtabeller samt
kunna acceptera att tiget angor mindre stationer utanfor de storre stiderna bedémer
utredningen att tillfredsstéllande tigldgen och dirmed tidtabeller ska kunna uppnaés.

Fordon som uppfyller de tekniska kraven och har rimligt skick for trafiken bedoms vara en
bristvara for narvarande. Det kan g att fa tag i en del vagnar, men sirskilt sovvagnar som inte
kraver renovering ar det ont om. Det dr ocksa osdkert hur lang tid en renovering i sa fall skulle ta.
Det gér givetvis att bestilla nya fordon, men en sddan 16sning tar tid.

Marknaden for nattag idag

Till skillnad fran flyget har avregleringen av tigmarknaden inneburit storre svarigheter nir det
géller internationella resor. Tag har inte internationella standarder utan kraven varierar mellan
olika lander, vilket medfor att det ofta krévs byte av lok och personal nir en landsgrins passeras.
Det paverkar bidde ekonomi och restider negativt. Nattag ar svéara att fi Ionsamma nér de
konkurrerar pé strackor med l4ga flygpriser dir flyget samtidigt ar ett snabbare alternativ.

Marknadsandelen for tagtrafik till den europeiska kontinenten dr idag ca 1 procent. Resor till
Tyskland och lingre domineras av flygtrafik. Ju langre resa desto stérre marknadsandel f6r
flyget.

Merparten av tagtrafiken till andra lander ar dagtagstrafik. Soderut finns bara ett nattag,
Snalltagets trafik Malm6—Berlin, som hittills gatt med farja Trelleborg—Sassnitz. Stena Line har
dock aviserat att farjan ska ldggas ner och Snilltdget har ansokt om att kora nattdgen via
Danmark frén 2021. Nattdgstrafiken gar bara under en del av ret, frimst sommartid.
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Det finns idag betydligt fler nattig i 6stra Europa, jimfort med de vistligare delarna. Osterrikiska
OBB ir en dominerande aktor, som tagit 6ver tigen fran tyska DB och kor vidare en del av dessa
linjer. OBB har ett relativt omfattande nit. I 6vrigt 4r flertalet linjer nationella eller mellan
grannlidnder.

P4 den svenska marknaden finns forutom Snilltiget dven SJ AB som kor de nattég Trafikverket
avtalar om till 6vre Norrland och Narvik samt till Jimtland. Nattagstrafiken till 6vre Norrland tas
over av Vy fran december 2020. SJ kor dven nattagstrafik kommersiellt Stockholm—Malmoé. Det
finns dven ett antal andra aktorer pa den svenska persontrafikmarknaden som kan ha intresse av
att kora nattag.

Trafikverket har bestallt en undersokning av intresset fran resenérer for en tankbar nattigstrafik
till Europa. Resultatet av undersokningen visar att det finns ett tydligt intresse frén allménheten
for ett nattagskoncept. 21 procent anger att de finner konceptet mycket attraktivt och 41 procent
anger att de finner konceptet ganska attraktivt.

Juridiska forutsattningar for att stddja nattagstrafik enligt uppdraget

Interregional och internationell persontrafik pa jirnvig ska som huvudregel bedrivas
kommersiellt. EU:s kollektivtrafikforordning reglerar hur behoriga myndigheter 4nda kan
ingripa for att se till att kollektivtrafik tillhandahalls som ar tatare, sikrare, av battre kvalitet eller
billigare dn den fria marknaden kan erbjuda. En myndighet kan d& inga avtal om och ge
ersattning for allméin trafik som omfattas av en s.k. allmén trafikplikt.

Avtal om allmén trafik kan tilldelas genom tvé olika férfaranden — efter ett konkurrensutsatt/
oppet anbudsforfarande eller genom direkttilldelning. Anbudsférfarandet eller
direkttilldelningen ska annonseras i Europeiska unionens officiella tidning senast ett ar innan
anbudsforfarandet inleds eller direkttilldelningen dger rum.

Utredningen har dven studerat andra sitt att stodja trafik enligt uppdraget, dels via olika
statsstodsregelverk och dels via dgardirektiv till SJ. Dartill har en del aktorer framfort kritik mot
de forslag om upphandling som lamnades i delredovisningen och gett synpunkter pa hur staten
bist stodjer etablering av trafik. Det handlar d& om att skapa forutsittningar och ge stod till
sddant som minskar/eliminerar de tekniska och praktiska utmaningarna snarare an att
upphandla trafiken.

Tekniska utmaningar for internationell tagtrafik

Det finns en rad skillnader i tekniska forutsattningar i de aktuella landerna som méste hanteras
for att det ska vara majligt att kora nattdg mellan Sverige och den europeiska kontinenten. Det
finns flera olika elsystem vilket innebar behov av tvastromslok vid fard via Danmark och om
taget ska vidare till exempelvis Belgien eller Frankrike. Lastprofilerna ar mindre pa den
europeiska kontinenten &n i Sverige vilket innebar att svenska lok och vagnar inte kan anvéindas.
Tagen behover dessutom vara utrustade med respektive lands signalsikerhetssystem och det
stills vidare andra krav pa brandstandard for langa tunnelpassager. Ombordpersonalen maste
dessutom tala det aktuella landets sprak.
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Kapacitet och taglagen

For att ha mojlighet att kora ett tig genom ett land krévs ett tilldelat taglige. Inom RNE
(Rail Net Europe) finns en 6verenskommen process for tilldelning av internationella
taglagen. Det fungerar darmed p4 i princip samma sétt i alla berorda lander. Senast i april
ska ansokan vara inne for kapacitet for nésta tidtabellsperiod.

Utredningen konstaterar att det dr den aktuella operatéren som maste anséka om
kapacitet. Trafikverket kan som infrastrukturforvaltare inte sjilv gora detta infor en téankt
upphandling. Att en eller flera operatorer ansoker om téglédge trots att avtal &nnu inte
tecknats dr mojligt, men inte optimalt ur tagplaneringsperspektiv.

Det ar tringt pé jarnviagarna, fraimst kring storstdderna inklusive de stora bangirdarna i
Tyskland. Vid hogtrafik morgon och sen eftermiddag kan det vara svart att hitta tiglagen.
Det kan begransa mojligheterna att fi en bra tidtabell for ett nattdg. Kapaciteten begriansas
ocksa av omfattande investerings- och underhéllsitgarder av infrastrukturen under de
kommande 10 aren, savil i Sverige som i Danmark och Tyskland.

En ytterligare begransning av mojligheterna for nattagstrafik ar tillgédngen till fordon. Som
framgar ovan kan svenska fordon inte anvindas pa den europeiska kontinenten och
tillgdngen till begagnade fordon ar osdker. Nya fordon tar tid att kdpa in och tillverka. Att
bestélla nya fordon innebar dven ett mycket langsiktigt ekonomiskt atagande med
avskrivningstid pa 25-30 ar.

Mojliga destinationer

Det finns tva sitt att n den europeiska kontinenten med tég, via farja direkt till Tyskland,
som Snélltaget hittills anvint, eller via den fasta forbindelsen till Danmark. Utredningen
ser vissa fordelar med farjeforbindelsen, framforallt pa kort sikt, men kommer till
slutsatsen att den kortare restiden via Danmark dnda ar att foredra. Stena Lines aviserade
nedliggning av linjen Trelleborg — Sassnitz talar ytterligare for det.

En rimlig restid med ett nattdg bedoms vara hogst 12 timmar for en tjinsteresenar medan
fritidsreseniren troligen kan acceptera uppat 17 timmar. Fran Stockholm ar det endast
mojligt att na nordtyska stider inom 12 timmar medan ett nattag frdn Malmo kan né
betydligt langre.

I ett kortare perspektiv ser utredningen tva strackor som tinkbara, Malmo-Koln-Bryssel
och Stockholm—Hamburg. Dock férordar utredningen Malm6—Koln—Bryssel i ett forsta
steg. Nar det géller Stockholm—Hamburg finns viss tveksamhet géllande paverkan pa
konkurrens pa befintlig kommersiell tagtrafik som delvis tacker denna stricka. Dartill
anser utredningen det som lampligt att borja upphandla i mindre skala da upphandlad
trafik enligt kollektivtrafikforordningen bor vara "nédvandig och proportionell”.

Det skulle vara onskvirt med en nattagsforbindelse som gér hela viagen Stockholm—
Bryssel, men Trafikverket bed6mer att det kan vara svart att uppna rimliga avgangs- och
ankomsttider for detta tdg i Stockholm och Koln. Dessutom blir den totala restiden léng, i
bésta fall 17 timmar innan Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar, vilket minskar restiden med
ca 2 timmar.
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Kostnader

Nattdg med daglig trafik under hela aret bedoms inte kunna fa I6nsamhet eftersom
efterfrdgan varierar kraftigt bide mellan olika delar av &ret och olika veckodagar. Nattig ar
generellt svara att fa lonsamma eftersom de har hoga kapitalkostnader, hoga
driftskostnader och fa platser per vagn. Sovplatser kan dessutom bara saljas en giang per
tur.

En kostnadsberéakning har gjorts av de tvé tankbara upplaggen av trafiken. Det forsta ar
Malmo6—Koln—Bryssel. Har handlar det om forluster pa ca 60 Mkr per ar for strackan till
Koln respektive 50 Mkr per ar med forlangning till Bryssel. Att forlanga till Bryssel
beridknas ge ndgot forbattrat resultat men ar forenat med en del praktiska svarigheter.
Anledningen till att Bryssel enligt berdkningen kan ge hogre intidkter ar dels att Bryssel ar
ett resmal i sig, bl a for tjansteresendrer, dels for att det forenklar byte till stora resmal som
Paris och London. Detta upplidgg kan ocksa méjliggora en tidtabell med attraktiva restider
for den danska marknaden, vilket bedoms ge stérre mojlighet att dela underskottet med
Danmark. En trafik hela strackan Stockholm—Bryssel berdknas ge en forlust pa ca 55 Mkr,
obetydligt mer 4n Malm6—Bryssel, men dven ge flest passagerare, storst kostnads-
tackningsgrad och minst kostnad per personkilometer. Trafikverket bedomer dock att
trafiken &r svar att genomfora pé kort sikt.

Det andra upplagget ar ett nattag Stockholm—Hamburg som eventuellt kan forlangas till
Berlin och en del fran Oslo och G6teborg som kopplas samman i Malmé. Stockholm—
Hamburg ger battre resultat, en forlust pa ca 45 Mkr per ar. En gren fran Oslo och
Goteborg skulle kosta ytterligare nastan 50 Mkr och ge en total forlust pa ca 9o MKkr per ar.

Kostnadsberidkningen bygger pa ett antal antaganden. En kinslighetsanalys visar att
beldggningsgraden har den storsta paverkan pa utfallet, en forandring av
beldggningsgraden med 10 procentenheter paverkar resultatet med 25 Mkr. Forandring av
priset, antal platser per vagn och driftskostnaden har mindre effekt.

Ett annat sitt att minska kostnaden ar att variera utbudet. Férandringen ger dock
forhallandevis smé effekter pa kostnaderna men stora effekter pa resandet.

Trafik med begagnade vagnar minskar kapitalkostnaderna men ger hogre
underhéllskostnad och minskade intdkter pa grund av lagre betalningsvilja att &ka med
gamla vagnar. Forbattringen av resultatet blir bara 7 Mkr.

Det ar svart att fa nattdgen l16nsamma med dagens forutsattningar. Nya tdg med fler
platser per vagn eller kombinerade dag- och nattdg skulle kunna ge storre lonsamhet, men
tar tid att utveckla. Andra férandringar i samhaillet som hogre flygpriser, 6kad
betalningsvilja for att 4ka nattdg och ett ssmmanhaéllet informations- och biljettsystem for
berérda lander kan ocksa forbattra lonsamheten.

Tillampning av kollektivtrafikférordningen

En upphandling av nattagstrafik till Europa enligt kollektivtrafikférordningen behover
motiveras. Motivet kan vara att marknaden inte tillgodoser ett utbud av klimatvénliga och
tidseffektiva resor pa natten. Genom en nattigsférbindelse forbattras sarskilt
mojligheterna att né vastra Europa med tdg. Nattag till kontinenten skulle méjliggora en
forbattrad forbindelse till 6vriga Europas sammanhéngande transportsystem. Det svenska
jarnvagssystemet integreras darmed vad giller nattdg med resten av det europeiska
jarnvagssystemet. Det saknas idag tdgforbindelser som inte kraver flera tidskravande
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byten. Vidare skulle nattag till kontinenten forbattra frimst svenska och danska
medborgares mojligheter att pa ett klimatvanligt, bekvimt och sédkert satt nd resmal i
Europa. Ett nattags ligg- och sovvagnar kan vidare erbjuda en hogre kvalitet och
tidseffektivitet for resenirer, med mdgjlighet till bekvim sémn under resan.

DG Move har tillfrigats om kommissionen anser att upphandlad nattagstrafik, motiverad
med ovanstiende behov av dagliga, tidseffektiva och klimatvanliga transporter, ar forenlig
med kollektivtrafikforordningen.

Beroende pé hur kollektivtrafikforordningen tillampas i de olika ldnderna kan olika sétt att
hantera allman trafikplikt skisseras. Utredningen har tittat pa tre olika alternativ.
Tankbara 16sningar ar att behorig myndighet i respektive medlemsstat:

1. infor allmén trafikplikt for den medlemsstatens del av strackan

2. accepterar att Trafikverket infor allmén trafikplikt genom att ingd avtal om allman
trafik for hela strackan eller

3. att trafiken i ngot land eller négra linder drivs pd kommersiella grunder medan den
gér under allméan trafikplikt i andra.

Enligt diskussioner med DG Move skulle alternativ 1 vara majligt. Dock forefaller Tyskland
och Belgien inte vilja ingd i en sddan 16sning.

Nir det géller alternativ 2 borde det inte mota nagot hinder om en nationell behorig
myndighet inte har nagon erinran mot att Sverige ingar avtal om allmin trafik som
striacker sig in i det landet. DG Move och Tyskland har redovisat en annan uppfattning och
den berérda medlemsstaten har givetvis sista ordet i denna fraga.

DG Move har dven tillfrigats om det ar forenligt med forordningen om i Sverige (och
Danmark) subventionerad trafik fortsatter i Tyskland, utan att det fattats beslut eller
ingatts avtal om allmén trafikplikt dar (alternativ 3). DG Move har vidarebefordrat

frigorna till kommissionens rittstjinst men de har dnnu inte avgett ndgon synpunkt.

Danska ministeriet har genomgaende stallt sig positivt till att samarbeta om allman
trafikplikt for nattdg, men det beror forstas pa tinkt upplédgg och nagra djupare och mer
detaljerade diskussioner om strackning, finansiering, upphandling etc. har inte forts med
danskarna.

I Tyskland ar forhallandena annorlunda. Savitt Trafikverket erfarit ar det sé att Tyskland
inte endast saknar en nationell motsvarighet till Trafikverkets mojlighet att avtala om
interregional allmin jairnvagstrafik. All 1angvéga trafik ska enligt Tysklands ministerium
drivas pa kommersiella villkor, utan subventioner.

I Belgien ar det transportministeriet som ar behorigt att ingd avtal om granséverskridande
trafik enligt kollektivtrafikforordningen. Vid méte med det belgiska ministeriet har det
framkommit att de inte har nagot emot att en trafik som subventioneras i Sverige och
Danmark sedan skulle ga vidare pa kommersiell basis genom Tyskland och till Bryssel. De
ar daremot mycket tveksamma till alternativet att Trafikverket skulle ingd avtal om allmén
trafik som skulle stricka sig hela vigen till Bryssel. Det finns inget forbud for det i Belgien
men det ar inte forenligt med den nuvarande belgiska policyn.

Om de juridiska fragorna géllande en eventuell upphandling 16ses ut bedémer Trafikverket
att trafiken tidigast kan starta under 2022/2023. Se tabell nedan. Tidsangivelserna i
tabellen ska ses som teoretiska vid en allt igenom friktionsfri upphandlingsprocess dar
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ingen 6verprovning sker, 6verenskommelser med andra ldnder finns pé plats samt att det
finns operatorer som har tillgédngliga fordon.

Trafikverkets bedomning ar vidare att 6verenskommelser med berérda lander, vid ett
eventuellt uppdrag att upphandla trafik, bor vara klara innan annonsering av den
planerade trafiken kan ske i EUT, Europeiska unionens officiella tidning.

Sammanfattning av teoretiska tidpunkter for trafikstart utifrdn de olika forfarandena.

Trafikstart vid konkurrens-

Uppdrag att upphandla utsatt anbudsfdrfarande Trafikstart vid direkttilldelning
Maj 2020 januari 2023 maj 2022
December 2020 augusti 2023 december 2022

Upphandlingsstrategier

For att mojliggora en snabb trafikstart med begriansade kostnader kravs att trafiken
bedrivs med befintliga vagnar. Staten kan upphandla en operator med egna vagnar eller
hyra eller kopa in befintliga vagnar och upphandla en operator. Under den forsta
avtalsperioden pa fyra ar bor en utviardering ske for att ge underlag till beslut om en
eventuell fortsattning.

Om trafiken lever upp till satta mél och inte bedoms som kommersiellt 16nsam kan fortsatt
upphandling vara motiverad. Staten kan da kopa in nya vagnar och upphandla en operator
eller upphandla en operator med egna vagnar. Att upphandla en operator som ges i
uppdrag att kopa vagnar bedoms inte ge négra fordelar for svenska forhéllanden.

Mojlig trafikstart for trafik i steg 2 med nytillverkade vagnar som tillhandahalls av staten
blir 2029. Att upphandla en operatér med egna vagnar bedéms ga nagot snabbare, med
mojlig trafikstart for trafik i steg 2 ar 2028.

Bidrag till transportpolitisk méaluppfyllelse

En nattagstrafik till den europeiska kontinenten skulle ge positiva bidrag till de
transportpolitiska mélen.

Hur stor paverkan pa malen blir beror pd omfattningen av trafiken. Ett forsta steg med ett
tag i vardera riktningen per dag ger ett begrénsat tillskott till resmdjligheterna och darmed
dven paverkan pa de transportpolitiska malen. Hur stor paverkan blir beror dven pa om
tagresan ersitter andra fardmedel och i s& fall vilka. Tankbara effekter forutom en
forbattrad tillgdnglighet ar positiva miljoeffekter (minskade utslapp, 6kad
energieffektivitet) och 6kad sakerhet. Om tdgresorna ersitter resor med flyg och bil kan en
stor klimatnytta uppnés. Merparten av de berdknade tgresorna ar resor som tidigare
gjordes med flyg eller bil vilket innebir att klimateffekterna far ett samhéllsekonomiskt
varde betydligt storre dn den berdaknade nettokostnaden for trafiken.
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Uppdraget
1.1. Bakgrund

Trafikverket fick den 11 juli 2019 i uppdrag att utreda forutsattningarna for att upphandla
nattigstrafik med dagliga avgangar till flera europeiska stader. Trafikverket ska lamna
forslag pé vilken trafik som bor upphandlas, redovisa en tidplan for genomférandet och
gora en bedomning av kostnaderna for staten.

I uppdraget ingar ocksa att utreda andra mojligheter att underlitta etableringen av
nattigstrafik till utlandet och hur staten kan bidra till att upphandlad trafik s& snart som
mojligt kan ersittas av trafik som bedrivs pa kommersiell grund.

Som skal for uppdraget anges att regeringens politik syftar till en omstéillning av
transportsystemet for att nd klimatmaélen, bygga ett starkt samhalle och for att Sverige ska
bli varldens forsta fossilfria vilfirdsland. Regeringen vill darfor forbattra méanniskors
mojligheter att resa kollektivt med liten klimatpaverkan.

I enlighet med uppdraget har en delredovisning ldmnats den 15 januari 2020.
Slutredovisning av uppdraget ska ske senast den 30 april 2020. Denna rapport utgor
slutredovisning av uppdraget.

1.2. Delfragor i uppdraget

I delredovisningen har Trafikverket beskrivit mdjligheterna att sa snart som mojligt
upphandla nattégstrafik mellan Sverige och den europeiska kontinenten och andra
mojligheter att stodja etableringen av sddan nattagstrafik.

Slutredovisningen ska innehalla:

en bredare redovisning av forutsiattningarna for olika alternativ for staten att upphandla
nattigstrafik mellan Sverige och den europeiska kontinenten inklusive alternativet att
upphandla ny vagnmateriel.

en bedémning av hur staten kan bidra till att upphandlad trafik s& snart som mojligt kan
ersittas av trafik som bedrivs pd kommersiell grund.

Savil delredovisning som slutredovisning ska innehalla forslag pa vilken trafik som bor
upphandlas, en tidplan for genomfoérandet och en bed6mning av kostnaderna for staten.

Delfragor

Bedoma efterfragan pa nattigsresor i relation till 6vriga relevanta transportsitt, bl a som
underlag for val av forslag till upphandlad trafik. Vid bedémningen av efterfrigan gora
nodviandiga antaganden om trafikutbudet, sdsom restider, biljettpriser och
komfortnivaer.

Forslaget ska ta hansyn till befintliga tagforbindelser i Sverige och utomlands si att
Trafikverkets forslag, tillsammans med befintlig trafik, innebar att flera europeiska
stader kan nas under efterféljande dag. Upphandlad trafik ska ha slutstation pa den
europeiska kontinenten. Relevanta europeiska stider ligger darfor pa eller pa vagen till
kontinenten.
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+  Forslagets bidrag till transportpolitisk méluppfyllelse ska bedomas.

»  Trafikverket ska, med utgdngspunkt i bland annat kunskapslaget nar det géller
efterfragan pa nattégsresor, bedéma vilken typ av avtal som bor slutas for den
upphandlade trafiken.

»  Trafikverket ska klarlagga hur en upphandling av nattagstrafik till utlandet kan
genomforas utifran gillande regelverk, gransoverskridande 6verenskommelser och
erfarenheter fran andra lander.

* Vidare ska Trafikverket ta erforderliga kontakter med behoriga
kollektivtrafikmyndigheter i berorda ldnder i syfte att forbereda for en kommande
upphandling. Vid dessa kontakter ska bland annat mdjligheterna till delfinansiering fran
andra lander undersokas.

» Trafikverket ska redovisa en bedomning av mojligheterna att né 6verenskommelser med
berorda behoriga kollektivtrafikmyndigheter i andra lander om allmén trafikplikt for den
foreslagna trafiken.

» Kartlagga tillginglig kapacitet genom Danmark och Tyskland via farjetrafik eller broar
och gora en prognos 6ver tillganglig kapacitet under en tidsperiod motsvarande nu
géllande nationell infrastrukturplan.

»  Forutsiattningarna for att optimera tidtabeller och taglagen for nattagstrafiken i
forhallande till bedomd efterfragan ska analyseras.

+ Kartlagga tillgadngen pa befintlig rullande materiel som uppfyller de tekniska,
komfortmaissiga och andra krav som bor stéllas pa materielen samt kartligga
forutsattningarna for att bestélla ny rullande materiel. I bada fallen ska redovisningen
innehélla vilka investeringar och kostnader som ar forenade med de olika alternativen
och nér den rullande materielen kan vara tillganglig for trafik.

»  Trafikverket ska ocksa redovisa for och nackdelar med att staten dger och hyr ut rullande
materiel, bland annat hur detta bedoms paverka mojligheterna till en effektiv och
operatorsneutral konkurrens vid upphandling av trafiken.

» Trafikverket ska dven redovisa ytterligare underlag som myndigheten bedémer behovs
for att ga vidare med forslagen.

1.3. Utredningsarbetet

Utredningen har bedrivits av en projektgrupp péa Trafikverket. Utredningsgruppen har
anlitat konsulthjalp nar det giller efterfrigeanalys, marknad, kapacitetsbedomning,
fordon, upphandlingsstrategier samt klimat- och kostnadsberidkningar.

Utredningen har tagit en stor miangd kontakter - med EU-kommissionens
generaldirektorat for transport och rorlighet (DG Move) respektive for konkurrens (DG
Comp), med berorda myndigheter i europeiska lander samt med operatérer och
fordonstillverkare bade i Sverige och utomlands. De kontaktade instanserna redovisas i
bilaga 3. En hearing holls den 16 oktober 2019 med deltagare fran en stor mangd
intressenter. Ett referat av hearingen &terfinns i bilaga 2 till rapporten.
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1.4. Rapportens struktur

Slutrapporten bygger vidare pa delrapportens innehéll, med tillagg for de delar som
sarskilt ska belysas i slutredovisningen enligt uppdraget. Jaimfort med delredovisningen
har justeringar och tilligg gjorts i flertalet delar av rapporten. De storre forandringarna
dterfinns i avsnitten 2.7, 3.5, 6.3, 7.3, 8.2, 8.3, 9.2 samt avsnitt 10 och 11.2.

I avsnitt 2 redovisas marknaden for internationell tagtrafik i Europa idag som en bakgrund
till utredningens forslag. I avsnitt 3-6 redovisas forutsiattningarna for att starta
nattigstrafik till den europeiska kontinenten ur olika aspekter. I de sista avsnitten 7-12
redovisas utredningens forslag och slutsatser.
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2 Marknaden for internationell tagtrafik i Europa

Sa sent som pa 1980-talet var det ganska vanligt att man &kte tég till kontinenten, dven i
tjinsten, eftersom det bade var relativt bekviimt och billigt och flyget var dyrt. Anda fram
till 1994 gick det nattdg mellan Stockholm/Oslo och Hamburg. Darefter har bade flyg- och
tdgmarknaderna avreglerats. For flygmarknaden har det varit 6vervagande positivt ur ett
resendrsperspektiv da priserna pa biljetter minskat rejalt. Avregleringen av tdgmarknaden
har dock inneburit storre svarigheter nar det géller internationella resor. Det finns inte
internationella standarder inom jarnvag pd samma satt som inom luftfart vilket innebar
att tAgoperatorer som planerar internationella strackningar har olika krav att leva upp till i
olika ldnder. Dessa krav ger ekonomiska konsekvenser eller rentav omojliggor en viss
strackning.

Man kan inte heller bortse fran att flyg ar mycket snabbare dn tag pa langa strackor. Tag
kan konkurrera med flyg nir restiden ar 3-5 timmar. Tag har hogre marknadsandel 4n flyg
Stockholm—Goteborg, som tar 3 timmar med tag, men l4gre marknads-andel 4n flyg
Stockholm—-Képenhamn som tar 5 timmar med tag.

Ska man &ka ldngre kan nattag vara ett alternativ. Men nattag ar svéra att fa lonsamma,
4tminstone om man ska konkurrera med dagens 1aga flygpriser. An svérare blir det om
nattiget ska vara internationellt, dd de olika kraven i olika ldnder innebér hogre kostnader
for operatoren.

Beskrivningen i hela avsnitt 2 avser situationen innan coronapandemin, dir inte annat
anges. Hur utbudet paverkats nir restriktionerna tas bort ar idag inte ként.

2.1. Internationell tagtrafik i Sverige idag

Merparten av den tagtrafik som gér 6ver griansen till andra lander idag ar dagtagstrafik.
Over Oresundsbron gir omfattande regional trafik med Oresundstigen i samverkan
mellan Blekingetrafiken, Hallandstrafiken, Kalmar Lanstrafik, Lanstrafiken Kronoberg,
Skénetrafiken, Vasttrafik, och DSB (Danske Statsbaner). Dessutom kér SJ snabbtag
Stockholm-Kopenhamn.

SJ kor aven snabbtagstrafik Stockholm—Oslo via Karlstad och regionaltigstrafik Halden—
Goteborg. Vy (som tidigare hette NSB, Norges Statsbaner) kor tdg Oslo—Goteborg.

Norrtag kor trafik Sundsvall-Storlien, dar byte sker till norska tag for vidare fard till
Trondheim.

Nattag over gransen forekommer idag bara pa tva stéllen. Snilltiget (4gt av Transdev) kor
nattigstrafik Malmo—Berlin dar trafiken gar med farja (Stena Line) pa strackan
Trelleborg—Sassnitz. Dessutom har Trafikverket avtal med SJ om nattagstrafik
Stockholm—6vre Norrland som dven kors till Narvik i Norge, enligt avtal med norska
staten. Forhéllandena ar speciella eftersom jarnvigen vid Narvik inte har ndgon
forbindelse med det 6vriga norska jarnvagsnatet annat dn via Sverige.

Marknadsandelen for tigtrafik till den europeiska kontinenten dr idag i storleksordningen
1 procent. Resor till Tyskland och langre domineras av flygtrafik, som star for ca 70
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procent!. Marknadsandelarna varierar beroende pa avstind, ju langre resa desto storre
marknadsandel for flyg.

2.2. Nattagstrafik i 6vriga Europa

Kartan nedan visar att det finns nattg i de flesta europeiska lander. Efter att tidigare varit
en foreteelse under gradvis avveckling visar de kontakter och efterforskningar som
utredningen gjort, att det finns ett panyttfott intresse for nattag p4 manga hall.

Bild 2.2:1. Nattag i Europa ar 2020.

Inverness® oAberdeen
Fort Willlam®

Inb h
Glasgow™ Einburg
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Europa 2020

Visar nattag med trafik
minst § dygnivecka

Streckade linjer &r exempel
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med farre avgangar

Foi
A Coruna
'k(our de Carol
Vige
o Barcelona Rom Bara
Lecce
Lissabon Pal }
b2 egglo di Calabria

L Siracues

Kélla: SJ AB, Dan Olofsson 2019-10-16

2.3. Operatorer med nattagstrafik i Europa

Den dominerande aktoren pa nattigstrafik i Europa ir dsterrikiska OBB (Osterreichische
Bundesbahnen). Niar Tyskland la ned sin nattagstrafik tog de 6ver de tyska vagnarna och
kor vidare vissa linjer som tidigare kordes av DB (Deutsche Bahn). OBB har ocksa okat
med fler destinationer, i kombinationer mellan OBB:s tidigare och de tyska. Exempel 4r
Hamburg—Wien, Hamburg—Ziirich och Miinchen—Rom. OBB satsar nu stort pi nattigen
och ska renovera hela sin vagnpark. Dessutom har de beslutat att kopa in 60 nya sov- och
liggvagnar, och dven 15 biltdgsvagnar.

OBB har i nutid utokat sin nattigstrafik till Bryssel och planerar dven trafik till Amsterdam
med start i december 2020. Den skandinaviska marknaden #r ocksa intressant for OBB.
Nar de nya tagen tas i bruk kommer de att ha mojlighet att starta trafik pa fler strackor.

1 En utférligare beskrivning av marknadsandelarna fér olika trafikslag &terfinns i underlagsrapporten
”Marknad och ekonomi for nattag till kontinenten” (2020:113).
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I vastra Europa finns idag fyra operatorer som kor regelbunden nattagstrafik.
e Franska SNCF kor nattag frén Paris till Tolouse.
e Thello kor nattdg fran Paris till Venedig via Dijon.

e Spanska Renfe kor nattag fran Irun pa spansk-franska gransen, till Lissabon dar
det i Salamanca kopplas ihop med vagnar fran Madrid. Renfe kor dven nattig frin
Barcelona till Coruna i nordvéastra Spanien.

e  Scot Rail kor flera linjer Skottland—England, med fyra nya tagsétt med 72
nybyggda vagnar.

I Finland har VR, det finska statliga jarnviagsbolaget pa senare ar satsat pa nya
nattigsvagnar och har nattigsstrickor och dven biltdg mellan Helsingfors och Abo och
Uleédborg, Rovaniemi och Kolari i norra Finland. I Norge ir det Vy som ansvarar for
nattigstrafiken. Det finns nattig inom Norge pa strackorna Oslo—Trondheim, Oslo—
Kristiansand—Stavanger, Oslo—Bergen samt Trondheim—Bodo.

2.4. Operatorer pa svenska tagmarknaden

Det finns idag tre operatorer pa den svenska marknaden med erfarenhet av nattag. SJ AB
har avtal med Trafikverket om nattag till 6vre Norrland och Jamtland och kér dessutom
nattig Stockholm—Malmo i egen regi. Snalltiget (Transdev) kor nattdg Malmo—Berlin
(med anknytande tag fran Stockholm) och Stockholm—Duved i egen regi. Snalltiget har
ansokt om taglage for att kunna kora nattagstrafik Stockholm-Malmé—Képenhamn—
Hamburg—Berlin fran 2021. Vy Tag AB, (tidigare Svenska Tagkompaniet AB) har ocksa
erfarenhet av nattagstrafiken till 6vre Norrland, som de kérde 2000-2003. Vy kommer
ocksé att ta 6ver den upphandlade nattagstrafiken till vre Norrland i nytt avtal fran
december 2020.

Det finns dven andra operatorer pa den svenska tdgmarknaden som kor persontrafik och
eventuellt kan ha intresse av att kora nattig.

MTR kor trafik Stockholm—Goteborg i direkt konkurrens med SJ.

Arriva (DB) kor Pagatigen i Skine, Ostgotapendeln och trafiken pa Saltsjobanan och
Roslagsbanan i Stockholmsomradet.

Keolis (majoritetsdgt av franska SNCF) kor idag regional busstrafik i Sverige, men har
planer pé att 4ven etablera sig inom spértrafik.

Tagab kor flera linjer med ett mer begransat utbud pa foljande strackor: Dalarna—
Varmland—Goteborg, Varmland—Stockholm, Géteborg—Karlstad—Stockholm, Varmland—
Skovde—Goteborg och Karlstad—Hallsberg—Alvesta(—Malmo).

Fran 2020 etablerar dven FlixTrain trafik i Sverige, pa striackorna Stockholm—-Géteborg
och Stockholm—Malmo.

Det kan dven komma in fler operatorer pa den svenska marknaden framéver. Go-Ahead ar
Storbritanniens storsta jarnviagsoperator och har nu etablerat sig i Norge. Brittiska Serco
har ocksé etablerat sig pa den nordiska marknaden. De har kontraktet for nattigen
Caledonian Sleeper mellan London och Skottland.

OBB har idag ingen trafik i Sverige, men har visat intresse for att utvidga sitt redan
omfattande nit av nattagstrafik dven till de skandinaviska landerna.
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2.5. Resealternativ till Europa idag

Det finns idag mycket omfattande persontrafik till europeiska stider séder om Danmark?.
Det kommersiella utbudet bestar av flyg- och busstrafik samt tagtrafik med sittvagnar och
flera byten. Dessa resealternativ har olika egenskaper. De viktigaste
konkurrensparametrarna fran resendrsperspektiv ar restid, pris, reseutbud liksom
forutsattningar for att medta bagage, djur m.m.3 Saval flyg som buss utgor stark
konkurrens till 1dngviga tigresor. Lite forenklat sd har buss lagst priser och flyg klart
kortast restid.4 Tég gar ofta snabbare dn buss men innebar fler byten och hégre pris 4n
buss. Utokade satsningar pa hoghastighetstag har ytterligare minskat efterfragan pa
nattig.5

Informationen i detta avsnitt 4r baserat pd sokresultat p4 Omio.com och Busbud.com
vardagar sista veckan i november 2019. Resultaten visar ankomst till flygplats och
centralstation pé olika orter. Trafiken kan se annorlunda ut pé helger. Det finns for
nirvarande ingen tjinst som visar kombinerade resor av tig och buss.

Stockholm—Hamburg

FlixBus trafikerar striackan Stockholm—Hamburg med buss genom byte i antingen
Goteborg eller Kopenhamn. FlixBus kor fem turer om dagen med byte i Képenhamn som
medfor vintan om tv4 till fyra timmar. Hela resan tar mellan 17 och 21 timmar och kostar
cirka 60 euro.

Med tég finns fem resmajligheter per dygn. Resan tar totalt 12 timmar med ett till fyra
byten och kostar mellan 90 och 120 euro. Striackan trafikeras av SJ och Deutsche Bahn. En
av dessa fem resmojligheter ar SJ:s nattag fran Stockholm till Malmo6 med byte till dagtag i
Malmo och Képenhamn. Fran och med 15 december 2019 har SJ tidigarelagt ankomsten
for sitt nattag fran Stockholm for att resenirer ska hinna med dagtaget frain K6penhamn
till Hamburg.

Med flyg finns fyra direktresor fran Stockholm—Hamburg med en restid om 1,5 timme.
Resan kostar cirka 130 euro. Darutéver finns en miangd alternativa resor med byten som
tar allt frén 3,5 till 16 timmar. Totalt finns det 6ver 80 avgangar att vilja mellan.

Stockholm—Kaln
Pa strackan Stockholm—Koln gar det att &ka med FlixBus med ett byte i Képenhamn.
Resan tar drygt 24 timmar till en kostnad av 9o euro.

Med tig finns sex avresor per dag som med tva till sex byten tar resenérer pa 16 till 23
timmar till K6ln for 80 till 120 euro.

Det finns inga direktflyg fran Stockholm till Kéln. Det finns tre avgangar per dag som, med
ett byte, tar mellan fyra och fem timmar till priset av 340 euro. Darut6ver finns drygt 35
ytterligare resalternativ till Koln.

2 Informationen i avsnittet avser situationen innan coronapandemin.

3 Research for TRAN Committee, European Parliament - Passenger night trains in Europe: the
end of the line? s. 65

4 EP-rapport s. 65-66

5 EP-rapport s. 65
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Stockholm—Berlin
FlixBus kor dagligen fem turer som med ett byte tar cirka 20 timmar. Priset ligger pa 50-
60 euro.

En gemensam resa med SJ och Deutsche Bahn mojliggor fem turer per dag. Med tva till
fem byten tar resan mellan 14 och 19 timmar. Priset ligger pa mellan 90-100 euro.

Det gar tre flyg som tar cirka 1,5 timme till priset av 60-100 euro. Det finns darutéver mer
in 100 alternativa avgéngar med byte.

Snalltdget kor nattag pa strackan Malmo—Berlin (avresa kl. 17.00 fran Malmo, kl. 06.45
ankomst i Berlin. Snalltdget kor ocksa dagtég fran Stockholm kl. 9.48 som ansluter till
nattiget mot Berlin). Under 2020 gér nattaget varje dag under sommaren med extraturer
under pask, Kristi himmelsfard och andra sarskilda helger.

Stockholm-Bryssel
FlixBus har inga bussturer pa vardagar men vid veckoslutet gir det att dka buss med byte i
Kopenhamn som tar totalt 27 timmar. Resan kostar mellan 90-100 euro.

Négon sammanhéingande tagresa gar inte att boka. Fran Koln till Bryssel gar det att ta ett
tdg pa drygt tvd timmar.

Flyg avgar en vanlig dag vid tre tillfillen och det tar tva timmar att flyga till Bryssel. En
biljett kostar 190-220 euro. Med byten finns drygt 40 ytterligare resealternativ.

Malmé—Hamburg
FlixBus kor fyra till fem turer per dygn utan respektive med ett byte. Resan tar 7-10
timmar och kostar 22-26 euro.

Tag avgar nio ganger per dygn med ett till fyra byten och restid om 5,5 till 6,5 timmar.
Priset varierar mellan 40-100 euro. Darutover finns tre turer med 9-14 timmar restid.

Frén Kopenhamns flygplats, dit det tar 20 minuter frén Malmo att resa, finns
flygférbindelser till Hamburg. Ett direktflyg pa 50 minuter kostar 350 euro. Med byte blir
restiden drygt 3,75 timmar till priset av cirka 130 euro. Totalt finns 6ver 60 flygmojligheter
med byten.

Malm6—-Kaln
Med buss gar det tva till fyra turer per dygn som tar mellan 16 och 19,5 timmar. Resan
medfor ett byte i antingen K6penhamn eller Hamburg och kostar 40-50 euro.

Med tig gar de snabbaste tdgen pa 10 timmar med tre byten. En sddan resa kostar drygt
100 euro. Darutover finns ett ytterligare 50-tal resealternativ med tdg som tar 11-19
timmar.

Fran Kopenhamns flygplats, dit det tar 20 minuter frdn Malmo att resa, finns ménga
forbindelser. Darifran tar det 1,5 timme att flyga direkt till Kéln. Ménga dagar finns dock
endast resmajligheter med byten, dir det finns fyra dagliga avgingar med en restid om
3,5-5 timmar till priset av cirka 400 euro. Totalt finns det drygt 40 resmdjligheter.
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Malmo—Berlin
FlixBus kor fem till sju turer per dygn och resan tar mellan 9 och 12 timmar och innebar
ett eller inget byte. Resan kostar ca 40-50 euro.

Med tag gér det 15 avgangar dagligen som tar 7,5-9 timmar med tva till tre byten.
Déarutover finns ytterligare 11 resalternativ som tar mellan 9 och 14 timmar. De tig som tar
14 timmar dr nattdg med flera byten under natten. Se dven kort beskrivning av Snilltagets
trafik under "Stockholm—Berlin”.

Fran Kopenhamns flygplats, dit det tar 20 minuter fran Malmo att resa, finns manga
forbindelser. Det finns tva direktflyg till Berlin som tar en timme for drygt 100 euro.
Darefter finns drygt 20 resalternativ med byte med restider om 3,5-5 timmar till priset av
200-300 euro. Sammanlagt finns 6ver 60 resealternativ med flyg.

Malmo—Bryssel
Bussresemojligheter finns endast tillgangligt vissa dagar och d& en tur per dag. Resan tar
med ett byte 18 timmar och kostar 63 euro.

For att ta sig med tag fir man 4ka till K6ln (se Malm6—Koln ovan) och fran Koln till
Bryssel gar det att ta ett tdg som tar drygt tvd timmar.

Det finns inga flygresor mojliga fran Malmo, daremot fran Kopenhamns flygplats dit det
tar ca 20 minuter fran Malmo. Flygresan Kopenhamn—Bryssel tar ca 1,5 timme och kostar
ca 200 euro.

2.6. Efterfragan pa nattagstrafik till Europa

Det ar idag ett omfattande resande mellan Sverige och olika delar av den europeiska
kontinenten®, men det mesta sker med flyg. Till delar som skulle vara mojliga att nd med
nattdg inom 24 timmar gors det ca 12 miljoner flygresor per ar. Tagtrafik har idag totalt
sett bara ndgon procent av det totala resandet. Nattagstrafik kan locka vissa kundgrupper,
framst fritidsresenidrer, men under vissa forutsiattningar dven affarsresenarer. Efterfragan
bedoms i likhet med de nattdg som kors idag i Sverige vara storst sommartid. Det kravs ett
omfattande utbud av nattagstrafik for att méjliggora tigresande for mer dn enstaka
procent av dagens resande. Ett nattdg som gar hela aret med en attraktiv tidtabell bedéms
dock kunna locka ndgra hundratusen &rsresenérer péa relativt kort sikt.”

Trafikverket har bestillt en undersokning av intresset for en tankbar nattagstrafik till
Europa. Undersokningen ar utférd under hosten 2019 och redovisas i sin helhet i
underlagsrapport 8.

5 Informationen i avsnittet avser situationen innan coronapandemin.
7 Underlagsrapport “Marknad och ekonomi fér nattag till kontinenten” (2020:113).
8 Underlagsrapport ”Marknadsanalys av den svenska marknaden fér nattagsresor till Europa” (2020:37)
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Resultatet av unders6kningen visar att det finns ett tydligt intresse fran allménheten for ett
nattdgskoncept9, se diagram 2.6:1. 21 procent anger att de finner konceptet mycket
attraktivt (41 procent anger att de finner konceptet ganska attraktivt) och ger betyg fem pa
en femgradig skala.

Diagram 2.6:1. Andelen som uppger hur attraktivt det skulle vara att resa med nattag till Europa.

Totalt

Tjansteresa - ensam
Tjansteresa - i sallskap
Fritidsresa - ensam

Fritidsresa - i séllskap

Charterresa - ensam

Charterresa - i séllskap

15 ST

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Mycket oattraktivt ® Ganska oattraktivt  Varken eller ®Ganska attraktivt ® Mycket attraktivt

Nar gruppen pé 21 procent fick presenterat for sig olika komfortnivier pd nattiget med
angivna priser skulle 36 procent vilja sovvagn, 31 procent siger sig foredra egen
sovvagnskupé, 22 procent skulle vilja liggvagn och 10 procent sittvagn, se diagram 2.6:2.

Diagram 2.6:2. Val av komfortniva fér de 21 procent som finner konceptet mycket attraktivt.

100%
80%
60%
40% 31 36
20% . 0
0% o
Egen Sovvagn Liggvagn Sittvagn

sovvagnskupé

9 Konceptet som respondenterna fick ta stallning till formulerades enligt: Tdnk dig att du ska boka en
tidnsteresa/fritidsresa/charterresa ddr du reser ensam/i séllskap till en stad i norra/mellersta Tyskland med ett nytt
nattdgskoncept. Nattdget tar dig till en stad som tex Hamburg eller Kéin, ddr det finns goda férbindelser till andra
europeiska stdder som tex Bryssel, Amsterdam, Paris, London, Ziirich, Wien, Warszawa och Rom. Du dker frén
Stockholm, Géteborg eller Malmé pé kvdllen och dr framme i Tyskland pd morgonen/férmiddagen. Det gdr att boka
hela resan pa ett enkelt sdtt.
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Totalt anger 13 procent av allmidnheten att det ar en valdigt stor sannolikhet att de skulle
boka det for dem presenterade konceptet da information tillkom om pris och komfortniva.
Dock bor det papekas att det vanligtvis ar ytterligare steg att ta innan ord blir till handling.
En méngd parametrar som lamplig avgangsdag, passande avgangs- och ankomsttider,
vader, antal lediga platser, kampanjer fran konkurrerande firdmedel samt personliga
forhallanden som ekonomi och hilsa spelar naturligtvis in innan en bokning faktiskt gors.

Den starkaste drivkraften for att vélja nattig ar miljovanligheten, det ndmns ofta att valet
ger en kinsla av att kunna gora en insats for miljon och klimatet. Prisaspekten ar ocksa av
betydelse, det finns ett 1dgprissegment av potentiella nattagsresenarer som letar efter ett
alternativ till billig bussresa och som skulle kunna ténka sig att vélja nattdg om de hittar en
passande resa till ett rimligt pris. Mojligheten att spara in pé en hotellnatt har ocksé en
viss lockelse for de priskansliga.

De som viljer tdg som firdmedel ndmner ofta att resan ar en upplevelse i sig med god mat,
trevliga méten och mdjlighet att gora andra saker under resan an att bara transportera sig.
Val av fairdmedel ar dessutom en samvetsfraga dir en resa med tig skapar en kénsla av att
reseniren samtidigt gor en insats for miljon, man ar klimatsmart. Sakerhetsaspekten for
val av tag har ocksa en del foresprakare: flygradsla forekommer bland en del resenirer
medan tdg daremot kidnns som ett sdkert satt att transportera sig.

De storsta barridrerna mot att vilja nattdg som fardmedel som anges &r restiden,
palitligheten, generell negativ instdllning till tag, brist pa frihetskinsla, brist pa sikerhet,
halsoskail, osmidighet, det okdnda resesillskapet, prisvardheten samt farhdgan eller
vetskapen att somnen blir délig.

De som ir allra mest attraherade av nattagskonceptet ar kvinnor, 16-29 ar, bor i
enpersonshushall, dr studerande eller har redan hogre utbildning, har inte korkort eller
tillgdng till bil men bor nira tégstation eller annan kollektivtrafik. De dr ocksa
fritidsresendrer som bade ar miljo- och prismedvetna och anser att restid har liten
betydelse for val av fardmedel.

De som ir minst attraherade av nattagskonceptet d4r manliga tjinsteresenérer som ar vana
flygresenirer och som flyger utomlands mer &dn 10 ginger per ar. Det finns ocksa en grupp
dldre man som inte ser nagra alternativ till flyg, bl a av hilsoskil. Bada grupperna
vardesatter enkelhet, kort restid och komfort i hégre grad dn miljévéanlighet och pris.

2.7. Biljettsystem

En kommande nattagstrafik till europeiska stider méaste for att bli attraktiv ha ett effektivt
och enkelt bokningssystem. Den operatér som bedriver trafiken maste kunna erbjuda ett
bokningssystem som gar att na for alla som vill &ka bade i Sverige och i andra lander och
som kan kopplas upp med olika tekniska 16sningar via internet, men dven klara av manuell
betjaning.

Biljett- och bokningssystem ingar inte i Trafikverkets uppdrag men Trafikverket vill 4ndé
understryka betydelsen for en konkurrenskraftig trafik att det fungerar smidigt och enkelt
for resendrerna.

Att fragan inte ingar i Trafikverkets uppdrag betyder heller inte att frigan &r bortglomd.
Samtidigt som Trafikverket erholl sitt uppdrag att utreda nattagstrafik till flera europeiska

Sida 25 (134)



stader fick Trafikanalys ett uppdrag att analysera marknaden for internationella
tagbiljetter. Vidare gavs dven ett uppdrag till en sirskild utredare, Gerhard Wennerstrom
VD for Samtrafiken, att utreda ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela

Sverige. Samtliga uppdrag ska redovisas den 30 april 2020.
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Rattsliga forutsattningar for uppdraget

3.1. EU:s konkurrensreglering

EU:s marknad for internationella persontransporter pa jarnviag 6ppnades for konkurrens
den 1 januari 2010. Artiklarna i det direktiv som stadgar att marknaden &ven f6r inrikes
persontrafik pa jarnvig ska vara 6ppen for konkurrens:© ska tillimpas fran och med den 1
januari 2019 infor den tdgplan som inleds den 14 december 2020.

Persontrafik pa jairnvig kommer darmed att tillhandahallas, i enlighet med den allménna
principen om frihet att tillhandahélla tjanster, pd en 6ppen marknad under fri konkurrens.
En statlig upphandling av persontrafik eller annat st6d till viss persontrafik utgor ett
ingrepp i den marknaden.

Enligt artikel 3 i fordraget om Europeiska Unionens funktionssitt ("FEUF”) har unionen
exklusiv befogenhet att faststélla de konkurrensregler som ar nédvindiga for den inre
marknadens funktion. EU-rédtten innehaller ocksé en méngd regler som syftar till att
konkurrensen inom den inre marknaden inte hindras, begréansas eller snedvrids.

I artikel 107.1 i FEUF finns ett forbud mot statligt stod som snedvrider eller hotar
snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion och som
paverkar handeln mellan medlemsstaterna. En aktér som med offentliga medel vill ge
néagon form av subvention till ett foretag behover darfor utreda om subventionen ar ett
statsstod enligt artikel 107.1 och i sa fall finna ett regelverk som tillater detta stod, eller om
négot sadant inte finns, anmaéla stodet till EU-kommissionen.

Alla rekvisit i artikel 107.1 ska vara uppfyllda for att forbudet ska gilla, dvs. det méaste vara
ett foretag som ar stodmottagare, stodet maste utgora offentliga medel eller kunna
tillskrivas det offentliga, det méste ge foretaget/n en fordel som inte skulle ha skett genom
marknadskrafterna, det maste vara selektivt, (dvs. gynna vissa foretag eller viss
produktion) det maste medféra en snedvridning av konkurrensen och det méste ha
paverkan pa handeln mellan medlemsstater.

Med statligt stod avses stod fran regeringen, myndigheter, regioner, lansstyrelse,
kommuner etc. Stodatgarder kan se olika ut t.ex. bidrag, formanliga lan,
borgensataganden, garantier, hyresnedséttningar eller reducerade avgifter och skatter.

Om en medlemsstat ger ett otillatet stod s kan kommissionen besluta att stodet ska
upphivas eller indras. Arendet kan tas vidare till EU-domstolen for slutlig prévning. Om
ett stod bedoms som otilldtet eller felaktigt ska medlemsstaten aterkriava stodet med
ranta.

3.1.1. Tjanst av allmant ekonomiskt intresse

I artikel 106.2 FEUF anges ett generellt undantag frin forbudet mot statsstod, genom att
det foreskrivs att foretag som anfortrotts att tillhandahélla tjanster av allmdant ekonomiskt
intresse, visserligen ar underkastade konkurrensreglerna, men endast i den mén
tillampningen av dessa regler inte hindrar att tjinsterna fullgors.

10 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/58/EG om dndring av radets direktiv 91/440/EEG om
utvecklingen av gemenskapens jarnvagar och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet
och uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur.

115e 2 § lagen (2013:388) om tillampning av Europeiska unionens statsstddsregler.

Sida 27 (134)



Om upphandlad kollektivtrafik pd jirnvag utgor en tjanst av allmént ekonomiskt intresse
behover ersittning for denna inte utgora statligt stod enligt artikel 107.1 FEUF. Begreppet
tjanst av allmént ekonomiskt intresse (eng. services of general economic interest)
definieras dock inte i FEUF.

Kommissionen har i ett meddelande om statligt stod2 anfort att medlemsstater, i
avsaknad av sarskilda unionsbestimmelser som faststéller rackvidden for tjanster av
allmént ekonomiskt intresse, har stor frihet att definiera en viss tjanst som tjanst av
allmant ekonomiskt intresse. Tribunalen vid EU-domstolen har konstaterat att
kommissionens behorighet ar begransad till att kontrollera huruvida medlemsstaten har
gjort ett uppenbart fel vid avgriansningen av en tjanst som en tjanst av allmant ekonomiskt
intresse?s.

Av EU-domstolens praxis framgar att tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse ar tjdnster
som har vissa sdrdrag jamfort med andra typer av ekonomisk verksamhet4. Enligt
kommissionens nimnda meddelande ska det vara fraga om tjanster som ar riktade till
medborgarna eller ligger i hela samhallets intresse?s.

Vad som utgor en tjanst av allméant ekonomiskt intresse ar enligt kommissionens
meddelande féranderligt och beror bland annat pa medborgarnas behov, den tekniska
utvecklingen och marknadsutvecklingen samt sociala och politiska preferenser i den
beroérda medlemsstatent®.

For att ersdttningen inte ska anses oférenlig med artikel 107.1 i FEUF, dvs. utgora ett
otillatet statsstod, méiste den avse ett sarskilt uppdrag att utféra en tjanst som ett foretag,
om det beaktar sitt eget kommersiella intresse, inte skulle ata sig i samma utstriackning
eller pd samma villkor.

3.1.2. Konkurrens pa transportmarknaden

I avdelning VI i FEUF behandlas unionens transportpolitik. Europaparlamentet och radet
har enligt artikel 91 i uppdrag att faststilla gemensamma regler for internationella
transporter till eller fran en medlemsstats territorium eller genom en eller flera
medlemsstaters territorier. Grundat pa denna artikel och dess motsvarighet i fordraget om
upprittande av Europeiska gemenskapen (artikel 71) har EU beslutat ett antal
forordningar och direktiv pa jarnviagsomradet, bl.a. i syfte att 6Gppna medlemsstaternas
respektive jarnvagsmarknader. Det har skett i omgangar, populart kallat jarnvagspaket,
senast genom det "fjarde jarnvagspaketet”.

Transportstod regleras sarskilt i artikel 93 i FEUF, dar det anges att stod ar forenligt med
fordraget om det tillgodoser behovet av samordning av transporter eller om det innebar
ersittning for s.k. allmdn trafikplikt.

12 Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt stod pa
ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmant ekonomiskt intresse (2012/C 8/02), p 46.

13 Se tribunalens domar i malen T-442/03, SIC mot kommissionen, T-289/03, BUPA mot kommissionen
och T-17/02, Olsen mot kommissionen.

14 Ma3l C-179/90, Merci convenzionali porto di Genova, mal C-242/95, GT-Link A/S, och mal C-266/96,
Corsica FerriesFrance SA.

15 Kommissionens meddelande (2012/C 8/02), p. 50.

16 Kommissionens meddelande (2012/C 8/02), p. 45.
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Allmain trafikplikt regleras foretradesvis i forordningen nr 1370/2007 om kollektivtrafik p&
jarnvag (“kollektivtrafikforordningen”)7, vilken behandlas i avsnitt 3.1.4.

Nir ett stod kan anses tillgodose behovet av samordning av transporter har beskrivits i ett
meddelande fran kommissionen och behandlas i avsnitt 3.3.2.

3.1.3. Altmark-domen

Medlemsstatens skonsmassiga utrymme att definiera tjanster av allmiant ekonomiskt
intresse begriansas av marknadsutvecklingen och att det kravs att tjainsten uppvisar
sardrag i forhallande till kommersiella tjanster. Om det finns sektorsspecifika
bestimmelser ska hidnsyn dven tas till dessa.

Artikel 93 i FEUF om ersittning for allmén trafikplikt utgor “lex specialis” i forhéllande till
artikel 106.2 om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, dvs. ar en sirskild regel for
transportomrédet, som géller framfor och konkretiserar den generella regeln om tjanster
av allmant intresse i artikel 106.2. Artikel 93 ska allts tillampas i stéllet for artikel 106.2
pa ersdttning inom transportomradet.

I Altmark-domen:8 stiller EU-domstolen upp fyra villkor for att ersattning for
allménnyttiga tjanster for att fullgora allméan trafikplikt inte ska omfattas av forbudet i
artikel 107.1 i FEUF mot statligt st6d:

e Det mottagande foretaget ska faktiskt ha alagts skyldigheten att tillhandahélla
allmannyttiga tjanster, och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.

e  De kriterier pa grundval av vilka ersdttningen berdknas ska vara faststéllda i forvag
pa ett objektivt och Gppet sitt.

e Ersattningen far inte 6verstiga vad som kravs for att ticka hela eller delar av de
kostnader som har uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahélla
allminnyttiga tjanster, med hinsyn tagen till de intdkter som darvid har erhéllits och
till en rimlig vinst pa grundval av fullgérandet av dessa skyldigheter.

e Nir det foretag som ges ansvaret for att tillhandahélla de allménnyttiga tjinsterna
inte har valts ut efter ett offentligt upphandlingsforfarande, ska storleken av den
nodvandiga ersiattningen ha faststallts pa grundval av en unders6kning av de
kostnader som ett genomsnittligt och vilskott foretag som ar utrustat med
transportmedel som ar lampliga for att fullgora den allménna trafikplikt som &lagts
det skulle ha dsamkats vid fullgérandet av trafikplikten, med hansyn tagen till de
intdkter som darvid skulle ha erhallits och till en rimlig vinst pa grund av
fullgérandet av trafikplikten.

Altmark-kriterierna preciseras vad géller passagerartransport i kollektivtrafik-
forordningen. Om en ersittning betalas i enlighet med kollektivtrafikférordningen ar den
undantagen fran kravet pd anmalan till kommissionen. For att inte utgora statligt stod
maste ersattningen dock alltjamt uppfylla Altmark-kriterierna. Om ett 6ppet
anbudsforfarande anvinds anses inte de detaljerade reglerna i kollektivtrafik-

17 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vdag och om upphévande av radets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70.

18 Domstolens dom av den 24 juli 2003, mal C-280/00, Altmark Trans GmbH och Regierungsprasidium
Magdeburg mot Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (”Altmark”).
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féorordningens bilaga behdva anvindas, eftersom konkurrensen torde hélla ersiattningen
nere. Eftersom det 6ppna forfarandet emellertid inte 4r en garanti mot alltfor hoga
ersittningar (t.ex. om tillracklig konkurrens inte uppnés), maste alltjamt efterlevnaden av
Altmark-kriterierna kontrolleras?.

Rittslaget efter Altmark-domen har dndrats pé sé sitt att artikel 93 kan tillampas direkt
som rittslig grund for att faststilla forenlighet hos stod som inte omfattas av
kollektivtrafikférordningen, se avsnitt 3.3.2.

3.1.4. Kollektivtrafikférordningen

Kollektivtrafikforordningen tradde i kraft den 3 december 2009 och reglerar hur behoriga
myndigheter kan ingripa pd omradet for kollektivtrafik for att se till att det tillhandahélls
kollektivtrafiktjanster av allméint intresse som bland annat ar titare, sdkrare, av bittre
kvalitet eller billigare &n den fria marknaden skulle kunna erbjuda.2c Med behorig
myndighet avses ett offentligt organ med befogenhet att ingripa pa
kollektivtrafikmarknaden inom ett givet geografiskt omrade. Om detta omrade inte ar
nationellt kallas myndigheten for en behorig lokal myndighet.

Syftet med forordningen ar att faststélla ramarna for de behoriga myndigheternas
beviljande av ensamritter och ersittning for fullgérande av allmén trafikplikt.
Forordningen ar tillamplig pa nationell och internationell kollektivtrafik pé jarnvag.

I det fjarde jarnviagspaketet har kollektivirafikforordningen dndrats, bl.a. pa si sitt att det
tydliggors att den allménna trafikplikten kan omfatta gransoverskridande kollektivtrafik
efter 6verenskommelse mellan behoriga myndigheter i berérda medlemsstater.

Behoriga myndigheter ska teckna avtal om allmén trafik. De krav som behoriga
myndigheter definierar eller faststiller for att sorja for kollektivtrafik av allméant
ekonomiskt intresse, som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nigot eget kommersiellt
intresse av att bedriva utan att fa erséttning, eller &tminstone inte i samma omfattning
eller pa samma villkor, kallas for allmén trafikplikt. Nar en behorig myndighet beslutar att
bevilja ett foretag ensamritt eller nagon typ av ersidttning som motprestation for
fullgérande av allmén trafikplikt ska detta ske inom ramen for ett avtal om allmén trafik.
Syftet ar att 6ka 6ppenheten och insynen i hur motprestationer bestams.

Med avtal om allmin trafik avses i forordningen ett eller flera dokument som ar rattsligt
bindande och som bekréftar att en behorig myndighet och ett kollektivtrafikforetag har
enats om att 1ata detta foretag skota och tillhandahélla kollektivtrafiktjinster som omfattas
av allman trafikplikt.

I avtal om allmén trafik ska det klart och tydligt faststéllas vilken allmén trafikplikt
kollektivtrafikforetaget ska fullgora och vilka geografiska omrédden som avses. Avtalet eller
de allménna bestimmelserna ska dven i forvag och pa ett objektivt och 6ppet sitt faststilla
de parametrar som ska anvindas for att berdkna den eventuella ersidttningen och den
eventuella ensamrittens art och omfattning pé ett sitt som forhindrar alltfér hoga
ersattningar. I avtal om allmén trafik ska vidare faststéllas hur kostnaderna for tjansternas
tillhandahallande samt hur inkomsterna fran biljettforsaljning ska fordelas.2:

19p, 2.4.1 i Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vdag 2014/C 92/01.

20 EyY-férordning 1370/2007, Artikel 1.1

2 Artikel 4.
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Loptiden for avtalen om allmén trafik ska vara begransad och far normalt inte Gverstiga
15 ar for persontransporter pa jarnvag.

Avtal kan tilldelas genom tva olika forfaranden — konkurrensutsatt/6ppet
anbudsforfarande eller direkttilldelning.

Myndigheterna ska offentliggora foremalen for sina avtal, och de tilldelningsmetoder som
planeras, i Europeiska unionens officiella tidning senast ett ar innan det 6ppna
anbudsforfarandet inleds respektive innan ett avtal direkttilldelas. Offentliggorandet ska
innehélla foljande information:

e Behorig myndighets namn och adress

e Planerad tilldelningsmetod

e Tjanster och geografiska omréaden som kan omfattas av avtalet
¢ Planerad startdag och 16ptid for trafiken

Konkurrensutsatt anbudsférfarande

Huvudregeln enligt kollektivtrafikférordningen ar att avtal om allmén trafik ska tilldelas
pa grundval av ett konkurrensutsatt forfarande. Hur detta skulle ga till i Sverige redovisas i
avsnitt 9.3.

Aven om utgangspunkten (eller forhoppningen) dr att konkurrensen forhindrar att den
vinnande anbudsgivaren 6verkompenseras dr den upphandlande myndigheten alltjamt
skyldig att se till att Altmark-kriterierna uppfylls. Myndigheten maste alltsa utreda och
faststélla vad som ar en rimlig vinst for utféraren av trafiken och formulera detta i avtalet.

Direkttilldelning

Forutsattningarna for att direkttilldela avtal regleras i forordningens artikel 5.2-6. Vid
direkttilldelning av trafikavtal géller de allmidnna principerna i FEUF om icke-
diskriminering, 6ppenhet, proportionalitet, likabehandling och 6msesidigt erkdnnande?22.
Enligt artikel 7.2 och 7.3 ska den behériga myndigheten offentliggora viss information
minst ett ar fore och ett ar efter tilldelning. Den behdriga myndighetens val av leverantor
maste kunna motiveras pa objektiv och affirsméssig grund.23 Pa begiran av berord part
ska de behoriga myndigheterna redovisa skilen for sina beslut angéende direkttilldelning
av avtal om allméin trafik.24

Aven om de allménna principerna i FEUF maste uppfyllas dven vid direkttilldelning (vilket
ar anledningen till annonseringskravet i artikel 7.2 och 7.3) géller for narvarande inte
négra formella forutséattningar eller begransningar for nar direkttilldelning far ske. I artikel
5.6 finns ndmligen en generell och allmén rattighet for behoriga myndigheter att
direkttilldela avtal om allman trafik for jarnvagstransport. Direkttilldelning dr dock
alltjamt ett undantag fran den allménna regeln om ett konkurrensutsatt forfarande och ska

22 EU-férordning 1370/2007, ingresspunkt 9.
Zhttps://www.upphandlingsmyndigheten.se/globalassets/publikationer/kammarkollegiet/vagledning/20

11-6.pdf
24 Fdrordning 1370/2007, Artikel 7.4.
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som sédant tillampas restriktivt2s. Avtalstiden far inte 6verstiga tio ar.26 Artikel 5.6
kommer dock att upphora att gélla den 25 december 2023.

Direkttilldelning efter den 25 december 2023
Exceptionella omstandigheter

Det finns enligt kollektivtrafikférordningen dven andra grunder for att direkttilldela avtal
under vissa villkor. Dessa undantag kommer att finnas kvar efter 2023.

Ett sddant undantag ar direkttilldelning med hénvisning till exceptionella omstandigheter.
Om det inte ar forbjudet enligt nationell ratt fir den behoriga myndigheten — nar det géller
avtal om allmén trafik for kollektivtrafik pa jarnviag som tilldelats pa grundval av ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande — besluta att direkttilldela nya avtal for en begransad
tid, ifall den behoriga myndigheten anser att det ar motiverat av exceptionella
omstandigheter. Ett sddant direkttilldelat avtal fir I16pa max fem 4r. Sddana exceptionella
omstandigheter ska omfatta situationer dar:

e Det finns flera konkurrensutsatta anbudsférfaranden som redan har inletts av den
behoriga myndigheten eller andra behoriga myndigheter och dessa skulle kunna
paverka antalet forvintade anbud och deras kvalitet om avtalet foregicks av ett
konkurrensutsatt anbudsférfarande, eller

o tillimpningsomradet for ett eller flera avtal om allmén trafik behéver andras for
att optimera tillhandahéllandet av kollektivtrafik.

Den behériga myndigheten ska utfarda ett motiverat beslut och utan onédigt drojsmal
informera kommissionen om detta.

Foérhandsmeddelande

En annan mojlighet ar att en myndighet offentliggor sina avsikter att tilldela ett avtal om
allmén kollektivtrafik i EUT (EU:s officiella tidning). Meddelandet ska detaljerat beskriva
den aktuella tjansten, avtalet och dess 16ptid. Foretag har dd under minst 60 dagar
mojlighet att anmala sitt intresse. Om endast ett foretag anmaler sig och vissa ytterligare
villkor ar uppfyllda s fir myndigheten forhandla med foretaget om att tilldela avtalet utan
ett 6ppet anbudsférfarande. Om fler 4n ett foretag anmaler intresse dr denna mojlighet
inte tillamplig och ett annat forfarande méste tillampas.

Belopps- och kilometerbegransningar

En behorig myndighet kan som ytterligare alternativ — om det inte ar forbjudet i nationell
lag — besluta att direkttilldela avtal om allmén trafik pa jarnvig om avtalets genomsnittliga
arsviarde ar mindre dn 7 500 000 euro eller avser ett arligt tillhandahallande av mindre dn
500 000 kilometer kollektivtrafik pa jarnvag. Detsamma giller vid direkttilldelning till ett
litet eller mellanstort foretag som bedriver en verksamhet med hogst 23 motorfordon och
da far dessa troskelvarden hojas till ett genomsnittligt arsviarde som uppskattas till mindre
4n 2 000 000 euro respektive ett arligt tillhandahallande av mindre 4n 600 000 kilometer
kollektivtrafik.

25 P, 2.3.5 i Meddelande fran kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vdag 2014/C 92/01.
26 Férordning 1370/2007, Artikel 8.2.
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Strukturella och geografiska sardrag

Ett annat alternativ, som dock kan forbjudas av en medlemsstat, dr att myndigheten
direkttilldelar avtal med hanvisning till marknadens relevanta strukturella och geografiska
sardrag och nitet i fraga eller till att ett sddant avtal skulle leda till forbattrad kvalitet pa
tjansten eller forbattrad kostnadseffektivitet jamfort med det tidigare tilldelade avtalet om
allmaén trafik.

Ersattning for direkttilldelade avtal om allméan trafik

Vid direkttilldelning av avtal ar bilagan till kollektivtrafikférordningen tillamplig. Har
avtalet tilldelats efter ett konkurrensutsatt anbudsforfarande eller efter ett
forhandsmeddelande i EUT, giller endast de allmdnna bestaimmelserna i artikel 4.

I bilagan stadgas de villkor som géller for den avtalade ersittningen. Ersittningen far inte
overstiga vad som motsvarar summan av de verkningar, positiva och negativa, som
fullgorandet av trafikplikten far for kollektivtrafikforetagets kostnader och inkomster.
Verkningarna ska bedomas genom att man jamfor situationen med uppfylld trafikplikt
med den situation som skulle ha férelegat om trafikplikten inte hade varit uppfylld. For att
berikna den ekonomiska nettoeffekten ska den behoriga myndigheten léta sig viagledas av
nedanstiende uppstillning:

+  Kostnader som uppstéatt i samband med en eller flera forpliktelser som géller
allmén trafik och som &lagts av den eller de behoriga myndigheterna och som
omfattas av ett avtal om allmén trafik och/eller av en allméan bestaimmelse,

* minus eventuella positiva ekonomiska effekter som uppstar inom det nit som
anvinds enligt den berorda allménna trafikplikten,

* minus taxeintakter eller annan inkomst som uppstéar vid fullgérandet av den
allménna trafikplikten,

*  plus en skilig vinst.

Om foretaget inte bara bedriver trafik med allmén trafikplikt ska den allminna trafiken
sarredovisas enligt villkoren i bilagan.

Vid direkttilldelning enligt artikel 5.6 ska myndigheten publicera féljande information
inom ett ar efter avtalets tilldelning;:

* Den avtalsslutande parten
+ Loptiden for avtalet

*  Beskrivning av persontransporter som ska utforas och parametrarna fér den
ekonomiska ersattningen

»  Kvalitetsmal sdsom punktlighet, tillforlitlighet, samt eventuella beloningar och
straff

+  Villkor som avser vasentliga tillgdngar.27

27 Artikel 7.
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3.2. Den svenska kollektivtrafiklagen

EU:s kollektivtrafikforordning kompletteras av den svenska lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik ("kollektivtrafiklagen”). Dar anges att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (ofta regionerna och kommunerna i ett 14n) ar lokala behoriga
myndigheter enligt kollektivirafikforordningen. Dessa fattar beslut om allmén trafikplikt
for regional kollektivtrafik, dvs. sidan som dger rum inom ett ldn eller som huvudsakligen
ar dgnad for arbetspendling eller annat vardagsresande.

For den interregionala kollektivtrafiken forhéller det sig annorlunda. Dar finns inte samma
skil for ett offentligt ingripande med subventioner. Den interregionala kollektivtrafiken i
Sverige ska si ldngt som mojligt drivas pa kommersiella villkor. Med det menas att utbudet
av interregional kollektivtrafik i forsta hand ska definieras och tillhandahallas av
marknadsaktorerna och att staten endast ska komplettera det kommersiella utbudet dar
det finns tydliga tillginglighetsbrister som marknaden inte 16ser. Den begrinsade
mojligheten till interregional allmén trafik kommer till uttryck i Trafikverkets instruktion
— det ar bara nar det saknas forutsiattningar for kommersiell drift som Trafikverket kan
upphandla kollektivtrafik. 28 Trafikverket far 4ven inga avtal om transportpolitiskt
motiverad internationell kollektivirafik som inte uppratthalls i de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas regi och dar det saknas forutsiattningar for kommersiell
drift2o,

I 4 a kap. i kollektivtrafiklagen anges nir kollektivirafik ska upphandlas enligt artikel 5 i
kollektivtrafikforordningen. Enligt 7 § ndimnda kap. far en behorig myndighet, som inte ar
regional (dvs. Trafikverket), direkttilldela avtal enligt artikel 5.6 i kollektivtrafik-
forordningen, oavsett virdet pa avtalet. Det ar sdledes fram till den 25 december 2023 (da
artikel 5.6 upphor att gilla) majligt for Trafikverket att direkttilldela avtal om
jarnvagstransporter enligt artikel 5.6. Det innebar att for jairnvagstrafik, sisom den
nattagstrafik som utredningen avser, kriavs inga sirskilda skal for att Trafikverket ska
kunna direkttilldela trafikavtal, utover principerna om icke-diskriminering, 6ppenhet,
proportionalitet, likabehandling och 6msesidigt erkdnnande. Inte heller giller nagra
begransningar av t.ex. hogsta ersittningsbelopp eller antal kilometer.

I 10 § samma kap. anges att vissa bestimmelser om allménna principer, dokumentation,
overprovning och upphandlingsskadeavgift i lagen (2016:1147) om upphandling av
koncessioner ska tillimpas vid sddan direkttilldelning.

Efter r 2023 finns mdjligheten till direkttilldelning kvar, men endast under vissa
forutsattningar eller med begransningar av avtalets varde eller uppdragets storlek.
Direkttilldelade avtal kan tilldelas med en 16ptid om tio ar.

Huvudregeln bade enligt EU:s kollektivtrafikférordning och den svenska
kollektivtrafiklagen ar emellertid att ett konkurrensutsatt anbudsforfarande enligt artikel
5.3 i kollektivtrafikférordningen ska anvindas. Av 4 a kap. 6 § kollektivtrafiklagen foljer att
i princip hela lagen om upphandling av koncessioner da ska tillimpas.

28 12 a § férordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
2912 b § férordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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3.3. Andra stodformer

I detta avsnitt granskas forutsattningarna for att ge statliga stod till ett foretag som
bedriver nattagstrafik till destinationer i Europa séder om Danmark, utanfor
kollektivtrafikforordningens tillampningsomrade. Sddant stod maste anmailas enligt
statsstodsreglerna, om inget undantag ar tillampligt, dvs. antingen ett stdd enligt ett
gruppundantag eller st6d av mindre betydelse.

3.3.1. EU:s transportpolitik

Kommissionen understryker i sin vitbok "Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem” behovet av
forandringar i transportsystemet for att fraimja minskade koldioxidutslapp. I inledningen
till kommissionens meddelande om riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag
(Riktlinjerna”)s3c sd hanvisar kommissionen till vitboken. Transportsystemen behéver
anvianda mindre och renare energi, battre utnyttja modern infrastruktur och minska sin
negativa inverkan pa miljon och viktiga naturtillgangar som vatten, mark och ekosystem.

En fraga som kommissionen pekar ut som nédviandig for den framtida utvecklingen ar en
integrerad europeisk jairnvigsmarknad. Kommissionen menar att ar 2050 bor flertalet av
passagerartransporterna pa medelldnga strackor ske med tag. Vidare att Europa behover
ett stamnét som effektivt kan transportera stora mangder passagerare med laga utslapp.
Stamnitet behover effektiva multimodala lankar mellan bl.a. huvudstéder, andra storre
stiader, flygplatser och viktiga gransovergingar. Man bor darfor inrikta sig pd att upprétta
saknade forbindelser, och sérskilt gransoverskridande striackor. Viss offentlig finansiering
kan motiveras genom storre samhéllsekonomiska fordelar och positiva externa effekter.

3.3.2. Stod for att tillgodose behovet av samordning av transporter

Ett stod kan vara forenligt med FEUF inte bara om det innebar ersittning for allman
trafikplikt, utan ocksa om det tillgodoser behovet av samordning av transporter.3t Enligt
praxis och kommissionens riktlinjer galler detta i klart faststéllda fall och under
forutsattning att dessa stod inte skadar [unionens] allménna intressen.32

Stod far i princip beviljas endast en gang och for en period om maximalt fem ar. Darefter
kan kommissionen ta stillning till en forlangning.33

En intervention i form av statligt stod ska syfta till att styra utvecklingen i transportsektorn
ilinje med det gemensamma intresset,34 t.ex. hallbar rorlighet.ss

For stod som tillgodoser behovet av samordning av transporter (som ska anmiilas till
kommissionen) finns tre kategorier enligt riktlinjerna. De ar i) st6d till utnyttjande av

30 Meddelande fran kommissionen Gemenskapens riktlinjer for statligt stéd till jarnvagsféretag (2008/C
184/07).

31 Artikel 93 FEUF (f.d. artikel 73).

32 Riktlinjerna p. 88.

3 Riktlinjerna p. 97.

34 Riktlinjerna p. 89.

35 Riktlinjerna p. 14.
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infrastruktur, ii) stod for att minska externa kostnader och iii) stéd som framjar
driftskompabilitet.

Stod till utnyttjande av infrastrukturer ar stod till jarnvagsforetag som bar kostnader som
avser den infrastruktur de utnyttjar, da de foretag som tillhandahéller transporttjanster
som forlitar sig pa andra transportslag inte bar dessa kostnaders3e¢.

Stod for att minska de externa kostnaderna ska syfta till att uppmuntra en modal 6vergang
till jirnvagen (eftersom den ger upphov till mindre externa kostnader dn viagtransporter)37.

Driftskompabilitetsstdd syftar pé installation av sdkerhets- och driftskompabilitets-system
eller minskning av bullerstorningarss. Sddant stod bedoms inte vara relevant for uppdraget
och beskrivs inte mer har.

Ett stdd méste vara nédvandigt och av en rimlig omfattning i forhéllande till det
efterstravade malet.39 For stod till bdde utnyttjande av infrastrukturer och till att minska
externa kostnader maste medlemsstaterna tillhandahélla och offentliggora en jamforande,
tydlig, motiverad och kvantifierad kostnadsanalys, som beaktar jirnvigstransporter och de
alternativa 16sningar som grundar sig pa andra transportslag.4c En sddan visar t.ex. hur
mycket buller eller koldioxidutsldpp som jarnvigen orsakar jamfort med flygtrafik eller
vagtransporter. Kostnadsanalysen ska tillhandahallas i samband med notifieringen till
kommissionen. I tidigare beslut har kostnadsanalys fran saval Trafikanalys som
kommissionens egna berdkningar godkants.4! Fér kostnadsanalys av anviandningen av
jarnvagsinfrastrukturen bor jamfoérelse kunna goras med kostnaderna for andra trafikslag
sédsom flygplatsavgifter.

Stod till utnyttjande av infrastrukturer

Kostnaden for utnyttjande av infrastruktur betalas i viss man av de jarnvagsforetag som
trafikerar rialsen. Denna kostnad béar jarnvagsforetag men inte andra trafikslagsoperatorer.
T.ex. finansieras underhall av statliga vagar genom skatt och ndgon motsvarande avgift
kravs inte for att trafikera luftrummet. Banavgift tas ut av infrastrukturférvaltaren frin de
aktorer som verkar pa rilsen i bl.a. Sverige, Tyskland och Danmark. I Sverige regleras
avgiften for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen i 7 kap. jarnviagslagen (2004:519).
Dessa avgifter biars ddrmed av jirnvagsforetag, samtidigt som andra, mer fororenande
transportorer, inte bar kostnaden for sin infrastruktur.42

Hur omfattande stodet kan vara baseras pa merkostnaderna for att utnyttjande av
jarnvagsinfrastruktur som inte bérs av konkurrerande och mer férorenande
transportsitt.43 Det konkurrerande transportséttet i detta sammanhang bor vara flygtrafik.

Mot denna bakgrund finns en del som talar for att ett stod skulle kunna anmaélas och
beviljas for att kompensera for de infrastrukturavgifter som en nattagstrafiklinje skulle

36 Riktlinjerna p. 98 a).

37 Riktlinjerna p. 98 b).

38 Riktlinjerna p. 98 c).

39 Riktlinjerna p. 96.

40 Riktlinjerna p. 105.

41 Se Trafa 2019:4 Transportsektorns samhillsekonomiska kostnader samt ”Handbook on External Costs
of Transport”, DG Move, liksom beslut fran kommissionen SA.49749 (2017/N)

42 Riktlinjerna p. 104.

4 Riktlinjerna p. 102.
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behova betala i Sverige, Danmark, Tyskland och eventuella andra lander. De mgjliga
stodbeloppen beriknas pa procentandel av de hanforliga kostnaderna, sdsom kostnad for
infrastrukturavgift.

Stod for att minska transportsektorns externa kostnader

Som exempel pa stod till jairnvagssektorn namns sarskilt stod vars syfte ar att uppmuntra
en modal 6vergang till jarnvégen, eftersom jarnvagen ger upphov till mindre externa
kostnader 4n vigtransporter.44 Externa kostnader avser i det har sammanhanget
kostnader for negativa externa effekter. Det kan vara t.ex. utslapp av koldioxid,
trafikstockning eller buller. Sidana externa effekter kan drabba bide anvindare
(trafikstockning) eller samhillet i stort (féroreningar).

For stod for att minska externa kostnader ska det styrkas att ett stod verkligen fungerar
som ett incitament till en modal 6vergéng till jarnvigen. En modal 6vergang till jirnvag
innebdr att fler viljer att aka tag fore andra transportsitt. Detta kraver i princip att
passagerare far ett ldgre pris dn vid andra transportsitt.45 Det ska finnas realistiska
utsikter att uppratthalla den trafik som 6vergér till jirnvdagen och ddrmed for att stodet ska
leda till en varaktig trafikovergang-4¢

Ett stod som avser att styra om trafikflodet fran nirsjofarten till jirnvigen anges dock
uttryckligen i riktlinjerna inte uppfylla kriterierna avseende att tillgodose behovet av
samordning av transporter.47 Fragan ar om detsamma giller for att styra om trafikflodet
fran flygtrafik till tdgtrafik. Svaret borde vara nej mot bakgrund av den miljokompensation
fran Sverige som har godkénts for godstrafik pa jarnvig.48 I det beslutet medgavs stod
enligt riktlinjerna for statligt stod till jarnvagsforetag i syfte att fa till en modal 6vergang
fran godstransporter pa vag till godstransporter pa jarnvig eftersom godstransporter pa
jarnvig orsakar mindre fororeningar. Vid beviljat statsstod till godstag berdknades detta
som mellanskillnaden mellan de beridknade hogre externa kostnaderna av godsleveranser
pa viag jamfort med gods med tég.49 Dessa externa kostnader bor pd motsvarande satt ga
att jamfora mellan tag och flyg. Mot bakgrund av flygets allmant kint hoga utslapp talar
det for mojligheten att pa denna grund bevilja st6d till nattagstrafik till destinationer i
Europa utifrén de lagre externa kostnader som tag ger upphov till i jamforelse med flyg.

Trafikanalys publicerar arligen en rapport med titeln "Transportsektorns
samhaillsekonomiska kostnader”. I den gar myndigheten bland annat igenom olika externa
kostnader for olika trafikslag. Det var underlag fran denna rapport som 1ag till grund for
det beviljade stod till godstagstrafik som Sverige fick beviljat 2018. EU har vidare tagit
fram en handbok for analys och berdkning av externa kostnader frén olika transportslag.s°

De stodberittigande kostnaderna for att minska externa kostnader ar den del av de externa
kostnaderna som jarnvagstransporterna gor det majligt att undvika jamfort med
konkurrerande transportslag.

4 Riktlinjerna p. 98 b).

45 Riktlinjerna p. 110.

46 Riktlinjerna p. 111.

47 Riktlinjerna p. 96.

48 SA.49749 Sweden 2017/N Beslut fran kommissionen

49 SA.79749 (2017/N Sweden).

50 Update of the Handbook on External Costs of Transport, DG MOVE, 8 januari 2014.
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Det kan konstateras att tiget har lagre externa kostnader liksom ansenliga
jarnvagsinfrastrukturkostnader i jaimforelse med andra trafikslag. Mot den bakgrunden
finns det skil som talar for mojligheter att bevilja ndgon form av stdd till jarnvagsforetag
som vill bedriva nattagstrafik till den europeiska kontinenten.

3.3.3. Stod till rullande material

I Riktlinjerna framhalls hur férdldrad den nuvarande europeiska flottan av lok och vagnar
ar, vilket paverkar jarnvigsmarknadens svarigheter i allméanhet. Investering i nytt rullande
materiel ar absolut nodvandigt for jarnvagstransporternas konkurrenskraft i férhéllande
till transporter med hogre fororeningar eller externa kostnader.5!

Denna typ av stod kan mojliggoras pd samma grunder som for behoven att tillgodose
behovet av samordning av transporter.

Med bakgrund av tagens redan laga utslapp ar det osikert vilka forutsattningar som finns
att anvinda denna grund for att i ndgon storre relevant omfattning stédja investering i nya
tagfordon. I nagon man missar denna stodgrund malet eftersom uppdraget syftar till att
etablera trafik snarare &n att fa fram fler fordon. En mer omfattande analys kravs for att se
om dessa riktlinjer alls ar tillampliga.

3.3.4. Stbdets omfattning enligt Riktlinjerna

Riktlinjerna innehaller antaganden om nédvéandigheten och rimligheten av vissa nivéer av
stod. For stod som Gvergér dessa nivaer ar det upp till en medlemsstat att visa att berérda
atgarder ar nodvandiga och proportionerliga.s2

Kommissionen anger att det finns presumtion for nédvindigheten och omfattningen om
stodnivan understiger 30 procent av den totala kostnaden for jarnvagstransporter upp till
100 procent av de stodberattigande kostnaderna for stod till utnyttjande av
infrastrukturen. For stod for att minska de externa kostnaderna ar motsvarande virden 30
procent av den totala kostnaden for jarnvagstransporter upp till 50 procent av de
stodberittigande kostnaderna. En kombination av de tvé stoden dr knappast utesluten,
men Okar risken for att ett foretag anses 6verkompenserat.

Ett stod till rullande materiel maste vara nodvandigt och av en rimlig omfattning, 4ven om
riktlinjerna inte anger nagra preliminart forutbestimda nivaer for detta.

3.3.5. St6d av mindre betydelse enligt férordning (1407/2013)

Enligt forordning (1407/2013) anses stdd inte vara statsstod om det uppgér till maximalt
200 000 euro till ett enda foretag under en period av tre beskattningsar.53 Bakgrunden till
forordningen ar att sdidana mindre belopp inte anses paverka marknaden och darfor inte
uppfyller samtliga kriterier for vad som utgor statligt stod enligt artikel 107.1 i fordraget.
Detta regelverk ar tillampligt for stod som &r av sddan liten omfattning att det inte kan
anses snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen pd marknaden.54 Det innebér att
sddana mindre stod dr majliga for att bidra till nattagstrafik. For utredningens syfte

51 Riktlinjerna p. 27-28.

52 Riktlinjerna p. 108.

3 Férordning 1407/2013 artikel 3.1, 3.2
54 Férordning 1407/2013, ingresspunkt 3
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bedoms dock stod av denna storlek ensamt som mindre intressant i forhéllande till
storleken pé trafik som diskuteras inom ramen f6r uppdraget.

3.3.6. Stdd enligt EU:s gruppundantagsférordning (651/2014)

Statsstod ska som huvudregel alltid godkdnnas av EU-kommissionen. Undantag fran detta
finns samlade i den allmidnna gruppundantagsférordningen (651/2014).55 Det innehéller
olika stodkategorier. Dessa ar bl.a. stod till smé& och medelstora foretag, till forskning,
miljoskydd, transport for personer bosatta i avligsna omraden, bredbandsinfrastruktur,
bevarande av kulturarvet och till lokal infrastruktur samt stéd till hamnar och flygplatser.
Inget av forordningens undantag bor vara tillimpliga nar det géller passagerartrafik pa
jarnvag.

3.4. Agardirektiv SJ AB

SJ AB ir ett aktiebolag dir staten dr ensam 4gare, varfor mdjligheten att staten uppdrar till
SJ AB att bedriva ndgon typ av nattagstrafik till Europa har undersokts.

Vissa statliga bolag har ett sarskilt samhillsuppdrag, sdsom Systembolaget eller Samhall.
SJ har inte ndgot samhallsuppdrag, utan ska verka pa en konkurrensutsatt marknad med
ett avkastningskrav, faststillt av bolagsstimman. Av bolagsordningen foljer att SJ ska
bidra till att uppfylla de transportpolitiska mélen och darmed en langsiktigt hallbar
transportforsorjning i hela landet, men det ska ske pa affarsmaissig grund. Regeringen
pekar inte ut vad som ar affirsmaissigt eller vilken trafik som ska bedrivas. Det dr SJ:s
ledning som tar stéllning till detta.5¢ For att regeringen ska kunna anvisa vilken trafik som
ska bedrivas behover statens dgarpolicy och SJ:s verksamhetsforemal dndras, vilket kraver
ett beslut i riksdagen.5”

I det europeiska regelverket SERA-direktivets8 foljer av artikel 5.1 att jarnviagsforetag
oavsett dgarforhéllanden ska drivas enligt de principer som géller for kommersiella
foretag. Till detta kommer att varje icke marknadsmassigt krav som staten stéller pa ett
konkurrensutsatt foretag kan komma att betraktas som en subvention, &ven om
avkastningskravet kvarstar. Fragan om statsstod maéste alltsa hanteras dven i detta
sammanhang.

Mot denna bakgrund kan SJ inte uppdras att bedriva trafik som bolagets ledning inte
anser grundar sig i affarsmassiga beslut.

55 Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014

56 Mote pd Naringsdepartementet med Ulrika Nordstrém (bolagsférvaltare), Maurice Forslund
(affarsjurist), 2019-12-03

57 Se Statens dgarpolicy och riktlinjer fér bolag med statligt 4gande,

58 Europaparlamentets och Radets direktiv 2012/34/EU om inrittande av ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade.

Sida 39 (134)



3.5. Operatérers synpunkter pa upphandlad trafik
3.5.1. ALLRAIL

Den europeiska foreningen ALLRAIL (ALLiance of RAIL new entrants) dr en organisation
som arbetar for att 6ppna marknaden for persontrafik pa jarnviag. Féreningen har i en
skrivelse till EU-kommissionens generaldirektorat for transport och rérlighet (DG Move)
redovisat sina synpunkter pa upphandlad trafik i allmanhet och Trafikverkets delrapport i
denna utredning i synnerhet. I skrivelsen framgar att ALLRAIL &ar emot konkurrens mellan
upphandlad och kommersiell trafik och emot att Trafikverket ska upphandla nattig fran
Sverige till Europa. De framhéller att det redan finns kommersiella operatorer i Europa
med tillrackligt ménga vagnar for att kora nattég till och frdn Sverige och namner Flixtrain
och Snilltiget som exempel. Diaremot ndmns inte det faktum att Trafikverkets uppdrag
handlar om att anordna trafik 4ven under de perioder nir resandeunderlaget ar for 1agt for
att ge kommersiell barkraft.

Vidare skrivs att Trafikverkets 6nskan om ett utbud med olika komfortklasser i varierande
vagnstyper riskerar att stinga ute alla tinkbara anbudslimnare férutom 6sterrikiska OBB,
som har gjort en stor satsning med inkdp av nya fordon som borjar levereras under 2022.

ALLRAIL foreslar istéllet for upphandling av trafik att spar- och stationsavgifter
subventioneras, att ett gemensamt biljettsystem infors och att nytillkomna operatorer ges
samma mojligheter att finansiera hyra eller inkép av fordon.

3.5.2. Flixtrain

Flixtrain anser att en alltfor snabb upphandling kan medfora risk for att bara en operator
blir mgjlig och att detta skulle innebira en 14sning av marknaden.

Flixtrain ar inte frimmande Or att kora upphandlad trafik i framtiden, med ratt
forutsattningar, men det dr ingenting som de planerar for i dagsliget.

3.5.3. MTR Express (Sweden) AB

MTR ser inte sa girna konkurrens mellan upphandlad och kommersiell trafik. De anser
det olampligt att Trafikverket upphandlar trafik pa linjer dar det redan finns kommersiell
trafik, eftersom det riskerar att en enskild aktor far ett ointagligt forsprang genom
subventioner. MTR framhaéller ocksa att det ar svart for operatorer som saknar egna
fordon att konkurrera om Trafikverket vid en eventuell upphandling skulle teckna avtal for
en kortare tid. Fem ar anser bolaget ar for kort tid for att skaffa fordon. Anledningen till
detta ar osdkerheten kring anvindandet av fordonen efter avtalstidens slut.

3.54. SJAB

SJ konstaterar att Sverige ar ett av de lander dar upphandlad trafik tillats att konkurrera
med kommersiell trafik. Bolaget anser att det férvisso ar olyckligt om den upphandlade
trafiken riskerar att himma den kommersiella trafiken, men att det kan finnas
omstiandigheter som kan legitimera upphandlad trafik, till exempel:

e  Nir trafikuppgifterna ar helt olika.

e Nar det handlar om trafik som kompletterar eller avlastar den kommersiella
trafiken.
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o P3 striackor med s& omfattande resande endast i rusningstid att det inte l6nar sig
att halla med personal och fordon enbart for det.

o DAa upphandlad nattagstrafik parallellt med kommersiell trafik skapar ett battre
totalt reseutbud.

SJ anser saledes att om upphandlad trafik ska ga parallellt med kommersiell trafik ar det
viktigaste att den upphandlade trafiken inte himmar den kommersiella.

Vid utredningens hearing framforde SJ idén om att staten istillet for att upphandla trafik
kunde utbetala en ersittning till operatorer i form av en “skolpeng”, det vill sidga att varje
operator far ett bidrag per nattdgsresenar till Europa.

SJ kan téanka sig att kora den upphandlade trafiken, men framhéller fordelar med att
samarbeta med annan operator pa kort sikt for att komma igdng snabbare. Pa langre sikt
kan SJ kora trafiken i egen regi.

3.5.5. Snalltaget (Merresor AB)

Snélltaget har bade vid utredningens hearing och i andra sammanhang framhallit att
tagtrafiken kan utvecklas kommersiellt utan upphandling, men att ett antal hinder for
trafiken beh6ver undanréjas. Snélltaget anser att:

e Ett stdd bor inforas till signalutrustning i de lok som trafikerar kontinenten och se
till att det EU-gemensamma signalsystemet ERTMS verkligen blir gemensamt, att
det blir en standard utan nationella undantag.

e Stod bor inforas till jarnvagsfarjor mellan Sverige och Tyskland.

e Engelska bor inforas som gemensamt sprak for internationell tagtrafik precis som
inom flygbranschen.

e Lokforare och annan tigpersonal ska jamféras med andra yrkesforare. Idag méste
tagpersonalen tillbringa varannan natt i hemmet, vilket inte géller andra
trafikslag.

Snalltéget stanger inte dorren for att kora upphandlad trafik om férutsattningarna ar de
ritta.

3.5.6. VyTag AB

Vy ser inte nagra generella problem med konkurrens mellan upphandlad och kommersiell
trafik. De ser inget motsatsforhallande i detta och skulle sjdlva vara intresserade av att
kora upphandlad trafik om forutsiattningarna vore de ritta, t ex att trafik aret runt
upphandlades.

Vy ser dven positivt pa att samarbeta med andra, 4ven internationella, aktorer.

3.5.7. OBB

OBB har tidigt meddelat att de ir intresserade av att kora en framtida trafik till och fran
Sverige och att en forutsittning i sé fall ar att trafiken sker med statligt stod.
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4 Tekniska forutsattningar for trafiken

4.1. Infrastrukturen
4.1.1. Elnat

Kartan nedan visar de varierande elsystem som géller for olika delar av Europa.
Gemensam standard med Sverige finns bara i Norge, Tyskland, Osterrike och Schweiz. For
att nd 6vriga Europa kravs tdg med dubbla elsystem.

Bild 4.1.1:1. Olika elsystem i Europa.

Likstrém 3 000 V
0 Likstrom 1500 V och lagre
" Enfasstrom 25 kV/50 Hz
" Enfasstréom 15 k\V/16,7 Hz

Jarnvéigselektrifiering i Europa.

Kélla: Jarnvagens elanlaggningar. Trafikverket 2014.
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Ett nattag via Danmark till Tyskland behover dven det danska elsystemet. For vidare fard
fran Tyskland till exempelvis Bryssel eller Paris behovs ytterligare ett elsystem. Ett
alternativ till lok med flera elsystem kan vara att byta lok vid gransen. De skilda
elsystemen komplicerar och fordyrar tagdriften, men bedéms inte vara négot storre
problem att 16sa. Det gar omfattande trafik idag ver Oresundsférbindelsen med
tvastromsteknik, bade persontrafik till och frdn Danmark och omfattande godstrafik vidare
mot Tyskland.

4.1.2. Sparvidd

Storre delen av Europa har normalspér, 1435 mm sparvidd, precis som i Sverige. Det giller
Tyskland, Belgien, Nederldnderna, Storbritannien, Makedonien, Danmark, Ungern,
Osterrike, Norge, Ruminien, Luxemburg, Serbien, Montenegro, Schweiz, Slovenien,
Monaco, Polen, Italien, Tjeckien, Slovakien, Bosnien och Hercegovina, Vatikanstaten,
Liechtenstein, Kroatien, Grekland, Bulgarien, Frankrike och den europeiska delen av
Turkiet.

De flesta europeiska lander som tillh6rde Ryssland under 1800-talet har bredspar med
1520 eller 1524 mm. Det giller Ryssland, Finland, Estland, Lettland, Litauen, Vitryssland,
Ukraina och Moldavien. I Spanien och Portugal anvinds en annan avvikande sparbredd,
1668 mm. Spanien bygger dock numera hoghastighetsbanor med normalspar och har dven
planer pa framtida byte till normalspar. Det forekommer tag med sparviddsvaxling vid
granspassager.

For nattig via Danmark eller via farja direkt till Tyskland och vidare i véastra Europa ar
sparvidden séledes inga problem.

4.2. Krav pa tagen
4.2.1. Lastprofiler

Det utrymme i sid- och hgjdled inom vilket jarnviagsfordon ska rymmas péd banan kallas
lastprofil eller referensprofil. Lastprofilens matt géller under vissa forutsittningar och
hinger samman med berdkningsregler for storsta tillatna storlek pa jarnviagsfordon.

I Sverige finns tre faststillda lastprofiler:
e  Statisk lastprofil A storsta bredd 3,40 m och st6rsta h6jd 4,50 m
e Dynamisk lastprofil SE-A storsta bredd 3,70 m och storsta hojd 4,79 m
e Dynamisk lastprofil SE-C storsta bredd 3,60 m och storsta h6jd 4,83 m

I 6vriga Europa finns flera ytterligare varianter pa lastprofiler, de flesta smalare dn de
svenska. I de lander som kan bli aktuella for nattag till och fran Sverige forekommer de
kontinentala lastprofilerna G1 och G2. Bida ar 3,15 m breda, G1 dr dock lagre med 4,28 m
jamfort med G2 som ar 4,65 m.

De svenska profilerna ar alltsd bredare &n lastprofilerna i Danmark, Tyskland och Belgien,
vilket gor att jirnviagsfordon som ar optimerade for svensk profil inte kan framféras i dessa
lander. Ett undantag ar i Tyskland pé strackan Sassnitz—Berlin, dar profilen medger att
Snilltaget kor tig med svenska liggvagnar av ildre typ.
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I Nederlinderna medges ocksé 3,4 m bredd, men plattformarna ar vasentligt hogre dar dn
i Sverige.

Belgiens lastprofil 4r dessutom ldgre dn bade den tyska och den svenska, vilket gor att inte
alla nattdgsvagnar med den europeiska smalare UIC-profilen kan framf6ras dar.

Lastprofilen har dven betydelse for utformningen av vagnar till nattag nar det kommer till
utrymme och komfort. Svenska vagnar medger med latthet tvd meters biddlangd och 80
centimeters korridorbredd, vilket blir svarare att uppné i vagnar med UIC-profil.

Vid nybyggnation av jarnvag i Sverige dimensioneras denna for lastprofil SE-C och pé lang
sikt finns planer for en gemensam standard i Europa.

Mojligheten att bygga om jarnvag till en bredare och hogre lastprofil dr beroende av vilken
méangd och typ av fasta anldggningar som kan utgora hinder, till exempel broar, tunnlar,
plattformar, tak , signaler och inte minst avstandet mellan spar pa dubbelsparsstrackor.

Nedanstéende planskiss utvisar forhéllandet mellan de tre lastprofilerna G2, A och SE-C.

Bild 4.2.1:1. Exempel pa lastprofiler

3,15 m —_—

3,40 m

3,60 m

~
o0
w

3m 4,65m

- Kontinental lastprofil G2

- Svensk lastprofil A
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4.2.2. Signalsékerhetssystem®®

Aven signalsikerhetssystemen varierar. Sverige, Danmark och Tyskland har olika
signalsidkerhetssystem och lok méste vara utrustade med alla tre systemen. For vidare fard
till Bryssel ar det ytterligare ett signalsiakerhetssystem. For frekvent trafik utrustas lok eller
andra tdgfordon normalt med signalsystem for flera olika linder som automatiskt
overkopplas vid granspassagen for att spara tid och underlitta trafiken. Ett alternativ kan
vara att byta lok vid grinsen, men det tar tid och bér om méjligt undvikas.

Det svenska ATC systemet (Automatic Train Control) motsvaras i Danmark av ZUB 123, i
Tyskland av LZB och i Belgien av TBL. Systemen bygger pa olika teknik men har i
huvudsak samma funktion, att ta 6ver om taget framfors 6ver hogsta tillditen hastighet,
mot stoppsignaler etc. Det svenska ATC anvinds dven i Norge och det tyska LZB anvinds
dven i Osterrike.

Med det planerade nya signalsikerhetssystemet ERTMS kommer det sd smaningom att bli
samma system i hela EU. Inférandet tar dock tid. I Sverige ar det &n sé lange infort bara i
begrinsad omfattning. Enligt Trafikverkets genomforandeplan kommer bl a S6dra
stambanan att fA ERTMS till 2025, men ERTMS beriknas vara infort i sin helhet f6rst
2035.%0 Trafikverket har valt att borja inkopplingen av ERTMS pa Sédra stambanan 2023
pa den minst trafikerade delen, Nassjo—Alvesta. Det innebar att fordonen pa denna stracka
maéste vara utrustade med ETCS, som &r den utrustning som krévs i sjdlva fordonen vid
ERTMS-systemet.

P4 forbindelsen 6ver Oresundsbron planeras ERTMS att vara i drift 2026 och 6vergingen
mellan svensk och dansk ERTMS sker pa den konstgjorda 6n Peberholm, dar sparet gar
fran bron ned i tunneln. De lok som da ska trafikera strackan méste sdledes klara bada
systemen. Innan ERTMS éar infort pa alla strackor maste lok som ar utrustade med ERTMS
dven vara utrustade med en Specific Transmission Module (STM) som omvandlar det
gamla ATC-systemets signaler till ERTMS.

Det finns samarbete med Danmark, Tyskland och &@ven Norge i dessa fragor. BaneDK
raknar med att infora ERTMS till 2030 och det géller dven i Norge. Det finns dven flera
internationella samarbeten i ERTMS-fragor dar andra lander deltare:

4.2.3. Ovriga krav pa tdgen och personalen

Forutom de krav som enligt ovan stélls pa elsystem, vagnprofil och signalsikerhetssystem
maste vagnarna dven ha modern brandstandard for ldnga tunnelpassager, t ex Stora Balt
och Oresundsbron. Det innebir bl a nédbromséverbryggning och brandlarm. Vagnarna
maste dessutom kunna anslutas till tdgvirme i utlandet och aktuella lok. Vidare finns det
krav pa att ombordpersonalen talar det aktuella landets sprak.

59 vtterligare information om signalsystemet aterfinns i bilaga 4.
60 Trafikverkets genomférandeplan fér &ren 2019-2024. TRV 2019/20005
61 projekt ERTMS Arsrapport 2017. TRV 2018/40275
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5 Taglagen och kapacitet

5.1. Taglage och tagplan

Ett taglage definieras i det europeiska regelverket SERA-direktivet som “den
infrastrukturkapacitet som behovs for att framfora ett visst tag fran en plats till en annan
under en viss period”. En tagplan ar en plan over tilldelade tiglagen och definieras i
direktivet som "uppgifter om alla planerade rorelser av tdg och rullande materiel som
kommer att 4ga rum pa den berérda infrastrukturen under den tid som tégplanen géller”.62

5.1.1. Processen for tilldelning av taglagen

Inom RNE (Rail Net Europe) finns en 6verenskommen process for tilldelning av taglagen.
For svensk del finns ett avsteg dar Trafikverket faststéller nationella tigldagen vid en nagot
senare tidpunkt dn den internationella trafiken. Processen foljer i huvudsak f6ljande
ledtider:

Tabell 5.1.1:1. Process for tilldelning av taglagen.

Férplanerade internationella godstagslagen enligt PaP ScanMed (Pre Arranged

— Path) publiceras.
Februari Ansdkan 6ppnar for sékande.
Sista dag f6r ansékan om kapacitet i tagplanen. | samband med detta éppnar
April ansékan om kapacitet for kompletterande ansékan. Detta innebé&r att ansék-
7 ningar efter sista dag fér ansékan behandlas i séarskild ordning och faststélls
efter den primara faststallelsen.
Juli Utkast till tagplan publiceras. Sékande har ca fem veckor pa sig att lamna

synpunkter pa utkast till tagplan.

Internationella taglagen faststélls. Trafikverket tillhandahaller tvistlésning
Augusti (enligt jarnvagslagen) for de sékande som vill begéra sadan, kan begéras fram
till borjan av september.

September Nationella taglagen faststélls.

Sista datum fér kompletterande ansokan. | samband med detta 6ppnar ansokan

Rluebey om ad-hoc kapacitet.
November Faststalld tagplan publiceras.
December Trafikstart andra séndagen efter férsta 6rdagen i december.

62 Artikel 3 i Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU om inrdttande av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade.
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Nedan visas en schematisk bild av tidtabellsprocessen.

Bild 5.1.1:2. Schematisk bild éver tidtabellsprocessen.

peler worjar gélla

we\dBel PlIEISISey

Utkast till tagpla®

Kalla: Trafikverkets Jarnvagsnatsbeskrivning.

5.1.2. Internationellt ansokningssystem

RNE tillhandahéller ett ans6kningssystem for internationell trafik, PCS (Path
Coordination System), som mojliggor for sokande att lamna in en sammanhallen ansékan
till samtliga berorda infrastrukturforvaltare. Systemet ar frivilligt att anvinda och bland
fordelarna kan namnas forenkling for den sokande och underlattad samordning mellan de
olika infrastrukturforvaltarna.

5.1.3. Kan Trafikverket soka taglagen?

I samband med att olika alternativ for att uppna en tidig trafikstart har studerats inom
utredningen har fragan om huruvida Trafikverket kan soka tagldgen uppkommit.

Enligt den svenska jarnvigslagen (2004:519) 6 kap 2 § far inte den som utfor eller
organiserar trafik samtidigt ansvara for tilldelning av kapacitet eller faststilla avgifter.
Avsteg fran detta kan endast goras om tillsynsmyndigheten beslutar om undantag och det
kan forutsiattas att tilldelning av infrastrukturkapacitet och faststillande av avgifter dnda
kan ske pa ett icke-diskriminerande sitt. Trafikverket kan darfor inte ans6ka om kapacitet
for avsedd trafik i Sverige med mindre &n att Transportstyrelsen fattar beslut om undantag
fran jarnvagslagen.
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Aven i det europeiska SERA-direktivet 7 § behandlas frigan om &tskillnad mellan
infrastrukturforvaltning och jarnvégstransporttjanster. Det framgér dessutom av den
svenska jarnvagsforordningen (2004:526) 5 kap 1 § ett antal punkter som ska sdkerstélla
infrastrukturférvaltarens konkurrensneutralitet och icke-diskriminerande forhéllande till
jarnvagsforetag och andra sokande. Trafikverket far inte heller ans6ka om kapacitet i det
internationella ansokningssystemet PCS.

Ovanstaende medfor att utgdngspunkten méste vara att operatoren (jarnvagsforetag eller
annan sokande) sjilv ansoker om kapacitet. Vid en upphandling av trafik ar det optimala
att operatoren ansoker om kapacitet efter att avtal tecknats. En annan hantering ar inte
optimal ur tigplaneringsperspektiv. Dock skulle det vara mojligt att samtliga anbudsgivare
vid ett konkurrensutsatt anbudsforfarande anséker om kapacitet. Det dr som ndmnts inte
onskvirt men kan i undantagsfall tillimpas. De operatorer som inte blir aktuella for
tilldelning kan sedan &terta sin ansokan. Vid direkttilldelning kan den tdnkta operatéren
soka tiglagen fore tilldelning och ta tillbaka ansdkan vid hindelse av att trafikstart ej
mojliggors vid den tankta tdgplanen.

I framtiden kommer tagtrafikplaneringen att forandras vilket kommer att underléatta den
har typen av planering. En ny kapacitetstilldelningsprocess, med forbestimda tagliagen,
planeras att trdda i kraft i Europa fran 2025.

5.2. Kapacitet
5.2.1. Trangsel

Tagtrafiken pa de svenska och danska jarnvidgarna har 6kat kraftigt under de senaste
decennierna. Aven i Tyskland har framfor allt den regionala persontrafiken 6kat.
Trangseln ar sarskilt omfattande under hogtrafikintervallen morgon och sen eftermiddag i
storstdderna i dessa linder.

Snabbtag, 6vriga fjarrtag, regional- och runt storstdderna dven lokaltag maste samsas pa
samma spar. Dessutom ska flera typer av godstag ocksa fa plats, vilket gor att tidtabellerna
maste bli en kompromiss mellan olika intressen.

5.2.2. Kapacitetsbegréansningar

Kapaciteten hos en jarnvag ar storleken pa formagan att transportera personer och gods
med tdg pa en viss bana. Jirnvigens kapacitet beror av antal tdg och dess sammansittning
i tidtabellen och mits ofta med antal tiglagen per tidsenhet. Eftersom
kapacitetsutnyttjandet visas for ett genomsnitt 6ver dygnet kan dven storstadsomraden
vara hart belastade i rusningstid 4ven om det ser gront ut pa bilderna nedan.

Bade i Sverige och pé kontinenten planeras under de kommande 10 dren omfattande
investerings- och underhéllsatgirder av infrastrukturen som pa sikt kommer att férbattra
kapaciteten. Under byggnationstiden uppstar emellertid en negativ paverkan pa
kapaciteten pa grund av avstangda spér, omledningar och hastighetsnedsattningar.
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Sverige

P& berorda striackor i Sverige genomfors foljande storre arbeten under de kommande 10

aren:

Ostlianken

Fyrspar Malmo—Lund

Nytt dubbelspar Lund—Héssleholm
ERTMS pé s6dra stambanan
Sparbyten p& Sédra stambanan

Nedanstdende bild visar kapacitetsbegransningar pé det svenska jarnviagsnitet under
2019. Gront betyder laga, gult medelhdga och rott hdga begransningar. Begransningarna
ir stora nara Goteborg och Malmo, men ocksé langs storre delen av Vastra stambanan.

Kapacitetsutnyttjandet har under 2019 minskat ndgot. Sarskilt sommaren 2019 hade en
kraftig reducering av tagtrafiken pa flera banor pa grund av stora och omfattande
banarbeten. Det dr sannolikt att denna minskning av kapacitetsutnyttjandet ar tillfallig,
framforallt pa stambanorna.

Bild 5.2.2:1. Kapacitetsbegransningar ar 2019

Kapacitetsbegransningar 2019

=~ Lagt
Medel
——— Hogt

Kalla: Trafikverket
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Danmark

Storre arbeten i Danmark de kommande 10 aren:
e Ny tunnel under Fehmarn Bilt.
e Stora delar av bannitet elektrifieras.

e  Nytt signalsystem ERTMS med stegvis implementering av funktionalitet pd hela
jarnvagsnatet ska forbattra kapaciteten.

¢ Ny genande bana vister om Odense.
e Dubbelspar pa strickan Ringsted—Ro6dby, med ny bro 6ver Storstrommen.
e Ring Syd med kapacitetsitgirder pa Oresundsbanan.

e Utbyggd station vid Kastrups flygplats.

Kartbilden nedan visar kapacitetsutnyttjandet i Danmark 2017 respektive en prognos for
2032. I bilden innebér rod farg ett hogt utnyttjande, orange ocksa ett hogt utnyttjande
men utan behov av ytterligare kapacitet, gul farg indikerar medelhogt utnyttjande och gron
lagt utnyttjande av kapaciteten. Den vinstra delen av bilden visar kapacitetssituationen
2017 medan den hogra visar prognosen efter att de planerade infrastrukturatgarderna har
genomforts till &r 2030.

Infrastruktursatsningarna pé bland annat en ny jirnviag mellan Odense och Kauslunde
samt tunnelforbindelsen under Fehmarn Bilt medfor att problemen med trangsektorerna i
Kopenhamnsomrédet och vistra Fyn minskar.

Bild 5.2.2:2. Kapacitetsutnyttjandet i Danmark ar 2017 respektive ar 2032.

K17 Fjernbanen S-banen K32 Fjernbanen S-banen

s H 3] Hgj; Ikke behov for yderligere kapacitet Middel Lav

Kalla: Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, Danmark.
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Tyskland
Storre arbeten i Tyskland de kommande 10 aren:

e Ny och upprustad bana mellan Liibeck och Puttgarden i anslutning till den fasta
forbindelsen under Fehmarn Bilt.

e Kapacitetsprojektet Knutpunkt Hamburg.
e Kapacitets- och upprustningsprojekten mellan Hamburg—Hannover—Bremen.

e Elektrifiering mellan Liibeck och Schwerin.

Kartbilden nedan visar effekterna av planerade infrastrukturtgirder i Tyskland fram till
ar 2030. Till vanster visas referens utan dtgiarder och till hoger mélbilden f6r 2030 med de
infrastrukturatgirder som har genomforts till dess. Flera trangsektorer har dé byggts bort,
men den tillkommande trafiken via Fehmarn Bélt véntas bidra till en 6kad trangsel kring
Hamburg.

Bild 5.2.2:3. Kapacitetsutnyttjandet i Tyskland ar 2016 respektive malbild ar 2030.

M

Bezugsfall BVWP 2030

Kélla: Bundesministerium fur Verkehr und digitale infrastruktur, Tyskland.

Det dr mycket svart att i forvag bedoma hur infrastrukturarbeten och
kapacitetsbegransningar enligt ovan kommer att paverka framkomligheten for nattag
mellan Sverige och den europeiska kontinenten. Det mest sannolika dr att det 4r méjligt
att erhalla taglagen, men kanske inte pa optimal tid samt att restiderna blir nagot langre
innan de storre arbetena ar klara.
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6 Fordon

6.1. Bakgrund och forutsattningar

Nattagstrafik i Europa har genomlevt tv utmaningar som lett till minskad efterfrigan pa
nattagsresor, vilket i sin tur har minskat efterfragan pa fordon och saledes utbudet. Den
forsta utmaningen kom da flygbolag med nya affarsmodeller borjade erbjuda lagprisflyg.
Den andra kom genom utbyggnad av hoghastighetstig som medger regionala och
medellanga resor inom rimlig tid samma dag. Kulmen p& denna utveckling skedde da
Deutsche Bahn (DB) avvecklade hela sin nattdgstrafik i Tyskland och silde sina fordon.

I Sverige skedde stora forandringar i nattagstrafiken i samband med bolagiseringen av SJ.
Alla myndighetsuppgifter och samhéllsuppdrag som SJ hade haft togs bort och dirmed
minskade nattégstrafiken. De linjer som bedomdes 16nsamma kravde halva den da
existerande nattagsflottan. Den andra halvan behévdes till den av staten upphandlade
strackan Stockholm—Narvik (inklusive Géteborg—Stockholm). Bdda halvorna av den
ursprungliga flottan har samma typer av vagnar men mixen av komfortklasser skiljer.

Nattagsfordon ar en specifik typ av fordon som avviker fran standardiserade
fordonsflottor. Tillgdngen till dessa fordon blir ddrmed en troskel som en majlig operator
behover hantera.

For att en operator ska fa bedriva trafik behover fordonen dessutom ha nédviandiga
godkannanden och tekniska forutsattningar for att kunna framféras inom olika lander.
Dartill behover operatoren ha tillgang till 1ampliga underhallsverkstiader liangs de strackor
de tankt kora.

6.2. Tillgangen pa befintliga fordon
6.2.1. Olika typer av vagnar

Sov- och liggvagnar

I Sverige finns tre olika komfortnivier av sov- och liggvagnar och det ar ungefar likadant i

Europa - forsta klass sovvagn, andra klass sovvagn samt liggvagnar med enklare standard.
Manga av nattigen i Sverige har alla tre komfortklasser, men efterfragan pa 1 klass vagnar
oOkar.

¢ Sovvagnskupé 1 klass

Kupén ar for 1-2 personer och dusch/WC finns i kupén. Nere i Europa finns det
aven en de luxe-klass med skillnaden att man har mer utrymme i kupén.

¢ Sovvagnskupé 2 klass

Kupén ar for 1—3 personer, handfat finns i kupén men dusch/WC i korridoren. P4
dagtid kan mellanbiddden fillas upp och nedersta singen anvindas som soffa.

e Liggvagnskupé 2 klass

Kupén har sex platser med enklare komfort. Dagtid a4r mellanbéddden nedfilld s&
att det gar att sitta bekvimt. Toalett och bagageutrymme finns i korridoren.
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De vagnar som finns i Sverige idag ar i stort behov av att rustas upp. Dessa vagnar har
ocksa bredare profil dn vad som ar standard i Europa, varfor det inte ar majligt att kora
dem ned till Europa annat an i en korridor fran Sassnitz till Berlin.

Kombivagnar (anpassningsbara vagnar)

Det finns vagnar som kan anpassas efter olika behov. En sddan 16sning ar att anvénda
passagerartdg dven som frakttdg genom att vika undan passagerarstolarna och utnyttja
utrymmet till gods istdllet. Dessa vagnar kan vara lampliga att anvinda nar
passagerarvolymen varierar kraftigt.

Pé strickan Stockholm—Oslo anviandes tidigare vagnar dar det gick att vinda pa
stolsraderna beroende pa vilken fardriktning tiget hade. Nackdelen med den 16sningen var
att den blev underhalls- och personalkriavande. Darmed blev I6nsamheten délig och
vagnarna byggdes om till konventionella sittvagnar.

Vagnar med sovstolar

Intresset for tag med sovstolar har 6kat pa senare tid. Den har modellen kan vara
intressant eftersom den ar vildigt flexibel och méjliggor anvindning av vagnarna dven
dagtid. Konceptet finns inte i Sverige men branschen f6ljer utvecklingen noga.

Biltdg
I Europa finns det mojlighet att ta med bilen pa taget, dven Finland erbjuder det pa vissa

strackor. Tidigare har biltdg forekommit dven i Sverige, men trafiken ar nedlagd sedan
maénga ir.

6.2.2. Motorvagnar och vagnar med lok

I ett motorvagnstag hanger hela tégsittet ihop, det vill sdga inte ett traditionellt tdgsatt
med ett lok som drar och separata vagnar som kopplas pa.

Fordelar:

e Behover inte rangeras om vid stationer.
e Trycktita tag, battre komfort.
e Kan koras i hogre hastigheter.

Nackdelar:

e Vid fel maste kanske hela tigsattet tas ur drift.

e Gar inte att utoka med négra vagnar eller komfortklasser.

e Gér inte att kombinera med dldre materiel.

e Utrustning for stromavtagning och signalsystem maste finnas pa fordonet.
e Att utfora service pa linga motorvagnstig kan vara komplicerat.

Alternativet ar det traditionella med ett lok som drar och separata vagnar som kopplas pa.
Fordelar:

e  Gar att kombinera med aldre materiel.

e Enkelt att utoka antalet platser.

e Vid fel pa en vagn kan den bara tas ur tigsittet.

e Vid behov kan dragfordonet ldtt bytas ut vid gransen.

e Kan dven ha med sig vagnar for att transportera bilar, cyklar mm.
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Nackdelar:

e Om man bara har ett lok sd méaste det rangeras om vid station. Det kan vara svart
vid storre stationer i Europa pa grund av kapacitetsbrist, men kan underlattas
genom att ha lok i varje dnde, vilket dock driver kostnader.

e Taget dr inte trycktitt. Vagnarna kan i viss mén goras “trycktréga” det ar framst
overgdngarna mellan vagnarna som &r problemet.

e Taget kan inte kora lika fort som motorvagnstig, vilket kan kriavas pa vissa
strackor for att inte hindra 6vrig trafik.

6.2.3. Marknaden fér begagnade fordon

Det finns manga foretag som hyr ut olika fordon till jirnvigen, men tillgdngen p& just sov-
och liggvagnar ar bristfillig. De enstaka foretag som hyr ut sov- och liggvagnar har erfarit
en bristande efterfrigan de senaste 10-15 aren vilket medfort att de gjort valdigt fa
bestéllningar pd nya vagnar.

Maénga lander i Europa har byggt ut sina hoghastighetsbanor vilket har gjort att
nattagstrafiken minskat. Nu har trenden dock vint och flera lander och jarnvagsforetag
satsar pa nattagstrafiken. Det har medfort att efterfrdgan pa sov- och liggvagnar har 6kat
pa andrahandsmarknaden, vilken redan fran borjan var ganska liten.

Fordon finns fortfarande tillgdngliga men i begransad omfattning och sannolikt i behov av
upprustning. Dartill skulle begagnade vagnar behéva fordonsgodkannande i de ldnder som
avses trafikeras. Vagnar med brittisk profil ar inte aktuella for trafik i Sverige da de ar for
smala. Finsk profil fungerar inte heller eftersom de ar f6r breda/hoga samt har bredare
osteuropeisk sparvidd.

Under méassan Innotrans 2018 genomforde Trafikverket ett antal informella intervjuer
med tdnkbara leverantorer av begagnade fordon i syfte att utreda majligheten att forsorja
linjen Stockholm — Jimtland med nédvandig fordonsflotta. Resultatet blev att det finns
leverantorer av upprustade fordon men ingen av de da tillfrigade ville ta ansvar for
godkannandeprocessen av dessa. Detta skulle i ett virsta scenario innebéra att staten
handlar upp upprustade fordon som sedan inte godkanns och dé inte kan anvéndas i tankt
trafik. Trafikverket har under 2020 haft ytterligare kontakter med fordonsuthyrare och det
visar sig att det finns begagnade fordon som skulle kunna hyras och anvindas for trafiken
till Europa. De sovvagnar som erbjuds kriaver dock omfattande upprustning och det ar for
narvarande osdkert om de kan vara tillgingliga for trafikstart inom 2-3 ar.

6.2.4. Fordon vid upphandlad trafik

Det rader alltsa osdkerhet om det gar att hyra fordon for trafiken pa relativt kort sikt. En
forutséttning for att upphandlad trafik ska paborjas utan dréjsmél kan ddrmed vara att
operatoren sjilv tillhandahéller fordon. Om det finns operatorer som ar intresserade av att
kora den tdnkta trafiken, och som dessutom har fordon som uppfyller kraven, ar en
komplicerad fréga. Det beror till stor del pa deras affarsmodeller och vad de anser vara
mest lonsamt. Det dr mojligt att en operator bedomer det som en rimlig risk att flytta
fordon fran en befintlig kommersiell linje till en upphandlad. Detta ar dock svért att utreda
och kan egentligen bara besvaras sikert vid en faktisk upphandling.
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6.3. Staten som agare till fordonen

6.3.1. Forutsattningarna for att bestélla nya fordon

Utifran genomforda férarbeten i form av en RFI (Request for information®3, som
Trafikverket gjort utanfor denna utredning) och deltagande i Inkopsnitverket ERPC, som
ir ett samarbete inom den Europeiska organisationen UIC, har Trafikverket kommit fram
till nedanstéende slutsater nir det géller forutsiattningarna for staten att bestélla nya
fordon.

Volymer

Samtliga leverantorer har krav pa sig att fordela sina fasta kostnader per vagnstyp pa den
minsta garanterade volymen vagnar av denna typ. Om det sker ett avbrott i leveranserna
behover de dven fa tackning for den fasta kostnaden for att dteruppta produktionen. Det ar
av denna anledning lI6nsamt att som bestillare kopa en storre grundserie samt att avropa
eventuella optioner i anslutning till denna. Vidare ar det I6nsamt att minimera antalet
vagnstyper.

Passagerarnas krav

Flera respondenter vid RFI:n férde fram nyttan med att i ett tidigt skede involvera
slutanvindarna (passagerarna) for att uppné bra l6sningar. Detta giller sarskilt de med
speciella behov sdsom personer med funktionsvariationer, skidturister, affirsresenirer,
familjer eller cyklister. DA livslangden pa en vagn historiskt varit mer dn 30 ar bor sddana
dialoger vara framatsyftande s att en bestilld vagn inte bara motsvarar nuvarande behov
utan dven framtida.

Madjligheten att anvanda europeisk (UIC) profil

Vagnar byggs och har byggts som uppfyller krav pa att klara -40 °C och har UIC-profil. De
farhagor som Trafikverket initialt har haft, att god isolering och UIC-profil stdr emot
varandra, ar inte relevanta langre i och med teknikutveckling med effektivare
isoleringsmaterial. Ett tdg med UIC-profil 4r dock smalare vilket gor att upplevelsen av
korridorer blir att de ar trangre &ven om minimikrav uppfylls. Ingen av respondenterna
rekommenderar dock att ha dubbelddckade sovvagnar med UIC-profil da utrymmet pa
overvaningen blir begransat. En leverantor har dock tidigare gjort en skiss pa hur en
dubbeldickad sovvagn med svensk/norsk profil kan se ut.

Klasser pa kupéer

Vagnar med sex sangar (liggvagnar) verkar inte prioriteras utan fokus ligger pa vagnar
med battre komfort. I vissa fall har funktionen av billiga resor med lagre komfort uppnétts
genom att fillbara stolar finns tillgéngliga. Generellt har de nytillverkade vagnarna olika
16sningar som hojer komforten sa att den lagsta klassen blir vad Sverige idag kallar andra
klass. Majoriteten har tagit fram olika l6sningar pa lasbara skap for vardesaker sdsom
handvéskor, dator, telefon och surfplattor.

53 En RFI &r ett tidigt skede av férberedelse infér kommande upphandlingsférfarande dar en bestéllare
gar ut till mojliga leverantorer och stéller fragor. En RFl innebar inte nagot avtalsférhallande eller andra
bindande ataganden. Syftet ar att bestallaren vill ha en god kdnnedom om marknaden infér en planerad
upphandling.
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For de foretag som har som affarsidé att leverera transporttjanster vid de tider som har
hogst efterfragan sdsom sommar, pask och jul ar det fortsatt 6nskvart att leverera kupéer
med upp till sex baddar.

En aspekt pa forvaltningen av fordon med hogre klass pa kupéer ar att dusch och toalett i
varje kupé medfor hogre underhallskostnader och risk for vattenskador. Det langsiktiga
virdet pa fordon ir kopplat till detta. Aldre fordon som ir i drift i kommersiell trafik
tenderar att ha fa underhéllskravande installationer.

Trycktéthet

Vagnar gjorda av aluminium ar helsvetsade vilket gor dem minst trycktréga. For att uppné
trycktita vagnar behover dorrar och ventilationsutrustning anpassas. Okad komfort
baserat pa dampning av ljud och tryckvagor vid passage av tunnlar eller métande fordon ar
en naturlig foljd vid férnyelse av flotta.

Retardation och acceleration samt behov av férarvagn

Lokdragna tag som vixlar loket pa dndstationer gor att kostnaden minskas da det inte
behovs nigon forarvagné4 i andra dnden. Kostnaden for forarvagn ar hog da ETCS-
utrustning® m.m. behover specialbyggas och uppdateras specifikt for denna vagn vid varje
uppdatering. Tag till storre europeiska stader kan dock tinkas kriava férarvagn for att inte
forlora tid och ta onodig plats pé stationer. Ett alternativ till forarvagn ar att ha ett lok i
vardera dnden. Dubbla lok 6kar dock kilometerkostnaden genom att foérdyra forvaltning av
flottan da underhéllsatgirder pa lok baseras per km.

I de fall tigen ska passera genom stdder med stort antal pendeltidg kan kraven pa
acceleration och retardation 6ka eftersom pendeltag har korta cykler for detta. Det kan
gora att endast motorvagnstag ar aktuellt.

6.3.2. Upphandlingsprocessen for statligt fordonsinkdp

En process for fordonsinkop tar 14ng tid redan innan en upphandling ens kan annonseras.
Eftersom det handlar om stora kostnader maste fragan beredas grundligt infor beslut och
lanefinansiering via Riksgédlden ordnas. Nir en upphandling sedan annonseras tar det
minst tre ar innan de forsta fordonen kan levereras. En trafikstart med nya fordon
beridknas inte kunna paborjas forrén tidigast 4 ar efter upphandlingens start.

6.3.3. FO&r- och nackdelar med att staten ager och hyr ut fordonen
Nedan redovisas de antaganden som ligger till grund for beskrivningen av for- och

nackdelar med statligt 4gda fordon.

e Det finns mojlighet att 1) kopa 6nskat antal nya vagnar 2) till ett marknadsmaissigt
pris 3) med Onskad teknisk specifikation och 4) med 6nskad tid for leverans.

e Antaget trafikuppldgget bedoms ha en tillrackligt stark trafikekonomi for att
samhaillsekonomiskt motivera en langsiktig satsning.

64 Vagn med férarhytt som mojliggor att ett loktag framfors i badda riktningar utan att byta dnde fér loket.
85 ETCS &r utrustningen i fordonet fér ERTMS.
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e Trafikuppliagget bedoms daremot inte ha en tillrackligt stark trafikekonomi for att
sdkerstilla att en kommersiell operator kan driva trafiken med vinst utan
ekonomiskt stod. Det innebar att trafiken maste upphandlas eller pa annat sitt ges
statligt stod.

e T upphandlingen tillhandahéller staten fordon med krav pé att operatéren
uppratthaller en viss trafik 6ver en viss avtalsperiod.

Fordelar med statligt &gande av fordon

1. Staten lanar till en ligre kostnad

I den trafikekonomiska kalkylen utgor kapitalkostnaden for fordonskop den enskilt storsta
kostnadsposten. Staten ldnar generellt sett till en lagre rdnta dn vad en privat aktor kan
gora. Det gor att rantedelen av kostnadsposten sianks. Figuren nedan visar fordelningen
mellan olika kostnadsposter for nattagstrafik.

Figur 6.3.3:1. Kostnadsfordelning for nattagstrafik.

W Tagpersonal

M Underhall

W Terminaltjanst
M Energi

M Banavgifter

W Forsaljning

B Administration

M Kapitalkostnader

Kalla: Underlagsrapport "Marknad och ekonomi for nattag till kontinenten” (2020:113)

Tabell 6.3.3:1 visar ett forenklat raikneexempel dir 26 vagnar till tva tagsatt kops in.
Vagnarna kostar 28 Mkr styck. Total kostnad blir 728 Mkr. Avskrivningstiden f6r
vagnarna, med hinsyn till komponentavskrivning, sitts till 20,5 ar och restvardet antas bli
noll kronor.
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Tabell 6.3.3:1. Skillnad i kapitalkostnad beroende pa olika rantenivaer.

Statligt lan Privat lan
Investering 728 Mkr 728 Mkr
Rénta 1,5% 1,5%
Diskonteringsfaktor 3,0 % 3,0%
Inflation 2,0 % 2,0%
Ar fér avskrivning 20,5 20,5
Restvarde 0 0
Diskonterad kostnad -756 Mkr -855 Mkr

Rikneexemplet dskadliggor den diskonterade kostnaden (nuvardet) baserat pa ett
antagande med 1,5 procents skillnad i rdnta beroende pa om staten eller en privat aktor
borgar for lanet. Totalt blir den diskonterade kostnaden for det privata lnet cirka 100
Mkr, eller drygt 13 procent, hogre dn det statliga 1anet.

2. Okad konkurrens i anbudsgivning

I och med att fordonskostnaden utgor en stor del av trafikeringskostnaden utgor den dven
en stor del av affarsrisken. Om fordonsidgandet ligger hos staten minskar darfor
operatorens risk. Fordelen ur ett statligt perspektiv uppstér vid upphandling av trafiken.
Med en lagre affarsrisk kan fler operatorer antas delta i anbudsgivningen vilket da kan ge
forbattrad konkurrens och med det l4gre anbud.

3. Maojliggor kortare avtalstider

Med ett statligt 4gande av fordon ges en lagre risk for operatéren. Vid upphandling av
trafik 6ppnar det for kortare avtalsperioder med mojlighet till forlangning. Det ger
bestéllaren en hogre grad av kontroll och inflytande 6ver trafiken. Samtidigt ges
operatoren motiv att aktivt arbeta med att utveckla trafiken.

Om istillet operatoren ska kopa egna fordon kravs det sannolikt ldngre trafikavtal for att
mojliggora en storre spridning av kapitalkostnad och risktagande. Med langre avtalstider
kan l&sningseffekter uppsté dar operatorens incitament att férvalta och utveckla trafiken
minskar och marknaden paverkas under en lingre tid. Over tiden kan trafiken tappa i
attraktivitet.

4. Sikerstilla att trafiken langsiktigt kan uppritthallas

Den trafikekonomiska kalkylen%6 indikerar att det kommer att behévas ndgon form av
ekonomiskt stéd for att fa igdng och uppratthalla 6nskad trafik. Ett statligt fordonsdgande
kan fylla den funktionen och bidra till att trafiken langsiktigt sakerstalls. Ett statligt
fordonsdgande ger dven fordelar vid ett avtalsskifte dar en ny operator kan ta 6ver fordon
och trafik utan avbrott.

66 Underlagsrapport “Marknad och ekonomi fér nattag till kontinenten” (2020:113)
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5. Snabbare trafikstart

Om staten tar pa sig dgandet av fordonen kan upphandling av operator och fordon ske
parallellt. Ska istéllet operatéren anskaffa fordon ar det sannolikt att forfarandet maste ske
itvé steg. Forst upphandlas operatéren och direfter kan operatéren anskaffa fordon. Det
innebar att trafikstarten riskerar att skjutas framaét i tiden om operatoren anskaffar fordon.

6. Skriaddarsy onskat fordon

Om nya fordon bestills ges frihet att anpassa fordonen efter 6nskat utférande. Vad som ar
bast lampat kommer att variera beroende pé linjestrackning och konkurrens med andra
trafikslag. Onskat utforande kan till exempel styra tekniska specifikationer, komfortniva
och fordelning av platser mellan olika kategorier (sitt-, ligg- och sovplatser).

7. Organisationen ir redan etablerad

Staten har genom Trafikverket den organisation som kravs for att maojliggora inkép och
forvaltning av fordon. Det giller till exempel tekniska system och kompetens. Det talar for
att tillkommande fordonskop kan hanteras skyndsamt till en 1ag tillkommande
administrativ kostnad.

Nackdelar med ett statligt &gande av fordon

For att halla nere den initiala kostnaden kan fordonen finansieras via 1an. Nackdelen blir
da ett langsiktigt kostnadsitagande dir statens budgetutrymme péaverkas under hela
avskrivningstiden, som kan vara 25-30 ar.

Kop av fordon innebir dven att staten blir bunden till ett visst minsta antal vagnar. Om
efterfragan minskar kan de rorliga kostnaderna for trafiken anpassas genom att utbud dras
ner. De fasta kostnaderna for fordonen &ar dock svérare att padverka. Bindningen till en viss
typ av vagnar gor dven att det kan bli svart att anpassa utbudet om till exempel efterfragan
pé olika komfortnivaer utvecklas olika 6ver tiden.

Ytterligare en nackdel med dgandet ar att staten kommer att bira hela risken for ett okant
andrahandsvirde dir forlust kan uppsta vid forséljning. Agandet av fordon kriver dven att
det finns en organisation (egen eller upphandlad) som kan ansvara for
kompetensforsorjning och underhall.

Inkop av nya fordon tar normalt sett 14ng tid och kan ddrmed bli styrande for nir 6nskad
trafik kan komma igéng. Fran offentliggorande av kop kan det ta 5 ar till dess att det sista
fordonet levereras. Leverans av fordonen sker normalt allt eftersom de blir klara. For att
leverera 20 till 30 vagnar till tva tagsatt kan det ta 1-2 ar fran det att forsta till den sista
vagnen levererats.

Vad kostar det for staten att salja fordonen innan de ar fullt avskrivna?

Om nattégstrafiken frén Sverige till kontinenten efter en tid av ndgot skil inte bed6ms leva
upp till forvantningarna kan ett alternativ vara att avsluta trafiken och silja fordonen.

Forsaljningsvardet pa ett begagnat fordon beror pa bade generella och mer
fordonsspecifika forutsattningar. I dag expanderar nattagstrafiken i Europa och det finns
en stor efterfrigan pa begagnade vagnar. Det talar for ett hogt andrahandsvarde. Samtidigt
har flera stora bestillningar av nya vagnar gjorts for trafik i Europa vilket kan innebéra att
utbudet av begagnade vagnar pa sikt kommer att 6ka och darmed pressa ner
andrahandsvirdet. Andra faktorer som kan paverka andrahandsvirdet ar till exempel

Sida 59 (134)



efterfrigan pé resor, kapacitetssituationen pa jarnviagen och regelverk for internationell
trafik.

Det ar ddarmed svart att uppskatta vilket andrahandsvarde ett fordon kommer att ha fem
eller tio ar efter att det tas i drift. Ur ett dgarperspektiv kan ett forsiktigt antagande vara att
fordonets virde avtar i takt med dess finansiella avskrivning. Det forutsitter dock att
vagnen ar byggd med “normal utformning och standard” for den europeiska jarnvigen. En
avvikelse kan bli dyrare att tillverka, dyrare att underhélla och svirare att hitta en
andrahandsmarknad for.

I diagrammet nedan antas att 26 vagnar (tva tagsatt for att trafikera en linje med en daglig
avgéng i vardera riktningen) har kopts in till en total kostnad av 728 miljoner kronor.
Avskrivningen avser dagens penningvirde och ar jamt fordelad 6ver 20,5 ar. Om vagnarna
séljs efter fem ar innebir det att cirka 550 miljoner kronor av inkopskostnaden aterstar.
Efter tio ar 4r motsvarande varde cirka 370 miljoner kronor, dvs drygt halva
inképskostnaden.

Diagram 6.3.3:1. Vagnarnas véarde kontra vardeminskningen.

Vagnarnas varde
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21311 H HH
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1 2 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Ari drift

Miljoner kronor

B Varde M Vardeminskning

6.3.4. Staten leasa fordon?

Enligt kapitalforsorjningsforordningen®” ar huvudalternativet att staten dger
kapitalresurser (verksamhetstillgdngar som fordon m.m.) som finansieras via l&n i
riksgilden. Med nuvarande rianteldge for statens upplaning bedoms detta vara det mest
fordelaktiga for att tillhandahalla fordon for en langre tid. Ett leasingupplagg behover
motiveras med att det 4r ekonomiskt mer fordelaktigt for staten och skulle i fallet med
nattag till Europa endast kunna komma ifraga for en kortare period for att uppné en
snabbare trafikstart.

Upplagget for nattdget som gér fran England till Skottland &ar en blandning av leasing och
dgande samt dven med offentlig privat samverkan. Den brittiska operatéren Serco vann

67 Kapitalférsorjningsforordning (2011:210)
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upphandlingen som forutom att kora trafiken dven innefattade uppdraget att 16sa
fordonsfrigan, antingen genom att rusta upp de gamla eller att kopa in nya. Den senare
16sningen valdes och England och Skottland stér tillsammans for 40 procent av
inkopskostnaden och ett finansbolag har gétt in med resten. Finansbolaget dger fordonen.
Kontraktet 16per 6ver totalt 15 4r och den skotska myndigheten Transport Scotland
garanterar fordonens anvindande i 25 ar.

Som framgér tidigare i detta avsnitt blir kostnaden for investeringen betydligt lagre om
staten lanar pengar jamfort med ett privat foretag. Losningen i England och Skottland
innebar ocksé ett mycket ldngt avtal vilket innebar att trafiken dr bestimd for 1ang tid
framat och bunden till en operator. Losningen fungerar for en sedan ldange etablerad trafik.
En tankt nattagstrafik till Europa kan daremot beh6va anpassas efter efterfragan och
utvecklas till ytterligare resmal.
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7 Mojliga destinationer

Vid en snabb betraktelse dr det litt att forledas att tro att det dr enkelt att skapa nya
nattgslinjer genom Europa. De flesta nattagsforbindelser dr dock nationella eller mellan
tva grannldnder. Det finns betydande svarigheter med gransoverskridande tégtrafik i och
med att jarnviagsnéten utvecklats nationellt och darmed skiljer sig at i olika avseenden,
vilket har redogjorts fér. Forutom de tekniska aspekterna finns det utmaningar i form av
kapacitet och taglagen, som har betydelse for vilka resviagar och destinationer som kan
vara aktuella. Eftersom trafiken dessutom ska subventioneras med offentliga medel
tillkommer juridiska utmaningar. Dartill ar restiden en ytterligare begriansning. Att 6ver
en natt ta sig med nattag frn Sverige till sodra Europa ir idag en omgjlighet. I detta
avsnitt behandlas resealternativ som maojliggor resa over en natt med inte alltfor tidig
avgang fran Sverige och inte alltfor sen ankomst till destinationen.

7.1. Fardvag till den europeiska kontinenten - fast forbindelse
eller farja?

Den enda nattégstrafik som idag bedrivs till kontinenten &r Snilltagets trafik till Berlin
under delar av aret, som hittills korts med firja Trelleborg—Sassnitz. Stena Line, som
bedriver farjetrafiken, har dock i april 2020 aviserat att den laggs ner. Stena Line har
ytterligare tva storre tagfarjor som idag mest anvinds for godstrafik. Den stora linjen for
gods ar Trelleborg—Rostock. Den skulle dock dven kunna anvéindas till nattag. Trafik med
farja till Tyskland ger bade f6r- och nackdelar jamfort med att kora via Danmark.

En fordel med farja dr att tdgen inte behover vara utrustade med danskt sdkerhetssystem
och danskt elsystem, samt att det inte kriavs byte till dansk personal pa strackan genom
Danmark. Det medfor kostnadsbesparingar.

De stora nackdelarna ar dock att tiget méste anpassas till firjornas tider samt att det tar
langre tid. Restiden Malm6—Hamburg med férja till Rostock berdknas ta minst 10 timmar,
medan motsvarande stracka via Danmark klaras pé ca 6 timmar. I praktiken innebéar det
att taget for resor fran Sverige antingen behéver starta tidigare eller f4 en mindre bra
ankomsttid i Tyskland. Det forkortar ocks&d den mojliga stracka som ar rimlig att resa 6ver
natt. I och med att trafiken inte gér via Danmark finns heller inte mojlighet att samordna
med danska onskemal om resmojligheter och tankbar delfinansiering.

Bedomningen dr darfor att fordelarna med att kora trafiken via Danmark 6vervager. De
restider som redovisas nedan bygger darfor pa trafik via Danmark.

7.2. Dagens restider med tag till Europa®®

Kortaste tagrestiden for ett snabbtdg mellan Stockholm och K6penhamn varierar idag
mellan 4:52 och 5:12 timmar och det gar sex tagavgangar per dygn. Utover detta finns det
mojlighet att &ka Stockholm—Malmé och sedan byta till Oresundstig med tio tig per dygn,
men dé blir restiden forlangd till ca 5:25. Mellan Képenhamn och Hamburg har det
paborjats en kraftig forbattring av jairnvagen inklusive en ny fast forbindelse Rodby—
Puttgarden (Fehmarn Balt). De omfattande spararbetena har medfort att trafiken minskat
och uppgér idag till tre tdgavgangar per dygn utan tagbyte. Fran mitten av december 2019

58 Informationen i avsnittet beskriver situationen innan coronapandemin.
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leds alla tég den lidngre vagen via Stora Balt och tagtrafiken kommer inte att 14ggas tillbaka
via Fehmarn Balt forran hela utbyggnaderna ar klar tidigast ar 2028-2029. Eftersom tagen
nu endast stannar vid fyra platser har dock restiden minskat négot och ar idag 4:36.

Under sommaren kor Snalltaget nattdg mellan Malmo och Berlin med en restid pé 13:45 i
ena riktningen och 12:30 i andra riktningen. Den lnga restiden beror pa att det bara kor

en farja per dygn Trelleborg—Sassnitz och tagets ankomsttid anpassas till att inte komma

fram mitt i natten.

Bilden nedan visar dagens mdjliga tigrestider fran Kopenhamn.

Bild 7.2:1. Tagrestider fran Képenhamn.
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Kalla: Underlagsrapport i projektet "Greater Copenhagen” med egen bearbetning

Att utgdngspunkten ar Kopenhamn beror pé att alla resor fran olika delar av Sverige 4nda
méste passera Kopenhamn. Restiderna utgar frén ett tdg som kér 200 km/h dar sa ar
majligt, vilket kan anses vara optimistiskt, aven om t ex OBB:s nya sovvagnar kommer att
klara upp till 230 km/h. I utredningen har det diskuterats hur lang tid det kan vara
acceptabelt att resa med nattag. Det varierar sjidlvklart mellan olika personer, men det har
antagits att tolv timmar kan vara acceptabelt for en tjansteresa, vilket visas som nattagszon
ifiguren nedan. Fran Kopenhamn skulle det vara mojligt att nd Bryssel inom tolv timmar,
men inte Paris. Fran Stockholm skulle det som bast bli ca 17 timmar. Det dr endast mojligt
att nd nordtyska stdder som Hamburg, Berlin, Bremen och Hannover inom tolv timmar.
For fritidsresor ar ofta resan i sig en del av upplevelsen och da har det antagits att upp till
17 timmar kan vara acceptabelt. Da skulle storre delen av nattdgszonen nedan &ven klaras
fran Stockholm.
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7.3. Trafikverkets forslag pa destinationer

7.3.1. Forutsattningar for linjer mellan Skandinavien och kontinenten

Inom ramen for underlagsrapporten "Marknad och ekonomi for nattég till kontinenten”69
har det tagits fram en marknadsanalys med forslag pé ett antal mgjliga nattdgférbindelser.
I analysen lyfts ndgra viktiga kriterier for val fungerande forbindelser. Det kravs:

1. ett tillrdckligt marknadsunderlag for reguljar trafik hela dret

2. ett stort marknadsunderlag vid andpunkterna som motiverar en ldng tdgdragning
morgon och kvill

3. ett trafikutbud i form av olika komfortklasser som kan ticka olika
marknadssegment

4. en tidtabell som ar tidsmissigt attraktiv med rimlig restid och bra anslutningar vid
knutpunkter

5. en kostnadseffektiv trafiklinje som har ett bra trafikkilometer-intaktsférhéallande

6. en trafiklinje som har hég underhélls- och servicestandard med depéer som kan
béde teknik, daglig vagnservice och stidning

7. ettintresse fran tdgoperatorer for att dela affarsrisk och pé sikt hitta en
kommersiell barkraft

8. forankring hos berorda lander avseende bl.a. finansiering och kapacitetstilldelning

Definitionen pé nattdg kan vara olika. I Tyskland finns ett utbud av rena sittvagnstig som
ocksé gar pa natten. Utredningen har dock utgatt ifran ett konventionellt nattdg med sov-,
ligg- och sittvagnar som ocksa har en medfoljande bistrovagn. Det dr dock ur en aspekt
négot vanskligt att alltid utga frén ett sidant koncept, da det for vissa operatorer ar svart
att uppfylla alla krav.

For att ha en hog kostnadseffektivitet har det i skisserade destinationer nedan utgétts ifran
att tagen inte har ndgon hopsammansattning eller delning som ticker flera destinationer
och som darmed kraver sarskilda viaxlingslok eller langre uppehall for vaxling med téglok.
Det har heller inte antagits att tiget skulle kunna meranvéndas pd dagen, ndgot som
annars skulle kunna vara mojligt i triangelomlopp eller dér endast sittvagnsgruppen
vander 6ver dagen.

7.3.2. Forslag pa destinationer i ett kortare perspektiv

I ett kortare perspektiv foreslas tva tankbara linjer, Malm6—Koln—Bryssel och Stockholm—
Hamburg. Utredningen forordar linjen Malm6—Kaéln—Bryssel i ett forsta steg, av skil som
diskuteras i avsnitt 12.2.

89 Underlagsrapport ”Marknad och ekonomi fér nattag till kontinenten” (2020:113)
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Malmé-KaéIn—Bryssel

Den forsta relationen som bedoms vara intressant i ett kortsiktigt perspektiv ar Malmo—
Koln—Bryssel. Bryssel ar en viktig nod for tjdnsteresor och har ocks& mycket goda
anslutande fjarrforbindelser med hoghastighetstég till Frankrike, England och Holland
och darutover ett stort Inter City-nét som ticker hela Belgien och delar av Holland och
Frankrike. K6ln har ocksd mycket goda anslutande forbindelser och ar en av de viktigaste
trafikknutpunkterna pa det tyska jarnviagsnatet.

Att kora nattaget vidare till Belgien komplicerar trafiken, men bedoms dnda majligt.
Belgien har bade ett annat elnét och ett annat signalsystem vilket gor att det &tminstone pa
kort sikt blir nodviandigt med lokbyte. Detta dr inte majligt i Koln Hbf, men ar mojligt i
Aachen vid gransen mellan Tyskland och Belgien, &ven om kapaciteten for detta ar
begriansad. Det finns tillverkare av lok som kan klara bade el- och signalsystem for hela
strackan, men nigra lok anpassade for korning mellan Sverige och Belgien ar dnnu inte
tillverkade. Belgien har ocksé en négot lagre lastprofil vilket gor att inte alla begagnade
vagnar ar mojliga att kora dar.

Bild 7.3.2:1. Foreslagen stracka, Malm6—K&In—Bryssel
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Eftersom det ar hoga banavgifter i Tyskland ar det viktigt att fylla ett 1angt tdg med manga
resendrer som ska till olika destinationer. Det skulle vara 6nskvart att nattdget kunde ga
hela viagen fran Stockholm till Bryssel, alternativt att ha attraktiva bytesmajligheter i
Malmo frén ett snabbtag som startar i Stockholm. Stockholm—Malm6—Ko6ln—Bryssel har
ett mycket stort befolkningsméassigt marknadsunderlag. Det kan dven vara intressant att
starta ett anslutningstag i Goteborg och koppla ihop i Malmo.

Tva alternativa tidtabeller har skisserats, dels en 6nskvard tidtabell fran Sveriges horisont
(kallad alternativ 1) och dels en som ar mer realistisk enligt utredningens bedémning
(alternativ 2). I den 6nskvarda tidtabellen (tabell 7.3.2:1) har det antagits att det gér att
kora ett nattag hela vigen mellan Stockholm och Bryssel utan att byta lok och dér bade
Koln och Bryssel nas vid en optimal tidpunkt pd morgonen. Ankomsttiden till centrala
Bryssel 10.00 ar vald med hansyn till att det 4r den som idag dr mgjlig att nd med ett
morgonflyg fran Stockholm.

Det finns dven majlighet till bra avgéngstider fran Géteborg med anslutning fran Oslo och
tagen kan i sé fall kopplas ihop i Malmd. For den som kan acceptera byte i Malmé finns
ocksa mdjlighet att aka senare fran Stockholm med dagens snabbtdgsavgang kl.18.21.

En nackdel med en tidtabell som ar 6nskviard frén Sverige ar att det inte ger sa bra tider for
den danska marknaden. Trafikverket bedomer ocksé att det kan vara svart att uppna
rimliga avgings- och ankomsttider for detta tdg i Stockholm och Kéln. For att ett nattag
ska kunna ldmna Stockholm 16.50 kravs att ett befintligt tag flyttar sig for att ge plats i
sparet. Dessutom blir den totala restiden 1ang, i basta fall 17 timmar innan Fehmarn Balt-
forbindelsen 6ppnar, vilket minskar restiden med ca 2 timmar. Det dr dartill i princip
omgjligt att ankomma till K6ln Hbf kl.07.35.

Tabell 7.3.2:1. Alternativ 1: Onskvérd tidtabell Stockholm-Malmé—K6In—Bryssel. Graa rader innebér
anslutning med dagtag.

Oslo 16:15

Goteborg 19:45

Halmstad 21:00

Helsingborg 21:40

Stockhalm 16:50
Norrképing 18:35
Linképing 19:00
N&ssjé . 19:55
Alvesta 20:40
Hassleholm 21:30
Lund 22:15
Malmé > 22:55
Kastrup 23:20
Odense 00:30
Duisburg 06:45
Amsterdam 09:35
Disseldorf 07:00
Kéln . 07:35
Aachen 08:20
Bryssel 10:00
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Det andra alternativet bendmns alternativ 2, se tabell 7.3.2:2, och tar hansyn till att det ar
mycket svart att komma till K6ln mellan 6 och 9 pd morgonen. Det tar dven hinsyn till att
det kan bli svart att utga fran Stockholm.

I alternativ 2 ar det darfor antaget att taget utgar fran Malmo kl. 20.00. Mgjlighet finns att
utgd fran Goteborg kl.17.15 samt Oslo kl.13.40. Taget skulle gora uppehall vid flera danska
storre stiader och sedan gé direkt till Koln for att darefter fortsidtta mot Bryssel.

En ytterligare mojlighet ar att dela tget i Koln, dar en del kor vidare till Bryssel och den
andra till Amsterdam. For den som vill komma fram snabbare till Bryssel finns dven
utifran dagens tidtabell mojlighet att byta tag i Koln och komma till Bryssel kl. 8.36 med
ett tdg som fortsétter till Paris med ankomst 10.09. Med byte i Bryssel gar det ocksa att né
London 10.57 engelsk tid. Frén Koln finns dven bra bytesméjligheter mot flera intressanta
maélpunkter som Frankfurt, Stuttgart, Miinchen och Basel.

Tabell 7.3.2:2. Alternativ 2: Mgjlig tidtabell Malm6—K&In—Bryssel. Graa rader innebér anslutning med
dagtag.

Malmé 20:00
Képenhamn 21:00
Odense 22:10
Arhus 21:00
Kolding 22:45
KélIn 05:45
Paris 10:09
London* 10:57
Frankfurt 07:41
Stuttgart 09:08
Mtinchen 11:08
Basel 10:47
Aachen 08:00
Bryssel 10:00

*Londontid

Om tiget startar i Goteborg skulle det d4ven kunna fungera som kvillstag mellan G6teborg
och Malmo. Att starta taget i Stockholm bedéms dock inte vara intressant da taget skulle
behova starta kring kl. 14.30. Nar fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt ar klar kan dock
avgangstiden senareldggas tva timmar till ca kl. 16.30. Mellan 16 och 18 ar dock Stockholm
Central 6verbelastad vilket innebar att en sddan avgangstid kraver att ett annat tag flyttas.

Stockholm—Hamburg

En andra tankbar linje dr Stockholm—Hamburg. Efter kontakter med DB Netz har det
framkommit att det ar valdigt trangt pd huvudbangarden i Hamburg mellan kl. 06 och 09,
samt mellan 15 och 18. Det har ocksd framkommit att det ar trangt pé linjerna fran
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Hamburg mot Berlin, Hannover/Frankfurt och Bremen/Ko6ln under dessa tider. Ett nattag
som ska kora langre séderut an Hamburg bor dd ankomma fore Kl. o5 eller efter kl. 09,
vilket medfor stora inskrankningar. Om nattaget har Hamburg som slutstation finns dock
en majlighet att angora den alternativa stationen Hamburg Altona pa i stort sett valfri tid.
Hamburg Altona ligger ocksé centralt och de flesta langviga tag startar vid Hamburg
Altona. Dessutom finns ett stort utbud av pendeltig, tunnelbana och bussar. Enligt DB
Netz finns en mojlig ankomsttid 6:41 till Hamburg Altona.

Det ar dven tréngt pa sparen Stockholm—Sodertélje—Katrineholm under hogtrafikperioden
och darfor mycket svart att fa tdgldgen ut fran Stockholm mellan 16 och 18. Det kan darfor
vara mojligt att ett tag fran Stockholm mot Hamburg kor via Milarbanan och via
Goteborg, nackdelen &ar dock att restiden forldangs. Darfor foreslas dndock tiget kora den
raka vigen, dvs. via Sodertilje, Katrineholm, Linkoping och vidare soderut.

Bild 7.3.2:2 Foreslagen stracka Stockholm—Hamburg.
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Nedan visas ett forslag pa tidtabell for ett nattdg mellan Stockholm och Hamburg, med de
anslutningstider som fanns 2019. Om intresse finns skulle det d&ven vara majligt att ansluta
vagnar fran Oslo och Goteborg. En nackdel med att byta till dagtig i Hamburg ar att
jarnvagarna ut frin Hamburg ar dldre med forbindelser som inte dr lika snabba som frén
maéanga andra storre stader.

Tabell 7.3.3:3. Mdjlig tidtabell Stockholm - Hamburg. Graa rader innebér anslutning med dagtag.

Stockholm 19:00
Norrképing 20:40
Linképing 21:10
Nassjo 22:10
Alvesta 23:05
Héssleholm 23:55
Lund 00:25
Malmé 00:45
Kastrup 01:15
Padborg 04:02
Hamburg Altona 06:41
Berlin 09:22
Hannover 08:41
Frankfurt 11:00

7.3.3. Mojlig utveckling fram till 2030 (linjer i ett langre perspektiv)

Utredningen ser tva ytterligare tinkbara nattdgforbindelser, som har potential att uppfylla
kriterierna i7.3.1.

e Oslo—Malmo—Frankfurt
e  Malmo—Basel

Frankfurt dr Europas finansiella centrum vid sidan av London. Avgang fran Oslo pa sena
eftermiddagen, Goteborg pa kvillen och Malmé vid midnatt. Hannover nés da tidigt pa
morgonen och Frankfurt strax efter kl. 10. Linjen har stor marknadstdckning langs hela
Vist- och Sydsverige med goda anslutande forbindelser i Oslo, Goteborg, Malmo samt
Hannover och Frankfurt. Trafiklinjen ar ca 160 mil 1dng och restiden mellan &ndpunkterna
18-19 timmar eftersom strackan Oslo—Goteborg ar 1angsam.

Basel dr en stor industristad har mycket goda anslutande forbindelser med hela Schweiz,
Frankrike och dven mot Barcelona. Ziirich har genom den nya Gotthardbastunneln,
mycket snabba anslutande forbindelser med Italien. Linjens skandinaviska
marknadsunderlag utgors av Greater Copenhagen-regionen, delar av Danmark och 6vriga
Sydsverige. Trafiklinjen ar ca 140 mil och restiden ca 15-16 timmar.
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7.3.4. Restider med tag till Europa kring 2035

Trafikutbudet i Tyskland med timmestrafik mellan de storre stdderna har varit relativt
oforandrat sedan 1990-talet. Den regionala trafiken har dock uttkats och visar betydligt
bittre punktlighet 4n den langviga trafiken. Det pagar en diskussion i Tyskland om att
forsoka investera for att utoka den langviaga trafiken och samtidigt forbattra den ldga
punktligheten for den ldngvéga trafiken som &r en f6ljd av kapacitetsproblem péa de stora
bangérdarna. Det talas nu om en "Taktfahrplan” med forebild frin Schweiz och Osterrike.

Med forbattrad kapacitet och béttre restider finns majlighet att fa till flera
konkurrenskraftiga nattagsforbindelser till kontinenten. Givet att kapaciteten i framtiden
kan klaras pa de stora bangardarna i Tyskland skulle det finnas méjlighet att kora kl. 20
fran Stockholm, 18.30 fran Oslo och kl. 21-22 fran Malmo6/K6penhamn, och sedan i
Hamburg sortera vagnar till olika destinationer. Ett tdg kan di fortsétta till Bryssel och
Amsterdam, ett annat till Berlin och Prag och ett tredje till Frankfurt/Miinchen/Basel.

Om jarnvagsnatet pa de storre linjerna dessutom ar utrustat med ERTMS finns ocksa goda
mojligheter med genomgaende tagtrafik mellan olika linder. Med nattdgsvagnar som
klarar snabbare trafik kan det ocksa bli mojligt att kora dessa pa hoghastighetslinjer. Det
oppnar mojligheter for snabba nattdg som kan tillryggaldgga langre strackor.

Bilden nedan visar mdjliga tagrestider frdn Kopenhamn efter att danska nationella planen
ar genomford samt planerade utbyggnader i 6vriga Europa inklusive Fehmarn Balt-
forbindelsen ar fardigstillda. Restiderna utgar fran ett tdg som kor 200 km/h dar sa ar
mojligt.

Fran Malmo skulle det da vara mojligt att na betydligt fler intressanta mélpunkter inom 12
timmar, som t ex Paris, London, Milano, Wien och Warszawa. Med konkurrenskraftiga

nattagsforbindelser finns ocksa mojlighet att klara Stockholm—Bryssel/Amsterdam/Prag
inom 12 timmar.
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Bild 7.3.4:1. Majliga tagrestider fran Képenhamn kring ar 2035.
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Kalla: Underlagsrapport i projektet “"Greater Copenhagen” med egen bearbetning.
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8 Kosthader

8.1. FOrutsattningar for kalkylen

De kostnadsberidkningar som utforts bygger pd en daglig trafik under hela aret. Det finns
betydande svarigheter att fa en sddan trafik 16nsam eftersom efterfragan varierar kraftigt
béde mellan olika delar av aret och olika veckodagar. Majoriteten av nattagsresendrer ar
idag fritidsresenérer vilket gor att efterfrigan ar storst sommartid men hog aven vid jul,
pask etc. Mitt i veckan under vinterhalvaret ar efterfragan lg. Det ar darfor svart att fa en
jamn beldggning i trafiken.

Aven andra faktorer paverkar mojligheten att fi nattagstrafik 16nsam:
e Téagen anvinds bara en gang per dag vilket ger hoga kapitalkostnader per tur.
¢ Komplicerade vagnar ger hoga driftskostnader.
e Fa platser per vagn ger ldga intdkter.
e En sovplats kan bara siljas en géng per tur vilket ger ldga intékter.
e Marknadspriset ar 1agt p g a konkurrens fran flyget.

Utgangspunkter och antaganden for kostnadsberidkningarna beskrivs mer detaljerat i
underlagsrapporten "Marknad och ekonomi for nattég till kontinenten”. Berdkningarna
som gjorts for denna rapport bygger pa nya tag. Lonsamheten kan forbattras genom att
anvianda begagnade vagnar vilket minskar kapitalkostnaden. Det finns dock en grians for
hur linge begagnade vagnar ar rimliga att anvinda ur ekonomisk synvinkel. Nar
underhallsbehovet blir alltfor stort kan det kosta mer att renovera vagnarna én att kopa
nya.

8.2. Beréknade kostnader for foéreslagna upplagg

Kostnadsberiakning har gjorts av de tinkbara uppldgg som studerats i utredningen.7° Bade
Malm6—-Koéln och Malmo—Ko6ln—Bryssel har studerats. Hiar handlar det om forluster pa ca
60 MKkr per &r for strackan till Kéln respektive 50 Mkr per ar med forlangning till Bryssel.
Anledningen till att Bryssel enligt berdkningen kan ge hogre intikter ar dels att Bryssel ar
ett resmal i sig, bl a for tjansteresendrer, dels for att det forenklar byte till stora resmél som
Paris och London. Detta upplédgg kan ocksd mojliggora en tidtabell med attraktiva restider
for den danska marknaden, vilket bedoms ge stérre mojlighet att dela underskottet med
Danmark.

Det andra upplégget ar ett nattdg Stockholm—Hamburg som eventuellt kan forldngas till
Berlin och en del fran Oslo och G6teborg som kopplas samman i Malmo. Stockholm—
Hamburg ger nagot bittre resultat, en forlust pa ca 45 Mkr per ar. En gren fran Oslo och
Goteborg skulle kosta ytterligare niastan 50 Mkr och ge en total forlust pa ca 9o Mkr per ar.
Diagram 8.2:1 visar ekonomin for olika alternativ.

70 Underlagsrapport ”Marknad och ekonomi fér nattag till kontinenten” (2020:113)
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Diagram 8.2:1 Ekonomi for studerade alternativ.
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Som framgér av avsnitt 7.3.2 skulle det vara 6nskvart med en trafik hela vigen Stockholm—
Bryssel, 4ven om det kan vara svért att genomfora pa kort sikt. En sddan trafik skulle ge ett
underskott pé ca 55 Mkr, obetydligt mer &n Malmo6—Bryssel, men samtidigt ge flest
passagerare, storst kostnadstiackningsgrad och den minsta kostnaden per personkilometer
av de studerade striackorna, se tabell 8.2:2. Enligt berdkningen ¢kar resandet med 40 000-
50 000 resor jamfort med ovriga alternativ, kostnadstackningsgraden blir 83 procent och
kostnaden (i tabellen kolumn Bidrag) per personkm blir 0,13 kr.

Tabell 8.2:2 Huvudsakliga resultat av kostnadskalkylerna

Téck- Resor Bidrag Kost-
Person- Intakt Total Drifts ning Kapital- Total med Bidrag per nads-
L. km, Beldgg- yield intékt kostnad bidrag kostnad kostnad Resultat nattag perresa person- téckning

Llnje milj ning%  kr/pkm  Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr tusen nattag km %
Stockholm-Malmé-Kaln-

353 59% 0,59 210 222 -13 44 266 -56 240024 234 0,13 83%
Bryssel
Stockholm-Malmé-Hamburg | 204 48% 0,74 151 140 11 54 194 -43 197 684 216 0,21 78%
Malmé-Kastrup-Bryssel 197 51% 0,77 152 151 1 51 202 -50 185420 271 0,25 75%
Malmé-Képenhamn-Kéln 156 41% 0,70 110 121 -11 48 168 -59 197888 297 0,38 65%
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8.2.1. Kanslighetsanalys

I underlagsrapporten redovisas dven en kinslighetsanalys med variationer i antagandena
for trafiken. Kinslighetsanalysen har utforts i kalkylen for linjen Malm6—Koln, men
effekterna blir likartade for alla studerade strackor.

Storst paverkan pa utfallet har beliggningsgraden. Okning eller minskning av
belaggningsgraden med 10 procentenheter paverkar resultatet med 25 MKkr. Priset har
mindre betydelse eftersom det finns en priselasticitet som innebar att om man okar priset
minskar antalet resenirer. Med en priselasticitet pd 0,7 forandras resultatet bara med 3
Mkr om priset 6kar eller minskar med 10 procent. En flexibel prissattning kan dock
forbattra resultatet mer, d v s att man okar priset vid hog efterfragan och minskar det vid
l14g efterfrdgan for att 6ka fyllnadsgraden. En 6kad eller minskad driftkostnad pé 10
procent paverkar resultatet lite mer, med 12 Mkr. Aven antalet platser per vagn paverkar i
ungefir samma storleksordning, 10 procent fler platser forbattrar resultatet med 11 Mkr
och 10 procent farre platser ger en forsamring av resultatet med 11 Mkr. Se diagram nedan.

Diagram 8.2.1:1 Kéanslighetsanalys nattdg Malm&-Kéin

Kanslighetsanalys nattag Malma-Kéln
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8.2.2. Varierat utbud

Ett sitt att minska kostnaderna och nirma sig lonsamhet ar att variera utbudet. Tva
alternativ har studerats, efterfrigeanpassat utbud och sdsongsanpassat utbud, da trafik
inte kors alla dagar.

Ett efterfrigeanpassat utbud innebér att kora med reducerad kapacitet under delar av aret
dé efterfrigan ar lagre. Ett antagande har gjorts om 75 procents kapacitet under 200 dagar
dé det inte dr sd mycket privatresenirer och 100 procents kapacitet under 165 dagar da det
ar mycket privatresenirer. Den genomsnittliga beldggningsgraden blir d& hogre.
Beridkningen visar ett forbattrat resultat med 8 Mkr per ar pa strackan Malm6—Koln.

Med sidsongsanpassat utbud kér man bara de dagar di efterfrigan ar storst, vilket
tillimpas av Snalltaget gillande nattdget Malmo—Berlin. Tva olika antaganden har testats.
Trafik 200 dagar skulle ge en forbéttring av resultatet med 11 Mkr per ar och trafik 100
dagar skulle forbattra resultatet med 15 MKkr per ar pa strackan Malmo—Koéln. Att
skillnaden inte blir storre beror pé att fasta kostnader kvarstér dven da trafiken inte kors.

Sida 74 (134)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

En 16sning med sdsongsanpassat utbud skulle dock avvika fran uppdraget att utreda
forutsdttningarna att upphandla nattagstrafik med dagliga avgangar. Den
samhaillsekonomiska nyttan av trafiken minskar ocks4, liksom antalet resenirer. I
grundberidkningen ar antalet resenérer 200 000 vilket minskar till 120 000 med trafik 200
dagar och 65 000 med trafik 100 dagar.

8.2.3. Trafik med begagnade vagnar

De ekonomiska berdkningarna har baserats pa nya fordon, for att ge de 14ngsiktiga
forutsattningarna. P4 kort sikt och dven som ett alternativ pa ndgot langre sikt kan tig med
begagnade vagnar vara en mojlighet. Begagnade vagnar minskar kostnaderna men maste
skrivas av pa kortare tid och har hégre underhéllskostnad. Betalningsviljan for att dka med
gamla vagnar bedoms ocksa vara lagre.

I berdkningen har antagits att investeringskostnaden for begagnade vagnar blir 25 procent
av nya vagnar. Kapitalkostnaderna minskar med 50 procent fran 48 till 24 Mkr, men
driftskostnaderna 6kar med 5 procent fran 121 till 127 Mkr pa grund av hogre
underhallskostnaderna och intdkterna minskar med 10 procent pa grund av lagre priser.
Totalt ger det en forbattring av resultatet med 7 Mkr per ar. Begagnade vagnar ger alltsa
inte i sig Ionsamhet for trafiken. Forr eller senare behover dessutom nya vagnar inképas
om trafiken ska kunna fortsitta.

8.3. Kan nattag till Europa koras kommersiellt?

Berdkningarna och kénslighetsanalyserna visar att det ar svart att f4 nattdgen l6nsamma
utifrdn dagens forutsattningar.

Négra faktorer skulle kunna ge mer l6nsamhet i framtiden:
e Nattig med fler platser per vagn
e Kombinerade dag- och nattig
e Hogre flygpriser
e Okad betalningsvilja for att 4ka nattag

e Ett sammanhaéllet och tillgéngligt informations- och biljettsystem for
Sverige/Norge/Danmark och Europa kan 6ka biljettforsiljningen.

De forsta tvA punkterna forutsitter att nya tag utvecklas vilket tar tid. Ovriga punkter
forutsatter en forandring pa marknaden respektive beslut som gar utéver Trafikverkets
uppdrag.
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9 Tillampning av kollektivtrafikforordningen

Kollektivtrafikférordningen (se avsnitt 3.1.4) ar speciallagstiftning och den etablerade
ordningen for att upphandla och fa pa plats transportpolitiskt efterfragad kollektivtrafik.
Detta budskap har dven getts till Trafikverket av kontakter pd EU-kommissionens
generaldirektorat for transport och rorlighet (DG Move). Utredningen ger ocksa vid
handen att det lampligaste alternativet for en offentligt stodd nattagstrafik till kontinenten
ar att tillampa kollektivtrafikforordningen, &ven om kommissionens riktlinjer for statligt
stod till jarnvag (se avsnitt 3.3) bedéms vara tillimpliga. Forutsattningarna for att utnyttja
riktlinjerna och fa ett stod beviljat efter notifiering kraver djupare utredning, i huvudsak
avseende storleken pa mojliga stod. Rimligtvis skulle en sddan utredning undersoka bade
stod till utnyttjande av infrastruktur och stéd for att minska de externa kostnaderna. En
forutsattning for framgang ar att stodet bidrar till att resenirerna viljer tag istéllet for flyg,
inte att fler borjar resa.

Uppdraget till Trafikverket ar att utreda forutsiattningarna for att upphandla nattagstrafik
till den europeiska kontinenten och darfor fokuserar utredningen pa upphandling. For det
fall upphandling enligt kollektivtrafikforordningen, av skil som diskuteras nedan, inte
visar sig mgjlig att tillimpa, kan givetvis andra stodformer och atgirder bli aktuella.

Att ge SJ AB i uppdrag att utfora nattdgstrafik som bolaget inte anser kommersiellt
motiverad bedéms inte vara en framkomlig vag.

SJ:s idé om en “skolpeng”, en ersittning som foljer varje nattagsresenar, har diskuterats
med DG Move men bedoms inte vara andamalsenlig for att starta ny trafik.

Snilltagets synpunkter pa vad staten borde gora istillet for att upphandla trafik har i och
med denna rapportering framforts till regeringen. Trafikverket bedomer att dylika insatser
skulle underlétta etableringen av internationell tigtrafik, men det ingar inte i detta
uppdrag att fordjupa analysen géillande dessa.

Ovriga operatorers och ALLRAILs synpunkter p3 offentligt subventionerad trafik
behandlas delvis nedan i samband med redogorelse for diskussioner med andra lander.

9.1. Nagot som marknaden inte kan erbjuda?

Som framgér i avsnitt 3 har medlemsstaterna stort utrymme néar de definierar en tjanst av
allmént ekonomiskt intresse och kommissionens kontroll dr begriansad till att avse
uppenbara fel. Det innebar dock inte att utrymmet ar obegréansat eller att medlemsstaten
far agera godtyckligt7. Sarskilt néar det finns sirskilda unionsbestimmelser som reglerar
innehéllet och definitionen av de aktuella tjinsterna ar dessa bindande for
medlemsstaterna72. For nattdg begrinsas utrymmet for skonsmaissig bedomning sarskilt av
kollektivtrafikforordningen.

Av domar fran EU-domstolen framgér i viss man nir omfattningen av en trafikplikt
overensstimmer med det forsta Altmarkkriteriet (se avsnitt 3.1.3); det maste finnas ett
faktiskt behov av allmén trafik, som inte tillgodoses av marknaden.

" Tribunalens dom i méal T-289/03, BUPA mot kommissionen, p. 168.
72 Kommissionens meddelande 2012/C 8/02, p. 46
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Strackan Stockholm—Malmo ar vil tillgodosedd vad géller nattdg. Detsamma skulle kunna
sdgas for kompletterande tagtrafik till t.ex. Hamburg.

Snélltaget kor en nattagsforbindelse Malmo—Berlin under sommaren och vid storre helger
och skollov. Det nattiget planeras sommaren 2020 att avgd varje kvill, istillet for tre
ginger i veckan som tidigare ir. Dessutom uttkas antalet avgangar under var och host.
Vidare finns god tillgang pa flygtrafik till stader i Tyskland och 6vriga Europa, och i viss
maén nattbusslinjer. Avtal om allmén trafik for nattag skulle darfor kunna sagas omfatta
resor som redan erbjuds pd marknaden.

Kommissionen anser att det vore olampligt att dlagga sarskilda skyldigheter rorande
allménnyttiga tjanster for sidan verksamhet, som foretag som bedriver verksamhet pa
normala marknadsvillkor, redan tillhandahaller eller kan tillhandahélla pa ett
tillfredsstéllande satt och i allmadnhetens intresse?3. Enligt kommissionen kan — om det
finns konkurrenskraftiga tjanster med tillfredstillande tickning — inte inrdttande av
parallella tjanster betraktas som tjanster av allmant ekonomiskt intresse74.

Det ankommer pé den berérda medlemsstaten att visa att transporttjansten enligt
trafikplikten uppfyller ett faktiskt behov av allmén trafik, vilket pavisas genom bristen pa
regelbundna transporttjianster i en situation med fri konkurrens, och att omfattningen av
tjansten av allmint ekonomiskt intresse ar nodvandig och proportionell i forhéllandet till
det behovet. Medlemsstaten kan inte enbart gora gédllande att det finns ett ”allmant
intresse i vid bemairkelse”75. Det maste vara friga om “tjanster av allmént intresse som
bland annat ar tatare, sikrare, av battre kvalitet eller billigare dn vad den fria marknaden
skulle kunna erbjuda”.7¢ Det maste vidare vara kollektivtrafik av allmént ekonomiskt
intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att
bedriva utan att fa ersittning, eller &tminstone inte i samma omfattning eller pd samma
villkor.77

Av rattsfallet Andersen mot kommissionen78 kan utldsas att syftet att inrdtta ett
sammanhangande trafiksystem och skapa kontinuitet i trafiken kan vara tillrackligt for att
motivera trafikplikt, &ven grinsoverskridande sddan och dven om en eller flera I6nsamma
linjer ingar i det sammanhéngande trafiksystemet, under forutsattning att det genom
aterbetalning eller pa annat sétt garanteras att ingen 6verkompensation forekommer. I ett
senare rattsfall, SNCM mot kommissionen?9, framgar emellertid att en medlemsstat inte
kan blanda l1onsamma och olénsamma linjer godtyckligt, utan trafikplikten méste vara
proportionerlig mot franvaron av tjansten pa den fria marknaden och fylla just den
bristen.

Huruvida en brist pd marknadens utbud av klimatvinliga och tidseffektiva resor pa natten
kan utgora skal for att inféra allmén trafikplikt ar inte prévad i praxis. Marknaden
erbjuder som namnts fullgoda dagliga kommunikationer fran Sverige till praktiskt taget
alla efterfragade destinationer (med nirhet till storre flygplatser) i Europa. Daremot finns
inte samma utbud av tidseffektiva och klimatvénliga resalternativ. Nattag till kontinenten
kan utgora sddana regelbundna, klimatvinliga och tidseffektiva resesitt till Europa. Tag

73 Kommissionens meddelande (2012/C 8/02), p. 48.

74 Kommissionens meddelande (2012/C 8/02), p. 49.

7> Tribunalens dom i mal T-454/13 SNCM mot kommissionen, p 133.
76 Kollektivtrafikférordningen, artikel 1.1

77 Kollektivtrafikférordningen, artikel 2 e

78T7-92/11 RENV, Tribunalens dom i mal Andersen mot kommissionen.
79 Se not 32.
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mojliggor ocksa for somlost resande och forbindelse till andra orter &n de som angrénsar
stora flygplatsorter, vilket skiljer tig frin flyg. Genom en nattigsforbindelse forbattras
sarskilt mojligheterna att na vistra Europa med tag. Det kan eventuellt havdas att detta
giller Aven om trafikplikten och den upphandlade trafiken endast skulle avse en inledande
stracka genom Sverige och Danmark, varefter operatoren pa kommersiella villkor
fortsatter ned pa kontinenten, se vidare angéende detta alternativi 9.2.3.

Foreningen ALLRAIL tycks anse att upphandlad nattégstrafik till stider pa kontinenten
per se innebdr ett hinder for eller en snedvridning av konkurrensen. Den har darvid sett
nattigstrafiken ocksd som konkurrens med trafik dagtid. Varje upphandling har
naturligtvis en paverkan pd marknaden, men Trafikverket kan mot bakgrund av
ovanstéende inte dela den bilden. Ambitionen maste dock givetvis vara att utforma en
upphandling som dels inte stor befintlig eller gryende kommersiell verksamhet, dels i sig
ar mojlig att konkurrera om for flera operatorer.

Nattag till kontinenten skulle mojliggora en forbattrad forbindelse till 6vriga Europas
sammanhingande transportsystem, som forbinder det svenska jarnvagssystemet med
resten av det europeiska jarnvigssystemet. Det saknas idag tdgforbindelser som inte
kraver flera tidskravande byten. Vidare skulle nattag till kontinenten forbattra fraimst
svenska och danska medborgares mojligheter att pa ett bekvimare och sikrare sitt na
resmal i Europa. Tagresor ar i allmédnhet sdkrare dn buss. Ett nattags ligg- och sovvagnar
kan vidare erbjuda en hogre kvalitet och tidseffektivitet med mojlighet till bekvim s6mn
under resan.

I artikel 11 i FEUF anges att "Miljoskyddskraven ska integreras i utformningen och
genomforandet av unionens politik och verksamhet, sirskilt i syfte att framja en héllbar
utveckling” och i artikel 191 anges att bevara, skydda och forbattra miljon samt bekdmpa
klimatférandringen ar méal som unionens miljopolitik ska uppna. Vidare hinvisas i
ingressen till kollektivtrafikforordningen till kommissionens vitbok om den gemensamma
transportpolitiken som beaktar bl.a. miljofaktorer.

Enligt Trafikverkets mening finns det skl att anta att marknadens brist pa utbud av
tidseffektiva och klimatvénliga resor ar ett fullgott skal att infora trafikplikt och har darfor
stillt en fraga om detta till DG Move, se avsnitt 9.2.3.

Inférandet av en trafikplikt med ovan namnda motivering forutséatter dock ocksé en
marknadsundersokning eller motsvarande som styrker att det finns en efterfrigan som
marknaden inte erbjuder. Det ska ocksa visas att det 4r nodvandigt och proportionerligt att
infora trafiken och att den inte skulle kunna uppnés pa ett mindre ingripande sétt. Den
allménna trafiken ska vara motiverad med hinsyn till det mal av allménintresse som
efterstrivas. Mélet kan sagas vara dagliga, tidseffektiva och klimatvanliga transporter for
att ta sig till destinationer i Europa. I tidseffektiva transporter ligger ocksa att ett nattag
inte bara kor t.ex. Stockholm—Malmo, utan fortsatter somlost” ner mot kontinenten.
Klimatet bor kunna sigas vara ett mal av allménintresse, sarskilt mot bakgrund av EU:s
transportpolitiska mal liksom medlemsstaters vida tolkningsutrymme att avgéra vad som
kan definieras som tjanst av allmint ekonomiskt intresse. Till detta kommer de
forbattrade resmdjligheterna i ett sammanhéngande, sékert transportnit.

Sasom angetts tidigare kan behovet av allmén trafik Andras med tiden utifran
marknadskrafternas utveckling, varfor den behoriga myndigheten har att beakta detta vid
bedomning av ett upphandlat avtals 1angd och f6lja marknadens utveckling.
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9.2. Overenskommelser med berérda lander

9.2.1. Trafikverkets mandat att inga 6verenskommelser

Allman trafikplikt ska definieras och faststillas av behorig myndighet. Trafikverket dr
behorig myndighet avseende nationell trafik i Sverige och kan séledes infora allmén
trafikplikt i Sverige genom avtal om allmén trafik.

Enligt artikel 1.2 i kollektivtrafikforordningen kan allmén trafikplikt omfatta
kollektivtrafik pa gransoverskridande niva, efter 6verenskommelser mellan de behoriga
myndigheterna i berérda medlemsstater. Forordningen ar visserligen omedelbart
tillimplig i Sverige, men ger inte i sig behorighet till Trafikverket att inga internationella
overenskommelser. Det ar alltjimt medlemsstaten som bestimmer den behoriga
myndighetens befogenheter. Att Trafikverket enligt sin instruktion far inga avtal om
internationell kollektivtrafik far antas syfta pa avtal om allmén trafik, inte pa avtal med
utldndska behoriga myndigheter. I syfte att tydliggora forutsattningarna for verket som
behorig myndighet i Sverige kan det Gvervigas ett tilldgg i § 12b i forordning (2010:185)
med instruktion for Trafikverket med innebdrden att Trafikverket infor tecknande av avtal
om internationell kollektivtrafik fir teckna 6verenskommelse om trafiken med behorig
myndighet i annat land.

For att Trafikverket ska upphandla gransoverskridande trafik krivs att det forst ingas
overenskommelser med behoriga myndigheter i de medlemsstater inom vilkas territorium
tjdnsterna ska tillhandahallas. Skulle en direkttilldelning av avtal om allmén trafik bli
aktuell bor det dven sdkerstéllas att berérda lander inte har ett forbud mot sddan
tilldelning eller &tminstone inte har nagon erinran mot att avtalet tilldelas pa det sattet.

9.2.2. Begransningar pa grund av allman trafik i andra lander

En forutsittning som paverkar mojligheten att nd 6verenskommelse med behoriga
myndigheter i andra medlemsstater dr huruvida medlemsstaten nyttjat mojligheten i
kollektivtrafikforordningen att ge kollektivtrafikforetag ensamrétt vid ingdende av avtal
om allmin trafik.

Befintliga avtal om allmén trafik i andra medlemsstater kan dven innebéra att det finns
begransningar i tilltrddesritten till jarnvagsinfrastrukturen. Om medlemsstaten anser att
Trafikverkets planerade trafik skulle &ventyra den ekonomiska jaimvikten i ett eller flera
befintliga avtal om allmin trafik sa kan Trafikverkets planerade trafik under vissa
forutsittningar nekas tilltride till jirnvigsinfrastrukturenso. Aven viljan hos den behériga
myndigheten att inga 6verenskommelse med Trafikverket torde paverkas av detta.

80 Se artikel 11 i Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU om inrittande av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade (omarbetning).
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Eventuella begransningar i tilltradesratten till jarnvagsinfrastruktur kan séledes komma
att paverka vilka striickor samt stopp som 4r mdéjliga for den planerade trafiken. Aven
tidplanen paverkas av sdidana begransningar da s6kande maste informera berérd
infrastrukturférvaltare och regeringsorgan minst 18 manader innan ikrafttradandet av den
tdgplan som begiran om kapacitet avser 81,

9.2.3. Fragor till kommissionen

DG Move har tillfrédgats om kommissionen anser att upphandlad nattagstrafik, motiverad
med ovanstdende behov av dagliga, tidseffektiva och klimatvénliga transporter, ar forenlig
med kollektivtrafikforordningen. Kollektivtrafikforordningens tillimpning pa
internationell nattagstrafik motiverad framst av miljoskal ar helt oprovad, vilket ger
utmaningar och osidkerheter. Kommissionens synpunkter ar diarfér vilkomna, om €j
avgorande.

Beroende pé hur kollektivtrafikforordningen tillaimpas i de olika landerna kan olika sitt att
hantera allméin trafikplikt skisseras. Forhéallandena i Danmark, Tyskland och Belgien har
undersokts, medan 6vriga landers tillampning inte &r narmare utforskad.

Tankbara l16sningar ar att behorig myndighet i respektive medlemsstat:
1. infor allmén trafikplikt for den medlemsstatens del av strackan

2. accepterar att Trafikverket infor allman trafikplikt genom att inga avtal om allman
trafik for hela strackan eller

3. att trafiken i ndgot land eller ndgra lander drivs pd kommersiella grunder medan den
gér under allmén trafikplikt i andra.

Enligt diskussioner med DG Move skulle alternativ 1 vara méjligt. Dock forefaller Tyskland
och Belgien inte vilja ingd i en sddan 16sning, se vidare nedan.

Nir det géller alternativ 2 borde det inte méta nagot hinder om en nationell behorig
myndighet inte har ndgon erinran mot att Sverige ingar avtal om allmén trafik som
striacker sig in i det landet. DG Move och Tyskland har redovisat en annan uppfattning och
den berorda medlemsstaten har givetvis sista ordet i denna fraga. Se vidare nedan.

DG Move har aven tillfrigats om det &r forenligt med forordningen om i Sverige (och
Danmark) subventionerad trafik fortsatter i Tyskland, utan att det fattats beslut eller
ingétts avtal om allmén trafikplikt dir (alternativ 3). DG Move har vidarebefordrat fragan
till kommissionens rattstjinst men de har annu inte avgett ndgon synpunkt. I avsaknad av
svar frin kommissionen kan, mot bakgrund av de ndmnda réttsfallen Andersen mot
kommissionen och SNCM mot kommissionen (se avsnitt 9.1) sdgas att det inte torde méta

81 Artikel 38.4 i direktiv 2012/34/EU. Nar en s6kande avser att begéra infrastrukturkapacitet for att
bedriva persontrafik i en medlemsstat dar ratten till tilltrade till jarnvagsinfrastruktur ar begransad i
enlighet med artikel 11, ska s6kanden informera de berérda infrastrukturférvaltarna och
regleringsorganen minst 18 manader fore ikrafttradandet av den tagplan som begdran om kapacitet
avser.
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principiella hinder mot att inforliva lonsamma linjer i ett avtal om allmén trafikplikt i ett
sammanhangande trafiksystem.

Huruvida det 4r mojligt att ingd avtal om allmén trafik genom t.ex. endast Sverige och
Danmark fram till tyska gransen, diar operatoren enligt avtalet atar sig att fortsdtta genom
Tyskland, 1at vara pa kommersiell basis, dr en 6ppen fréga. Dels ar det knappast troligt att
ett tdg genom Tyskland nattetid skulle vara vinstgivande, dels ar frigan om trafiken p&
strackan, oavsett detta, anses som osubventionerad. For det fall ndgon del av strackan
skulle anses som l6nsam maste detta under alla forhallanden beaktas genom ersattningen
eller ndgon form av aterbetalning fran operatéren. Vid samtalen med DG Move har det
framstatt som att direktoratet ansett att alternativ 3 kan vara en framkomlig vig, dock att
det d4 inte kan avtalas om att en viss destination ska nés eller en viss striacka ska koras i
Tyskland.

9.2.4. Modjlighet till verenskommelser med bertrda lander

Danmark

Behorig myndighet att inga avtal om griansoverskridande trafikavtal i Danmark ar
Transport- og Boligministeriet. Det finns inga ensamritter eller begransningar for tilltrade
till den danska jarnviagen. Vid konkurrens om kapacitet prioriteras allméin trafik fore
kommersiell. Danska ministeriet har genomgaende stillt sig positivt till att samarbeta om
allmén trafikplikt for nattag, men det beror forstés pa tankt uppliagg och nagra djupare och
mer detaljerade diskussioner om strackning, finansiering, upphandling etc. har inte forts
med danskarna. Nattigstrafik som till exempel skulle avga fran Stockholm kommer att
passera Danmark mitt i natten, vilket kan tdnkas vara mindre intressant for danskarna an
ett nattdg som startar i Malmo.

Ett politiskt beslut har tagits i Danmark gillande att medfinansiera, eller pa annat sitt
stodja, nattdg mellan Sverige, Danmark, Tyskland och Belgien. Summan ar pa
motsvarande 5 miljoner danska kronor per ar i tre ar.

Tyskland

I Tyskland finns ingen utpekad nationell behorig myndighet som enligt kollektivtrafikfor-
ordningen har ritt att upphandla langviga kollektivirafik. Dock torde den tyska federala
regeringen kunna ta denna typ av beslut, enligt uppgifter frin DG Move. Savitt
Trafikverket erfarit ar det emellertid sé att Tyskland inte endast saknar en nationell
motsvarighet till Trafikverkets mojlighet att avtala om interregional allmén jarnvagstrafik.
All langviga trafik ska enligt Tysklands ministerium drivas pd kommersiella villkor, utan
subventioner.

I och med avsaknaden av nationell behorig myndighet och instéllningen till subvention av
ldngviga trafik, har regeringskansliet genom Infrastrukturdepartementet fort diskussioner
med Tyskland. Det har darvid framkommit att det tyska regeringskansliet inte anser att
den federala regeringen kan, eller i varje fall inte vill, upptridda som nationell behorig
myndighet. Man havdar vidare att det inte racker med acceptans frén ett lands myndighet
att en allmin trafikplikt stracker sig in i landet, utan att det kravs att dven det landets
behoriga myndighet beslutar om allmén trafikplikt. Den sistnimnda stdndpunkten har
delats av tjansteman vid kommissionen vid de samtal som forts.

Det finns inga begransningar eller ensamritter i Tyskland som skulle kunna hindra helt
kommersiell nattagstrafik. Fran tysk sida har anforts att alla som uppfyller vissa villkor har
ratt att fa tagldge i Tyskland. Som det far forstés har tyska myndigheter da inga
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invindningar mot att trafiken eller operatoren ar subventionerad i ett annat land. Savitt
framgar 4r det ocksé pé det sittet som OBB:s nattigstrafik genom DB fungerar i Tyskland.

Slutligen kan ndmnas att Tyskland, liksom foreningen ALLRAIL och vissa operatorer,
anser att ett land inte kan subventionera kostnader for trafik i ett annat land. Det har dock
inte frin négot hall redovisats nigot legalt stod for den uppfattningen och DG Move har
vid de diskussioner som forts inte haft den uppfattningen.

Belgien

I Belgien &r det transportministeriet som ar behorig att ingé avtal om gransoverskridande
trafik enligt kollektivtrafikférordningen. Vid mote med det belgiska ministeriet har det
framkommit att det inte har ndgot emot att en trafik som subventioneras i Sverige och
Danmark sedan skulle ga vidare pa kommersiell basis genom Tyskland och till Bryssel. Det
ar daremot mycket tveksamt till alternativet att Trafikverket skulle ingd avtal om allmin
trafik som skulle stricka sig hela végen till Bryssel. Det finns inget f6rbud for det i Belgien
men det ar inte forenligt med den nuvarande belgiska policyn.

Belgiska ministeriet anger ocks3, i likhet med det tyska, att det inte racker med acceptans
fran ett lands myndighet att en allmén trafikplikt stracker sig in i landet, utan att det kravs
att aven det landets behoriga myndighet beslutar om allmén trafikplikt.

All ny internationell tagtrafik som trafikerar Belgien méste anmalas till Belgiens
tillsynsmyndighet. Myndigheten gor en konsekvensstudie av hur den nya trafiken paverkar
den befintliga trafiken med allméin trafikplikt. Om en tagoperator vill stanna vid mer &n ett
stopp i Belgien, och det redan gar att boka en resa mellan dessa stopp, sd méiste en
konsekvensstudie genomforas innan trafiken godkanns. Enligt kontakter med det belgiska
ministeriet ar det visserligen viktigt att en sddan formell anmaélan gors 18 ménader i
forvag, men att det i praktiken knappast kommer att visa sig finnas ndgon péverkan av den
belgiska befintliga trafiken under allmén trafikplikt.

Enligt Infrabel har SNCB, det statliga belgiska jarnvagsforetaget, ensamrétt for inrikes
subventionerad jarnvagstransport.

9.3. Konkurrensutsatt upphandling enligt LUK

Sasom framgar av avsnitt 3.2 kan Trafikverket direkttilldela avtal enligt
kollektivtrafikférordningen. Vissa bestimmelser i lagen om upphandling av koncessioner
(LUK”) ska tillaimpas. Huvudregeln enligt kollektivtrafikférordningen ar emellertid ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande, vilket beskrivs i det foljande.

Enligt kollektivtrafiklagen 4 a kap. 6 § ska i princip hela LUK tillampas vid
konkurrensutsittning enligt kollektivirafikforordningen. Av 5 § samma kap. framgar att
LUK ska tillampas pa savil tjanstekontrakt som tjainstekoncessioner. I det f6ljande
anviands termen “koncession”. Vid en konkurrensutsatt upphandling enligt LUK ar
kollektivtrafikforordningen alltjamt direkt tillamplig. Trafikverket maste offentliggéra den
planerade trafiken minst ett ar innan ett anbudsforfarande inledssz.

82 Artikel 7.3 Kollektivtrafikférordningen
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Trafikverket ska efter att det aret forflutit annonsera upphandlingen i EU:s
annonsdatabas.83 Vid annonsering ska koncessionen och villkoren for deltaganden
beskrivas. Tilldelningskriterier, minimikrav, tekniska, fysiska, funktionella och rattsliga
villkor ska ocksa framga.84 Som en del av det annonserade anbudsunderlaget ska
Trafikverket utforma ett forfragningsunderlag. Forfragningsunderlaget bestir normalt sett
av kvalifikationskrav, kravspecifikation, utvarderingskriterier, kommersiella villkor och
administrativa bestimmelser. Anbudsprovning far endast goras mot de kriterier och krav
som stillts i forfragningsunderlaget, som inte far dndras.85

Anbudsgivaren ansvarar for att anbudet dr komplett och innehéller samtliga begiarda
uppgifter i foreskriven form. Trafikverket har som upphandlande myndighet ingen
skyldighet och endast undantagsvis laglig ritt att begira fortydliganden eller
kompletteringar av ofullstindiga anbud.8¢ Upphandlande myndighet far forhandla med
anbudssokande och anbudsgivare. Det som ska anskaffas genom koncessionen,
tilldelningskriterierna samt minimikraven far dock inte dndras. Principerna om
likabehandling och icke-diskriminering gentemot leverantor gillerss.

Tidsfristen for att inkomma med anbudsansokningar ska bestimmas med sarskild hansyn
till koncessionens komplexitet och hur lang tid leverantorerna kan antas behéva for att
utarbeta anbuden. Tidsfristen ska alltid vara minst 30 dagar fran annonsens publicering.s8
Darefter géller tio dagars avtalssparr.89 Avtalet blir bindande nir Trafikverket signerar det
efter avtalssparren. Det gar att motivera en langre anbudstid och utvirderingsperiod, mot
bakgrund av komplexiteten och storleken pa en internationell nattagstrafik.

Trafikverkets utgangspunkt ar att verkets egna operatorsavtal ska vara nettoavtal dvs.
trafikoperatoren tar affarsrisken for trafiken.9°

Anbudsprovningen far endast géras mot de kriterier och krav som stéllts i
forfragningsunderlaget. Prévningen gors i tre steg:

- Provning av kraven pa leverantoren. I det forsta steget prévas om anbudsgivarna
uppfyller kvalifikationskraven. En anbudsgivare utesluts fran vidare provning om den
inte uppfyller kvalifikationskraven.

- Provning av kraven pa tjansten. Direfter utvirderas om de krav som stélls i
kravspecifikationen pé tjansten ar uppfyllda. Endast de som uppfyller ”skall-kraven”
tas upp till vidare provning.

- Utvirdering. Slutligen sker ett urval bland leverantorer som uppfyllt de tva forsta
stegen. Utviarderingen far endast goras mot angivna utvarderingskriterier och den
rangordning och viktning som &dr angiven. Det anbud ska antas som har ligst pris eller
ar ekonomiskt mest fordelaktigt med hansyn till samtliga faktorer, enligt
forfragningsunderlaget. Tilldelningskriterierna ska anges i prioritetsordning.

8 8 kap 1 § LUK

846 kap 2 § LUK

85 TDOK 2016:0253, Rutinbeskrivning Upphandling av trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik
86 Administrativ féreskrift, upphandling nattag till Norrland 2019

87 4 kap. 1 § LUK.

88 LUK 9 kap 1-2 §§

8 LUK 16 kap. 1 §

% TDOK 2016:0254 Utredningar infor trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik.

91 LUK 13 kap. 3 §
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Upphandlingen kan 6verprovas. Giltigheten av ett avtal kan, oavsett om det direkttilldelats
eller tilldelats efter ett annonserat férfarande, 6verprovas.

9.4. Tidplaner for trafikstart

For att Trafikverket ska kunna annonsera den planerade trafiken i EUT kravs dels
overenskommelser med berorda lander, dels att Trafikverket har fatt ett uppdrag av
regeringen som beskriver tankt trafik. Tidplanen r beroende av bade legalt och praktiskt
osidkra faktorer, sdsom tidsatgangen for en eventuell 6verprévningsprocess, tidsdtgangen
for att nd 6verenskommelser med andra lander, tillgdngen pé nattdgsfordon och nar dessa
finns tillgdngliga etc.

Ett avtal kan via kollektivtrafikférordningen tilldelas genom ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande eller genom direkttilldelning.

Nedan beskrivs bada forfarandena, tidplaner for dem, samt for- respektive nackdelar med
respektive tillvigagangssatt. Tidplanerna forutsitter att ett antal omstéandigheter
beskrivna ovan foreligger och ar séledes hypotetiska.

9.4.1. Konkurrensutsatt anbudsforfarande

Processen for detta forfarande kan beskrivas enligt nedan bild.

Bild 9.4.1:1. Process vid konkurrensutsatt anbudsforfarande.

Uppdrag att Overenskommelse Annonsering Annonsering Tid fér

upphandla trafik med berérda lander i EUT av upphandling anbudsinldmning Utvérdering

Tilldelning Avtalssparr Overprovning? Teckna avtal Soka taglagen Trafikstart

Annonsering i EUT méste som ndmnts goras minst ett ir innan sjidlva upphandlingen
annonseras och de specifika kraven darmed blir kinda. Trafikverket har uppskattat att en
operator darefter skulle beh6va minst tre manader pa sig att ta fram ett anbud. Kravet i
kollektivtrafikforordningen &r minst 30 dagars anbudstid men med hansyn till tjanstens
komplexitet behovs sannolikt betydligt mer tid. Vid nationell upphandling av nattagstrafik
tillimpar Trafikverket tvd manaders anbudstid, men internationell trafik dr mer komplex.
Sedan skulle Trafikverket behova tre ménader for att utvirdera limnade anbud. Denna del
av processen kriaver ocksa mer tid dn vid nationell upphandling pa grund av hogre
komplexitet. Nar Trafikverket har tilldelat upphandlingen behdver operatoren sannolikt
minst ett ar for att forbereda trafikstart.

I tabellen nedan visas olika tidplaner utifran att tillvigagangsséttet 4r konkurrensutsatt
anbudsforfarande. Utredningen vill poangtera att tidplanerna ar teoretiska och att mycket
kan stoppa upp/forldnga processen i verkligheten, inte minst en 6verprévning och att
lampliga fordon inte finns tillgdngliga.
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Tabell 9.4.1:1. Olika tidplaner utifrén konkurrensutsatt anbudsforfarande.

Uppdrag maj 2020 Uppdrag december 2020

Uppdrag att upphandla trafik maj 2020 december 2020
Overenskommelser med berérda lander maj 2020 juni 2020
Annonsering i EUT maj 2020 december 2020
%rr]fnrc;r;?rr]ignsgui\é:ﬁggandIing/tillhandahélla maj 2021 december 2021
Tid for anbudsinlamning juni—augusti 2021 januari—-mars 2022
Utvérdering september-—november april-juni 2022
2021
Tilldelning december 2021 augusti 2022
Avtalssparr 10 dagar 10 dagar
Overprévning? ? ?
Teckna avtal december 2021 augusti 2022
Séka taglagen april 2022 april 2022*
Trafikstart jan 2023 augusti 2023

*= Samtliga anbudsgivare uppmanas att soka taglagen, vilket dock inte ar optimalt ur ett

tagplaneringsperspektiv, se avsnitt 5.1.3.

9.4.2. Direkttilldelning

Vid direkttilldelning antas, allt annat lika, processen till trafikstart ga snabbare. Processen
ser ut ungefar enligt nedan.

Bild 9.4.2:1. Process vid direkttilldelning.

Uppdrag att Overenskommelse Annonsering Tillfrdga minst
upphandla trafik med berérda lander i EUT tre operatorer

Tilldelning Avtalssparr

Overprévning? Teckna avtal Soéka taglagen
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Trafikverket skulle behGva annonsera den planerade trafiken pd samma sitt som vid ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande. Néar ett ar har passerat kan avtalet direkttilldelas. Om
Trafikverket forbereder hela tilldelningen under den ett ar 1anga annonstiden, skulle
avtalet kunna direkttilldelas samma manad &ret efter som annonsering skedde. Den
tdgoperator som tilldelas koncessionen bor dven vid direkttilldelning behova ett ar for att
forbereda trafikstart.

I tabellen nedan visas olika tidplaner utifrén att tillvigagéngssittet ar direkttilldelning.
Utredningen vill podngtera att tidplanerna ar teoretiska och att mycket kan stoppa
upp/forlanga processen i verkligheten, inte minst en 6verprévning och att lampliga fordon
inte finns tillgangliga.

Tabell 9.4.2:1. Olika tidplaner utifran direkttilldelning.

Uppdrag maj 2020 Uppdrag december 2020

Uppdrag att upphandla trafik maj 2020 december 2020
Overenskommelser med berdrda lander maj 2020 juni 2020
Annonsering i EUT maj 2020 december 2020
Tillfraga minst tre operatérer juni 2020 januari 2021
Tilldelning maj 2021 december 2021
Avtalssparr 10 dagar 10 dagar
Overprévning? ? ?
Teckna avtal maj 2021 december 2021
Séka tagléagen april 2021** april 2022*
Trafikstart maj 2022 december 2022

*= Det snabbar ej upp processen att tilltinkt operator soker tigldge i april 2021 om operatoren
behdver 1 r fran att avtal tecknas tills trafik kan starta.
**= Tilltankt operator soker taglage innan avtal tecknas, vilket dock inte ar optimalt ur ett

tagplaneringsperspektiv, se avsnitt 5.1.3.
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I tabellen nedan sammanfattas de olika teoretiska datumen for trafikstart utifrdn om
direkttilldelning eller konkurrensutsatt anbudsforfarande tillimpas.

Tabell 9.4.2:2. Sammanfattning av teoretiska tidpunkter for trafikstart utifrdn de olika forfarandena.

Trafikstart vid konkurrens-

Uppdrag att upphandla utsatt anbudsfdrfarande Trafikstart vid direkttilldelning
Maj 2020 januari 2023 maj 2022
December 2020 augusti 2023 december 2022

9.5. Konkurrensutsatt anbudsférfarande eller direkttilldelning?

Mojligheten att direkttilldela ett avtal om nattagstrafik begriansas ar 2023 (se avsnitt 3.1.5).
Fordelen med en direkttilldelning kan vara moéjligheten till ett snabbare forfarande och
diarmed att fa trafik pa plats tidigare. Direkttilldelning dr dock alltjaimt ett undantag fran
den allménna regeln om ett konkurrensutsatt forfarande och ska som sidant tillimpas
restriktivto2, I samtal med DG Move har direktoratet framfort att vid en 16sning enligt
alternativ 3 (se avsnitt 9.2.3) ar ett konkurrensutsatt anbudsférfarande att foredra.

En direkttilldelning ar ett storre ingrepp i den fria marknaden &n vad ett konkurrensutsatt
forfarande ar. Utover viardet av konkurrensutsittningen i sig bor det dven framhallas andra
krav som ett konkurrensutsatt anbudsforfarande inte omfattas av. For det forsta giller de
allménna principerna om likabehandling, 6ppenhet och proportionalitet dven vid
direkttilldelning, vilket innebar att en operator inte kan viljas ut godtyckligt. Den behoriga
myndigheten méaste motivera och dokumentera sitt val.

Vidare méste ersattningen beridknas i enlighet med det fjirde Altmark-kriteriet och bilagan
till kollektivtrafikforordningen, vilket i sig ar en omfattande och tidsodande procedur.
Villkoren for direkttilldelning ar stranga for att undvika 6verkompensation och kraver
noggrann utredning. Berdkningen och annan information om direkttilldelningen ska ocksa
offentliggoras enligt artikel 7 i kollektivtrafikférordningen. Om en berdrd part begar det
maste dartill den behoriga myndigheten kunna redogora for skilen till sitt beslut om
direkttilldelning.

Vid ett konkurrensutsatt anbudsforfarande presumeras trafiken bli billigare eftersom
konkurrensen om upphandlingen héller ned kostnaden. Vidare behéver kraven i
forordningens bilaga inte foljas dd marknadsmekanismerna, utifran stillda krav i
forfragningsunderlaget, forutsitts reglera vem som slutligen tilldelas avtal.

92 p.2.3.5i Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vag 2014/C 92/01.
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10 Upphandlingsstrategier

Utredningen foreslér en stegvis utveckling av nattagstrafiken till kontinenten. Det finns
behov av en langsiktig och vil genomténkt strategi, som behdver fortsitta att utvecklas om
Trafikverket far ett uppdrag att upphandla nattigstrafik till Europa9s.

10.1. Steg 1 Etablera och utvardera nattagstrafiken

Steg 1 ska majliggora en snabb trafikstart med begriansade kostnader for att etablera en
nattigstrafik. For att mdojliggora detta krivs att trafiken bedrivs med befintliga vagnar. Tva
alternativ har studerats:

1. Staten upphandlar en operator med egna vagnar

2. Staten hyr eller koper in befintliga vagnar och upphandlar en operator.

Ett viktigt syfte med steg 1 ar att utvirdera trafikens nytta, for att ge underlag till beslut om
steg 2:

e Trafiken lever inte upp till satta mal och kommer darfor att avvecklas.

e Trafiken lever upp till satta mal men bedéms inte kommersiell 16nsam. Staten
kommer darfor dven fortsattningsvis sdkerstilla trafiken genom upphandling.

e Trafiken bedoms kommersiellt I1onsam och staten 6verlater till marknadens aktorer
att driva trafiken.

Om staten tar beslut att dven fortsattningsvis handla upp trafiken finns dven hir flera
alternativ:

e Staten koper vagnar och upphandlar en operator
e Staten upphandlar en operatér med egna vagnar
e Staten upphandlar en operator som ges i uppdrag att kopa vagnar

Lok bedoms inte pd samma sitt som vagnar vara en kritisk resurs. Det finns méjlighet att
hyra eller kopa lok eller att anlita lokdragning som en tjanst.

Avtalstiden sitts till fyra ar for att mojliggora denna utviardering av trafikens nytta.
Trafikstart kan i basta fall ske efter tva till tva och ett halvt ar efter annonsering, men
tidplanen ar d& pressad. Om staten dven ska hyra eller képa egna vagnar ar det ocksa
tdnkbart inom den tidsramen, men det finns stor osdkerhet om tillgéng till vagnar och
tidplan fér upprustning.

Utvirdering sker i bada fallen efter tre ar och ger underlag for beslut om steg 2.

10.2. Steg 2 Fortsatt statlig upphandling

Om utvarderingen visar att trafiken dven fortsattningsvis ska upphandlas och staten ska
kopa vagnar utloses en option med forlangning av trafikavtalet pa tva ar. Det mojliggor att

9 Upphandlingsstrategierna utvecklas ytterligare i bilaga 5.
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upphandla och tillverka vagnar, vilket bedoms ta fyra till sex ar, samt upphandla operatér,
vilket berdknas ta tre &r. Mojlig trafikstart for steg 2 blir d& 2029.

Om utvarderingen visar att trafiken dven fortsattningsvis ska upphandlas, men operatéren
ska hélla med vagnar kan det g ndgot snabbare. Det kan da racka med att utlosa en option
med forlangning av trafikavtalet pé ett &r. Upphandling av operatér bedoms aven hir ta tre
ar. Mojlig trafikstart for steg 2 blir da 2028.

I bilaga 5 redovisas dven ett alternativ dar staten upphandlar en operatér som ges i
uppdrag att kopa vagnar. Denna typ av uppldagg har bland annat anvants for
nattagstrafiken mellan London och Skottland. Trafikverket bedomer dock att detta
alternativ inte ar lampligt for svenska férhallanden, se avsnitt 6.3.4. Eftersom bestéllning
och tillverkning av fordon inte kan starta forrian operatoren ar upphandlad skulle det dven
innebaira att steg 2 inte kan inledas férran 2031 eller 2032.
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11 Bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

Nattagstrafik till den europeiska kontinenten har koppling till det Gvergripande
transportpolitiska malet och funktionsmaélet tillginglighet och kan dven paverka
hinsynsmaélen; jamstélldhet, sikerhet, miljo och hilsa. Hur stor paverkan kan bli
diskuteras nedan.

11.1. Bidrag till det 6vergripande malet

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sikerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Men det innebér inte bara att resa inom Sverige. Bdide medborgare och niringsliv har
behov av transportférsorjning dven till och fran utlandet. Sverige ar en exportberoende
nation vilket innebar ett stort behov av kontakter med andra linder. Sverige har dven en
omfattande besoksniring som dr beroende av resmojligheter till och fran landet. Dessutom
gor svenskarna dven pa fritiden ménga resor till andra lander. En stor del av resorna sker
till den europeiska kontinenten. Att forbattra resmgjligheterna till och fran andra delar av
Europa ger darfor positiv paverkan pa det 6vergripande transportpolitiska malet.

Nattégstrafik till den europeiska kontinenten ger en forbattrad tillganglighet for resor Gver
natt. Det finns idag endast en begransad nattdgstrafik under hogsasong. Att resa med
dagtég till Europa ar idag rimligt endast i de sddra delarna av landet. Ett nattdg innebér att
en langre stracka kan tillryggaldggas under natten, som alternativ till en hotellnatt.

En nattigstrafik till europeiska stadder bedoms som ett forsta steg kunna besta av ett tag i
vardera riktningen varje dygn. Ett tdg med alla utbudsalternativ beriknas ge ca 300 platser
per tagsitt, totalt ca 600 platser per dygn. Det innebir ett utbud pa ca 219 000 platser per
ar om alla dygn trafikeras. Som visas i avsnitt 2.6 dr resandet med flyg till platser som
ligger inom 24 timmars restid med nattig ca 12 miljoner resor per ar, varav ca 4 miljoner
till Tyskland. Sett till detta skulle ett nattdg innebéra en relativt marginell forandring av
utbudet. Mojligheten att bekvamt resa med tag pa natten for att na resmaélet pd morgonen
och kunna ha dagen till resandamaélet ar dock idag tillgodosedd i liten utstrackning. For
resendrer med det 6nskemalet blir det ett vasentligt tillskott till resmdjligheterna.

Pa sikt kan nattagstrafik till Europa fa storre omfattning och 6ka i betydelse, sarskilt om
dagens omfattning av flygtrafik skulle begransas av miljoskal eller av kostnadsskal.

11.2. Bidrag till miljon

Under det senaste dret har efterfrigan pa tagresor okat, bl a av miljoskal och det giller
dven tagresor till den europeiska kontinenten. Tag ger generellt betydligt mindre paverkan
pa miljon dn bade flyg och biltrafik. Hur miljovanligt tg dr beror dock pa hur den el som
taget drivs med har framstéllts. I Sverige anvands i stor utstrackning fornybar el. SJ anger
t ex att de anvander 100 procent fornyelsebar el. I Tyskland och Danmark ar det i stor
utstrackning andra killor till elen, 4&ven om det den fornyelsebara elen 6kar. Enligt EU-
statistik94 anviande Sverige 2015 totalt sett 65,8 procent el fran fornyelsebara killor,
Danmark 51,3 procent och Tyskland 30,7. Nar det giller anvindning av fornyelsebar el i
transporter hade Sverige 24 procent, Danmark 6,7 procent och Tyskland 7,3 procent. Men

9 Energy, transport and environment indicators 2017 edition, Eurostat
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DB anvinder fornyelsebar el och dven OBB ir pa vig att helt g 6ver till fornyelsebar el.
Enligt DB Netz ska det gé att teckna avtal om fornyelsebar el for en operator som kor i
Tyskland.

Tag ar ocksé ett energieffektivt firdmedel. Diagrammet nedan jamfor klimatpéverkan och
energieffektivitet for olika fairdmedel i Sverige.

Diagram 11.2:1. Klimatpaverkan och energieffektivitet for olika fardmedel i Sverige.
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Kélla: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/energi-och-
klimat/Jamfor-trafikslag/

Effekten av nattiget beror ocksa pa i vilken utstriackning resor med andra firdmedel
ersitts med detta fairdmedel eller om det ger nytillkomna resor. I underlagsrapportends
redovisas en berdkning av klimatnyttan av nattag till Europa. Utgéngspunkten ar dagens
resande till Europa och det beriknade resandet med foreslagna nattigslinjer. Okningen i
tagtrafiken antas till 20 procent komma frén bil, 70 procent fran flyg och 10 procent antas
vara nyskapat resande. Anledningen till att huvuddelen antas komma fran flyg ar att
flygresenarer redan valt att dka kollektivt och darfor har relativt 1att att byta fardmedel om
ett konkurrenskraftigt alternativ kan erbjudas. Berakningen bygger pa tva nattidg, Malmo—
Bryssel och Stockholm—Hamburg.

Med dessa antaganden blir effekten enligt tabellen nedan.

9 Underlagsrapport ”Marknad och ekonomi fér nattag till kontinenten” (2020:113)
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Tabell 11.2:1. Samhallsekonomiskt varde av tkat tagresande.

Fardmedel Totalt
Tag Bil Buss/farja Flyg

Antal resor
2018 96 344 3124871 1077993 13011325 17 310 533
Med nattag 442770 3055586 1077993 12768826 17 345 175
Skillnad 346 426 -69 285 0 -242 498 34 643
Utslappt antal ton
2018 72 274 972 37076 1634 600 1946 720
Med nattag 342 268 275 37076 1606533 1912227
Skillnad 270 -6 697 0 -28 067 -34 493
Sambhillsekonomiskt varde
Mkr
2018 CO::7 kr/kg 0,5 1925 260 11442 13627
Med nattag CO,=7 kr/kg 2,4 1878 260 11 246 13386
Skillnad 2 -47 0 -196 -241

Av totalt 17,3 miljoner resor till resméal inom nattigsavstand har tiget idag under 100 000.
De tva nattégen beridknas fa ca 346 000 resenérer per ar. Av dessa kommer ca 242 000
fran flyg, ca 69 000 fran bil och ca 35 000 ar nyskapat resande. Det innebér att ca 2
procent av bade flygresenirer och bilresenirer i stillet viljer nattaget och att det totala
resandet 6kar med 2 promille. Det samhéllsekonomiska vardet av denna minskning av
resandet med flyg och bil blir da 241 Mkr per ar, vilket ar betydligt mer dn den beriknade
nettokostnaden for staten for trafiken.

11.3. Bidrag till jamstélldhet, sakerhet och hélsa

En aspekt pa jamstélldhet ar vilka fairdmedel som anvédnds och kan anvidndas. Kvinnor gor
ildgre grad dn mén langre resor med bil och flyg och anviander i hogre grad annan
kollektivtrafiko¢. De resvaneundersokningar Trafikverket utfort i den avtalade
nattagstrafiken visar en svag 6vervikt av kvinnor, medan avtalad flygtrafik generellt har
betydligt fler mén dn kvinnor som passagerare. Aven den marknadsundersékning som
Trafikverket 1atit gora for detta uppdrag visar pa en 6vervikt av kvinnor som tilltalas av
konceptet. Nattigstrafik kan darmed ge en viss forbéttring av kvinnors mojlighet och vilja
att resa till och fran andra lander.

% S3 reser vi baserat pa socioekonomi — resménster fér 37 grupper. Trafikanalys PM 2018:9
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For manniskor med fysiska funktionsvariationer kan moderna tag ge goda mojligheter att
resa. De nattdg som hittills anvénts i Sverige ar dock endast i begransad utstrackning
anpassade for funktionsvariationer. Det giller dven traditionella tdg i andra lander. Om det
gér att f& fram begagnade tig till en nattdgstrafik ar de troligen inte anpassade med t ex
rullstolslyftar. Det kan dven vara bade svart, dyrt och tidskrivande med sédana
anpassningar. Nya tag ar givetvis mdjliga att anpassa men tar tid innan de kan vara i bruk.
Det kan darfor droja innan det dr mojligt for de som anvander rullstol att resa med
nattigstrafiken. Aven for andra funktionsvariationer, t ex synskadade, kan det vara brister
ianpassningen pa tdgen, men atgiarder kan vara lattare att &stadkomma.

Att skapa resmdjligheter under hela aret med nattég forbattrar tillgdngligheten for dem
som av olika anledningar inte vill flyga. Flygridsla ar utbrett och tag ar ett sakert sitt att
fardas. Olyckor dir personer pé taget skadas eller dodas, ar i Sverige och 6vriga Europa
séllsynta. Det galler dock dven flyg och farja. Jamfort med biltrafik ar tiget ett betydligt
siakrare firdmedel. Enligt Transportstyrelsen var det 201797 i Sverige fem som avled inom
luftfart, 21 inom sjofart, 79 inom bantrafik och 254 inom vagtrafik. Av de omkomna inom
bantrafik omkom 71 personer nar de otillatet befann sig i spdromrade och de 6vriga 8 var
plankorsningstrafikanter. Ingen passagerare pa tdgen har avlidit under de senaste sju dren
(2011—2017). Det ar liknande forhallanden inom EU, 2015 omkom 348 personer i
flygolyckor och 963 personer i jarnvigsolyckor, de allra flesta var inte passagerare pa
tdgen. I viagtrafiken omkom samma &r 6ver 26 000 personer9s,

Hur siakerheten paverkas beror darfor pa hur nattiget paverkar resandet. Om resenérer tas
fran biltrafik kan sdkerheten pa marginalen 6kas. Oavsett vilket stills ytterligare ett
transportmedel med god sakerhet till forfogande.

Hilsoeffekterna av nattdgen bedoms vara sma. P4 marginalen kan minskade utslapp och
minskad olycksrisk ge vissa positiva hilsoeffekter.

9 Trafiksékerheten i Sverige Transportstyrelsen Rapport Dnr TSG 2017-3712
% Energy, transport and environment indicators 2017 edition, Eurostat
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12 Slutsatser

12.1. Mdjligheter att uppfylla nédvandiga forutsattningar

For att upphandla nattagstrafik till den europeiska kontinenten krivs att ett antal
forutsattningar tillgodoses. Det handlar om bland annat juridiska, tekniska och
kapacitetsmissiga aspekter.

Kollektivtrafikforordningen ar antagen for att tillampas pé persontrafik pa jarnvag.
Forordningens tillaimpning p& internationell nattagstrafik &r emellertid helt oprovad. Det
ar dock tydligt att upphandling av internationell trafik kraver att allmén trafikplikt géller
for trafiken i berorda lander. Detta kriver i sin tur att behoriga myndigheter i de berorda
landerna traffar 6verenskommelser. Trafikverkets slutsats utifrén situationen vid
inlimnande av denna slutredovisning, ar att det idag inte finns mojligheter att handla upp
trafik som stricker sig till/genom Tyskland. Det tyska ministeriet for transport har
framfort att de inte avser att besluta om trafikplikt pa 1dngvaga jarnvagstransporter, det
vill sdga det kommer inte att inga nidgon 6verenskommelse med Sverige om att allmén
trafikplikt ska omfatta nattigstrafik i Tyskland. Det krévs fortsatta férhandlingar pa
mellanstatlig niva for att komma framaét i denna fraga.

Trafikverket bedomer att det kan finnas mojlighet att tillampa en 16sning dar endast
trafiken i Sverige och Danmark omfattas av allmén trafikplikt och att trafiken darefter ar
kommersiell. En sddan 16sning behover emellertid utredas. Lonsamma linjer kan
visserligen inga i en stracka som omfattas av allmén trafikplikt, vilket dock dr en annan sak
an avtala om att allmén trafik ska 6verga till kommersiell trafik, dar trafikplikt inte rader.
Kommissionens rattstjanst har tillfrdgats om allmén trafikplikt kan gilla pa delar av en
stracka samtidigt som andra delar 4r kommersiella och inte omfattas av allméan trafikplikt.
Négot utldtande har inte kommit vid tidpunkten for inlimnande av denna slutredovisning.

Kommissionens rattstjanst har ocksa tillfrdgats om Trafikverkets antagande att en
marknadsbrist motiverar den allménna trafik som foreslas verkar rimligt. Fragan stilldes
tidigt i utredningen och avsag trafik till Tyskland. Eftersom 6¢verenskommelse med
Tyskland inte kan nés ar frigan om motivet for allmén trafikplikt i endast Sverige och
Danmark ar fullgott. Det kan havdas att en nattdgsforbindelse forbattrar mojligheterna att
pé ett miljovanligt satt na hela kontinenten med tag, &ven om trafikplikten och den
upphandlade trafiken endast skulle avse en inledande striacka genom Sverige och
Danmark, varefter operatéren pa kommersiella villkor fortsatter ned pa kontinenten.
Trafikverket vill dock framfora att det kan foreligga osidkerheter i om detta skulle klara en
juridisk provning.

I brist pa entydiga 6verenskommelser med samtliga berérda lander méste det darfor
konstateras att den 6nskade nattdgstrafikupphandlingen idag inte kan utformas sé att den
star i 6verensstimmelse med syftet och lydelsen av EU:s bestimmelser.

Forutom att de juridiska forutsiattningarna behover olika tekniska forutsattningar ocksa
tillgodoses. Dessa giller oavsett om trafiken dr upphandlad eller kommersiell. Landerna
har skillnader i infrastrukturen, sdsom olika elsystem, olika sparvidd och olika lastprofiler
men dven olika sdkerhetskrav och sprakkrav for ombordpersonalen. Dessa tekniska
forutsattningar samt sikerhets- och sprakkrav bedoms vara 6verkomliga. Dock sd innebar
de att komplexiteten 6kar och darmed tidsétgang for planering och férberedelser samt
aven Okade kostnader for trafiken i jamforelse med nationell sddan.

Sida 94 (134)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

Sedan tillkommer utmaningar i form av kapacitetsbrister och oséker tillgang pa fordon.
Tagldgen kan vara en bristvara, sarskilt vid anslutningen till storre stdder i rusningstrafik.
Nattetid ar tagen farre, men banunderhall gors i stor utstriackning nattetid och det ar pa
ménga strackor omfattande godstégstrafik som konkurrerar om téglagen och dessutom
ofta gér i lagre hastigheter an ett nattag. Kapaciteten pa de tilltdnkta destinationerna
Hamburg, K6ln och Bryssel, dr mycket begransad, sarskilt under vissa tider, men genom
att vara flexibla med tidtabeller samt kunna acceptera att tdget ang6ér mindre stationer
utanfor de storre stdiderna bedomer utredningen att tillfredsstallande taglagen och darmed
tidtabeller ska kunna uppnas.

Fordon som uppfyller de tekniska kraven och har rimligt skick for trafiken bedéms vara en
bristvara for narvarande. Det kan g4 att fa tag i en del vagnar, men sérskilt sovvagnar som
inte kraver renovering ar det ont om. Det ar ocksa osdkert hur lang tid en renovering i sa
fall skulle ta. Det gér givetvis att bestilla nya tdg, men en sddan l6sning tar tid. P4 kort sikt
ar det Trafikverkets bedomning att den enklaste vigen ar en upphandling av en operator
som tillhandahaller fordonen. Detta skulle da stéllas som ett krav i upphandlingen. Det
innebar emellertid att konkurrensen minskar da tillgangen till fordon pa kort sikt ar
begriansad.

12.2. Mdjliga alternativ for nattagstrafik till Europa

Under forutsattning att kollektivtrafikforordningens krav kan uppfyllas och att
Trafikverket far ett uppdrag att upphandla trafiken ser utredningen tva mojliga sitt att
tilldela avtal om allmén trafik, genom direkttilldelning eller efter ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande. Direkttilldelning ar dock alltjamt ett undantag fran den allminna
regeln om ett konkurrensutsatt forfarande och ska som sddant tillimpas restriktivt9s. I
samtal med DG Move har direktoratet framfort att vid en 16sning med en blandning
mellan allmén trafikplikt och kommersiella linjer ar ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande att foredra.

En direkttilldelning bedoms kunna g nagot fortare, men innebar ett storre ingrepp i
marknaden, och eftersom konkurrensen blir mindre antas kostnaderna for staten bli
hogre, dven om det stills stora krav pa kontroll av att operatoren inte 6verkompenseras for
trafiken. Det ska goras genom att den behoriga myndigheten sikerstiller att omfattande
krav i en bilaga till forordningen uppfylls. Den operator som direkttilldelas ett avtal ges
vidare mojlighet att bygga upp verksamheten pa sddant sitt att den ges ett forsprang vid
ett kommande konkurrensutsatt forfarande.

Vid ett konkurrensutsatt anbudsforfarande antas marknadsmekanismer sidkerstélla att
ingen 6verkompensation sker och forordningens bilaga dr vid detta forfarande darmed inte
tillimplig. Forfarandet bedoms dock ta nagot langre tid.

Om direkttilldelning tillimpas och de juridiska oklarheterna i 6vrigt 16ses ut skulle
trafikstart vara mojlig under 2022, men det forutsitter dven att processen som beskrivits i
avsnitt 9.4.2 16per pa enligt teorin, utan 6verprovning och att fordon finns tillgéngliga hos
en intresserad operator som kan tillhandahélla tjansten dven i 6vrigt. Det forutsitter ocksa
att Trafikverket far ett uppdrag att upphandla trafiken nér slutredovisningen &r inlamnad.

% P, 2.3.5 i Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vag 2014/C 92/01.
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En upphandling i konkurrens bedéms ta ungefir ett ar langre tid 4n en direktupphandling
och trafik bedoms vid ett sddant forfarande kunna starta under 2023 under forutsiattning
att processen l6per pa utan 6verprévning, att fordon finns tillgingliga, att de juridiska
fragorna loses ut etc.

Oavsett om upphandling i konkurrens eller direktupphandling viljs bedomer Trafikverket
att fyra ar ar lamplig langd for ett forsta avtal for att etablera och utvardera
nattigstrafiken, med option pa férlingning med upp till tva ar, om trafiken efter
forsoksperioden ska fortsitta.

Som framgér av avsnitt 7.3.2 har utredningen foreslagit tva alternativ pa kort sikt, dar
Malmo6—-Koln—Bryssel forordas i ett forsta steg. Ett andra steg kan vara Stockholm—
Hamburg. Koln ar en viktig knutpunkt i Tyskland och bade Ko6ln och Bryssel 6ppnar for
byte till snabba dagforbindelser till de véstra delarna av den europeiska kontinenten, bl a
Paris och London. Det dr i dessa delar av Europa som mojligheterna att resa med nattég ar
minst frekventa. En trafik till Bryssel bedoms vara tekniskt och kapacitetsméssigt mer
komplex dn att bara nd Tyskland men 4nd& mdjlig att genomfora.

Det skulle vara 6nskvirt med en nattdgsforbindelse som gér hela vigen Stockholm-Bryssel,
men Trafikverket bedomer att det kan vara svart att uppna rimliga avgangs- och
ankomsttider for detta tig i Stockholm och Kdln. Dessutom blir den totala restiden léng, i
bésta fall 17 timmar innan Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar, vilket minskar restiden med
ca 2 timmar.

En osikerhet gillande paverkan pa konkurrensen foreligger gillande strackningen
Stockholm—Hamburg. Snélltdget trafikerar som ndmnts strackan Malmo—Berlin. SJ kor
daglig nattagstrafik Stockholm—Malmo. Trafikverket bedomer dock att konkurrensen mot
den trafik Snilltaget hittills kort ar begransad, eftersom trafiken inte gar samma strécka,
inte har samma startpunkt eller slutmél och den upphandlade nattdgstrafiken &ar tankt att
ga under hela dret, medan Snalltagets trafik gar under hégsisong, fraimst under
sommaren. Upphandlad nattagstrafik Stockholm—Hamburg skulle inte heller ha Malmo
som destination da staden passeras mitt i natten. SJ anger sjilva att de inte ser négra
konkurrensproblem med en av staten upphandlad nattagstrafik fran Stockholm till
Hamburg. Snilltdget uppger emellertid att de ser betydligt mindre konkurrenspaverkan
om staten skulle upphandla strackan Malm6—Koln—Bryssel. Snélltagets planer att fran
2021 kora nattdg Stockholm—Malmé—Képenhamn—Hamburg—Berlin 6kar dock
konkurrensen for strickan Stockholm—Hamburg. Med beaktande av de resméjligheter
som redogors for i avsnitt 2.5, talar dartill mer for att bristen pa trafik framst finns pa
strackan Malm6—Koln—Bryssel i jamforelse med strackan Stockholm—Hamburg.

Andra skil till att enbart Malmo—Koln—Bryssel lyfts fram som forslag i ett forsta steg géller
paverkan pa marknaden. Upphandlad trafik enligt kollektivtrafikférordningen bor vara
nodvindig och proportionell. Med det menas att trafiken inte skulle kunna uppnés pé ett
mindre ingripande sitt. Upphandling av enbart en stracka forordas for att tydliggora
proportionaliteten i statens ingripande — att det inte dr storre dn det absolut méste.

Utredningen ser darféor Malmo—Ko6ln—Bryssel som ett forsta steg, som sedan vid behov kan
kompletteras med ytterligare striackor, t ex Stockholm—Hamburg. Allt under forutsattning
att de juridiska oklarheterna I6ses ut.
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Bilagor

Bilaga 1 Uppdraget

Regeringsbeslut 12
> Regeringen

|

Infrastrukturdepartementet Trafikverket

781 89 Borlange TRV Zon/gr05%

2019-07-11
12019/02072/TP

Uppdrag att utreda foérutsattningarna for att upphandla nattag
med dagliga avgangar till flera europeiska stader

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Trafikverket att, enligt vad som anges i avsnittet
Nirmare om uppdraget, utreda forutsittningarna for att upphandla nattags-
trafik med dagliga avgingar till flera europeiska stider. Trafikverket ska
limna f6rslag pa vilken trafik som bor upphandlas, redovisa en tidsplan for
genomforandet och gora en bedémning av kostnaderna for staten. Trafik-
verket ska ocksa utreda andra méjligheter att underlitta etableringen av
nattagstrafik till utlandet och hur staten kan bidra till att den upphandlade
trafiken si snart som mojligt kan ersittas av trafik som bedrivs pa
kommersiell grund.

Trafikverket ska inhdmta synpunkter frin berérda myndigheter och andra
aktorer savil inom som utom landet med relevans f6r uppdragets genom-
forande.

Trafikverket far for uppdragets genomférande anvinda medel frin det under
utgiftsomride 22 Kommunikationer uppforda anslaget 1:1 Utveckling av
statens transportinfrastruktur, anslagsposten 12.1 Planering, stéd och
myndighetsutévning. Trafikverket ska delredovisa uppdraget till
Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 15 januari 2020.
Uppdraget ska slutredovisas till Regeringskansliet (Infrastruktur-
departementet) senast den 30 april 2020.

Nédrmare om uppdraget
Trafikverket ska bedoma efterfragan pa nattigsresor i relation till Gvriga
relevanta transportsitt, bland annat som underlag for val av forslag till

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Bestksad M:
Webb: www.regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet.se
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2319 ~07- 12
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upphandlad trafik. Trafikverket ska vid bedomningen av efterfrigan gora
nodvindiga antaganden om trafikutbudet, sisom restider, biljettpriser och
komfortnivier. Forslaget till upphandlad trafik ska ta hinsyn till befintliga
tagforbindelser i Sverige och utomlands si att Trafikverkets forslag,
tillsammans med befintlig trafik, innebir att flera europeiska stader kan nas
under efterfoljande dag. Upphandlad trafik ska ha slutstation pi den
europeiska kontinenten. Relevanta europeiska stider ligger diirfor pé eller pa
vigen till kontinenten. Utgingspunkten ska vara att forslaget till upphandlad
trafik ska vara balanserat, proportionetligt och kostnadseffektivt. Forslagets
bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse ska bedémas. Trafikverket ska,
med utgangspunkt i bland annat kunskapsliget nir det giller efterfragan pa
nattagsresor, bedoéma vilken typ av avtal som bor slutas fér den upphandlade
trafiken.

Trafikverket ska klarligga hur en upphandling av nattagstrafik till utlandet
kan genomforas utifrin gillande regelverk, grinséverskridande Gverens-
kommelser och erfarenheter frin andra linder. Vidare ska Trafikverket ta
erforderliga kontakter med behoriga kollektivtrafikmyndigheter i berorda
linder i syfte att forbereda for en kommande upphandling. Vid dessa
kontakter ska bland annat méjligheterna till delfinansiering fran andra linder
undersokas. Trafikverket ska redovisa en bedémning av méjligheterna att na
overenskommelser med ber6rda behoriga kollektivtrafikmyndigheter i andra
linder om att besluta om allmin trafikplikt for den foreslagna trafiken.

I uppdraget ingar att kartligga tillginglig kapacitet genom Danmark och
Tyskland via firjetrafik eller broar och gora en prognos éver tillginglig
kapacitet under en tidsperiod motsvarande nu gillande nationell infra-
strukturplan. Forutsittningarna for att optimera tidtabeller och tagligen for
nattigstrafiken i forhallande till bedomd efterfragan ska analyseras.

Trafikverket ska kartligga tillgingen pa befintlig rullande materiel som
uppfyller de tekniska, komfortmissiga och andra krav som bor stillas pa
materielen samt kartligga forutsittningarna for att bestilla ny rullande
materiel. I bada fallen ska redovisningen innehalla vilka investeringar och
kostnader som ir férenade med de olika alternativen och nir den rullande
materielen kan vara tillganglig for trafik. Trafikverket ska ocksa redovisa for-
och nackdelar med att staten dger och hyr ut rullande materiel, bland annat
hur detta bedoms paverka mojligheterna till en effektiv och operatérsneutral
konkurrens vid upphandling av trafiken.

2(4)
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Baserat pa de bedomningar som Trafikverket gor enligt ovan ska savil
delredovisning som slutredovisning innehilla forslag pa vilken trafik som bor
upphandlas, en tidsplan f6r genomférandet och en bedomning av
kostnaderna for staten. I delredovisningen ska Trafikverket redovisa pa
vilket sitt Trafikverket si snart som mojligt kan upphandla nattagstrafik
mellan Sverige och den europeiska kontinenten samt redovisa andra
mojligheter att stddja etableringen av sadan nattagstrafik. Slutredovisningen
ska innehilla en bredare redovisning av forutsittningarna for olika alternativ
for staten att upphandla nattagstrafik mellan Sverige och den europeiska
kontinenten, inklusive alternativet att upphandla ny vagnmateriel.
Slutredovisningen ska dven innehélla en bedémning av hur staten kan bidra
till att upphandlad trafik sa snart som majligt kan ersittas av trafik som
bedrivs pd kommersiell grund.

Kostnadsberikningarna ska redovisas totalt, per upphandling och vara
uppdelade per budgetar. Trafikverket ska dven redovisa ytterligare underlag
som myndigheten bedémer behovs for att ga vidare med forslagen.

Skélen for regeringens beslut

Regeringens politik syftar till en omstillning av transportsystemet for att nd
klimatmilen, bygga ett starkt samhille och for att Sverige ska bli virldens
forsta fossilfria vilfirdsland. Regeringen vill darfor forbittra manniskors
méjligheter att resa kollektivt med liten klimatpéaverkan.

Regeringens bedomning ér att Trafikverket bor ges ett utredningsuppdrag

som klarligger forutsittningarna for en kommande upphandling innan ett
upphandlingsuppdrag ges till Trafikverket.
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Finansdepartementet/BA och OU
Miljédepartementet/KL
Nﬁringsdepartementet/ BSA och MK
Infrastrukturdepartementet/ TM och US
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Bilaga 2 Hearing 16 oktober 2019

Rapport fran hearing om nattag till Europa 16
oktober, WTC Stockholm

Lennart Kalander inledde och berittade om regeringsuppdraget. Han understrok att i
det fall upphandling inte ar en vag framat sa kollar Trafikverket dven pa andra sitt att
stimulera och fa igéng trafik. Det inkluderar delfinansiering frén andra medlemsstater,
fordonsinvesteringar eller andra statsstodsformer.

I presentationerna fran SJ, Snalltaget och WSP finns kompletterande information i deras
respektive powerpoint-presentationer.

Organisationerna nedan foretradddes av personer som vi inte namnger hér. Det ska ndmnas
att asikter frén organisationerna nedan inte nédviandigtvis representerar
organisationernas officiella hallning.

Gunnar Alexandersson och Dan Olofsson, SJ

Historisk dterblick

SJ definierar nattdg som tagtrafik nattetid som innehéller sov- eller liggvagnar. SJ:s sista
nattag fran Stockholm gick 1994, via Helsingborg och Rgdby. DB lade ned taget mot
SJ/NSB:s vilja. Vidare fanns nattagstrafik Kopenhamn till Prag/Amsterdam/Basel som
lades ned 2014. Taget gick 6ver Jylland med tre vagngrupper och véxling i Hannover.

DB lade ned nattrafiken mellan Malmo6 och Hamburg &r 2000. Den fortsattes av SJ till
2011 och dérefter tog Snilltaget 6ver nattagstrafiken fran 2012. 2014 gick det fran tva
farjor till en vilket forsvarade. Tidigt 9o-tal gick fyra tig per dygn fran Malmo till
Osteuropa.

Det gar fortfarande mycket nattég, trots omfattande nedlaggningar de senaste 20 aren.
Trafiken ar vasentligt tatare i 6stra Europa én i vistra. Tidigare ansvarade nationella
monopolbolag for nattagstrafik, idag ar mer inriktat pa specialiserade bolag. Lite forenklat
ar mindre bolag béattre pa att fa ekonomin att fungera. De viktigaste hubbarna i Vasteuropa
ar Berlin, Miinchen, Hamburg, K6ln, Paris och Basel. Fran dessa orter ar det i regel
smidigt att ta sig vidare i resten av jarnvagsnatet.

Marknad

En bra utgéngspunkt ar att skapa forbindelser till de fem stora Tyskland/Schweiz-
hubbarna. Darifran gar det att ta sig langt. Efterfragan finns i Sverige, Danmark och
Norge.

For att dka till Hamburg (fran Malmo) finns olika resvagar med olika restider:
Via Jylland, 5,5 h, kraver lok for dansk strom

Fehmarnbelt-forbindelsen, 5 h, Puttgarden stings nu fram till 2030)
Trelleborg-Rostock, 8,5 h

Trelleborg—Sassnitz, 7,5 h, dock endast en farja vilket forsvarar en regelbunden trafik.
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Resan 6ver Jylland dr lampligast, enligt Dan Olofsson. Fritidsresor dominerar och ar
sdasongsbaserat, framforallt fokuserat till perioden mellan Kristihimmelsfard till augusti.

Regelverk/tekniska forutsdttningar

Internationell upphandlad trafik dr ovanlig men férekommer och forutsitter internationell
samverkan. Kor- och vilotider medger max en natts 6vernattning utanfér hemorten, vilket
gor det vanligt med personalbyte vid landsgrianser. Det kravs lok och vagnar som klarar
olika stromsystem. Spérvidd ar inte direkt ett problem utom om tagen &ker valdigt langt,
t.ex. till Spanien.

For signalsikerhetsystem finns ny gemensam standard genom ERTMS, men
omstéllningen gar langsamt. Darfor kravs bade nationell och gemensam standard i
praktiken under 6verskadlig tid.

Tagens lastprofil ar inget egentligt problem eftersom de flesta dessa problem ar bekanta
vid nykop av fordon. Sverige har dock bredare vagnprofil 4n 6vriga Vasteuropa. Historisk
kontinenttrafik har bedrivits med utlindska vagnar. DK/DE profilen ar 3,15 bred och 4,65
hog. Svensk standard ar 25 cm bredare vagnar. Den svenska lastprofilen medger viktiga
komfortforbattringar. Pa sikt forvantas svensk standard bli gemensam internationell, men
sé ar inte laget 4nnu.

Fordon

Det finns begagnade fordon pé marknaden av 80-90-talsmodell och de kvarvarande
nattagsoperatorerna investerar lopande i nytt materiel vilket innebir att
begagnatmarknaden kommer att expandera om nagra &r.

Ekonomi

Sovvagnar tar vialdigt mycket plats och det ar viktigt att ha med i de ekonomiska
beaktningarna. Det dr viktigt att bygga volym med sitt- och liggvagnar.

Som stodform foresprakade SJ ett offentligt stod riktat till operatorerna for varje
nattagsresendr. Avslutningsvis understrok Dan Olofsson svarigheterna med rimliga
finansieringsvillkor utan trafikgarantier 6ver langre tid. Nattégstrafik ar inte lika varaktig
som t.ex. pendeltagstrafik. EUROFIMA éar specialiserat pa fordonsfinansiering for
upphandlad trafik i Europa. EUROFIMA kan darfor vara av intresse for att ta fram
fordonslosningar.

Marco Andersson, Snilltaget

Snilltagets rent kommersiella verksamhet gor deras trafik starkt efterfragestyrd och
variationsberoende. De inriktar sig pa fritidsresenédrer som betalar ur egen ficka.

Snilltdget hade sommaren 2019 45 % passagerartillvaxt. Klimatfragans uppsving har haft
stor betydelse for nattdget. Under sommaren 2020 kommer Snilltdget att kora daglig
nattagstrafik till Berlin. Sarskilt familjer reser allt mer med tag. En tagvard foljer med
genom alla lander men i 6vrigt byts personalen ut vid landsgranserna.
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Marknaden efterfragar resor med rimliga restider och priser jamfort med bil och flyg. Det
ir avgorande med bra bokningsforutsattningar. Efterfrigan ar i huvudsak koncentrerad till
storhelger, skollov och sommartid. Dagliga avgédngar under vintern till Berlin ar enligt
Marco inte rimligt.

Nagra exempel pa tankbara restider med nattég via Danmark:

Sthlm—Hamburg 11-12h, Sthim—Berlin 14h, Malmé—Berlin 10,5h, Képenhamn—Berlin
9,5h. For resor langre bort dn sé dr det mycket svart att se hur det blir attraktivt for
affirsresenirer. Daremot finns fullgoda resmojligheter for fritidsresenirer som i slutindan
ar den storsta resendrsgruppen.

Det gors tre miljoner flygresor Sverige—Tyskland arligen, varav 750 000 till
Hamburg/Berlin. Tagresendrerna utgor ca 1 % av flygresenérerna pa dessa resor.

Snalltdget har nu 6ppnat onlinebokning till fler delar av Tyskland, investerat i 10
begagnade liggvagnar (internationell standard) och kor 150 % fler avgangar 2020 jfr med
2019. Snilltaget satsar inte pa sovvagnar eftersom det inte da gar att erbjuda
konkurrensmissiga priser som ménga klarar av att betala. Efterfrigan har vaxt snabbt pa
kort tid men svarigheterna med den internationella tagtrafiken sdregenheter kvarstar.
Regelverk for personal, sikerhet och utbildning hdmmar utvecklingen.

Snalltdgets onskemaél innefattar ERTMS 6verallt, jarnvagsfarjor Sverige/Tyskland,
engelska som gemensamt sprak 6verallt samt att tagpersonal jamstills med andra
yrkesforare. Vid Rostock och Sassnitz finns mycket kapacitet 6ver, men rederierna tvekar
om det &r vart att satsa. Snilltiget efterfragar siledes battre forutsiattningar for
kommersiella aktorer snarare dn upphandlad trafik. Infrastruktursatsningar ar till nytta
for all slags trafik pa jarnvig, inte bara nattag.

Allmén diskussion om marknaden
Vad dr viktigast for en nattdgsresendr?

Resenirsforum ville 6ppna upp marknaden dér resetid under natten ar helt avgorande
for att konkurrera mot andra resesitt. Understrok vidare vikten av bra forsiljningssitt, en
neutral plattform som visar mojliga tagresor.

Back on Track: Tag med olika komfortklasser for att tillse olika prisklasser.
Understryker betydelsen av forsiljning genom dem stora tagbolagens forsiljningskanaler.
Hamburg dr en bra destination men dnnu battre dr Koln, Berlin, Paris och Bryssel. Back
on Track papekade ocksa tagets mojlighet att dela och fora ihop sig. Det viktigaste ar att
tagtrafiken blir verklighet. Det finns ett tryck nu som det giller att f6lja med i. Tagen ska
gdrna ga langre 4n till Hamburg.

Trivector: Det viktigaste dr en god nattsomn. Samarbete med Interrail f6r en
sammanhallen resa. Flera komfortklasser for att hitta alla resenérer.

En miljopartistisk riksdagsledamot understrok betydelsen av destinationsvalet och
god komfort. Inte bara Stockholm som utgangspunkt. Fran Malmo eller Kopenhamn kan
man na langre ut i Europa 6ver natt. Med regelbunden trafik med viss komfort skulle det
vara tankbart dven for affirsresenérer.

Samtrafiken pdpekade vad som géller for resepolicy i t ex regeringskansliet och alla de
resor som gors till Bryssel, for att dessa ska genomforas med andra resesatt dn flyg. Det
skulle sétta ribban for vad som gor ett nattag till ett attraktivt resesatt.
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Svenska jiarnvigsstiftelsen: Inget flygbolag satsar pa kombinationen flyg och tdg. Det
finns potential i att t.ex. flyga till Frankfurt och darefter ta goda tagforbindelser till hela
Europa.

Trivector: Bra nattdg matchar flyget tidsméssigt om man raknar in sovtiden pé natten.
Tidigare gick en sdédan bokning genom Interrail och tillkép av sovbiljett, idag ar det
kréngligare.

Forslag pa atgarder for att underldtta

Europaparlamentariker MP: Forandringen som péverkat mest ar priset pé flyget. EU
behover prissitta flyget utifran klimatpaverkan. Det racker inte bara med subventioner pa
téget.

Lennart Lennefors, Trafikverket: Viktigt att f{érmé folk att tinka utanfor flygkoncept.
Tagets styrka ar kombinationsresor som ar valdigt prisvirda.

Back on Track: Viktigt att kombinera resor med bra internet fér att kunna jobba pa
resan. Servering ar vidare viktigt. Just nu finns ett stort tryck och det ar viktigt att finga
upp. Det har behover sitta igdng snart, giarna till nésta ar.

Lamplig avtalstid for upphandling

SJ: Trygghet for nodvandiga satsningar kraver en langre avtalsperiod. T.ex. 10 ar medfor
forutsattningar for att investera i personal, utrustning och marknadsforing. I vart fall
viktigt for operatoren att rikna med kontinuerlig politisk satsning pa aktuell trafik. Man
kanske dock kan hitta former av subventioner for att stimulera kommersiell trafik, den
storsta osidkerheten blir annars politiska omprioriteringar.

Ovrigt

Svenska turistforeningen: Understryker virdet av resor inom Sverige och att Sverige
kan fa vinning av att fler reser med nattig till Sverige, inte bara fran.

Serco (trafikerar Sleeper Train Skottland—London): Marknadsfor sina tdg som
hotell och att en hotellnatt ingar i resan. Marknadsfor vidare sjdlva resmaélet i samverkan
med turistorganisationer. De har inga ”couchettes” utan lyxigare sdngar. Enligt deras
undersokningar vill inte resenérer dela kupéer med andra. De har enligt upphandlingen 15
ars avtal och var med och delfinansierade fordonen, som ar en stor investering. Serco har
kort i fyra ar och har en mycket liten marknadsandel av trafiken mellan Skottland och
London, men resandet har okat kraftigt med nattagen, plus 20 procent pa fyra ar. Det finns
ménga som tar en tur med nattdg och sedan flyg den andra vigen.

Region Stockholm Trafikforvaltning frigade ”"Vad ar trafiken till for? Vad ar syftet?”
Vill regeringen plocka andelar fran flyget eller 6ka resandet totalt? P4 den regionala sidan
iar vi vana att handla upp trafik. Regionen brukar borja med att ange trafikpolitiska mal
och det borde definieras tydligare hér.

Jernbanedirektoratet pipekade betydelsen av att utforma avtalsvillkor som stimulerar
ratt incitament.

Back on Track efterlyste koncept for att {4 in fler skona singar och ddrmed en béttre
ekonomi.

Sida 104 (134)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

Juridik

WSP lyfte frigan om vad som hinder om en operator borjar kora kommersiellt under
upphandlingens period. WSP fragade ocksd om hur man siakrar tigldgen och
personalfragan. Regelverket kring dygnsvila ar ett valdigt stort hinder.

Samtrafiken: Det dr svirt att reglera den resebyrdmarknad som finns; skulle staten sjalv
ta ansvar for forsaljningen? Forsiljning av biljetter ar avgérande men 16sningen &r inte
given alls. Kan marknaden 16sa denna fraga sjalv?

Europaparlamentariker (MP): Europaparlamentet beslutade nyligen att alla ska ha
Ooppna bokningssystem. Om fragan gar genom ministerradet skulle det kunna 16sa
biljettfragan pa europeisk niva. Det skulle gora tigmarknaden mer lik flygmarknaden.

Silverrail frigade om det da ingér icke-diskriminerande forséljningsavtal till alla aktorer?
Om villkoren inte ar jamlika sa blir marknaden &nda inte konkurrenskraftig.
Europaparlamentarikern svarade att det beror pa klargoranden frén ministerradet.

Destinationer

Trivector: Fran Hamburg finns goda forbindelser. I allménhet ar det forbindelse till
Koln/Bryssel/Paris som ar den frimsta bristen. Koln lyftes fram som intressant att na pa
morgonen.

Chalmers: Sverige ocksd ar en destination. Det bor tas i dtanke att farre resor gar langre
bort nir mgjligheten finns till internationella tagresor. En tagresa till Berlin behover inte
ersitta just ett flyg till samma destination, utan dven flygresor som hade gatt lingre bort.

WSP: Understryker behovet av resevaneundersokningar och frigan om hur efterfragan
paverkas av olika prisnivaer? WSP framholl dven att nattag till Oslo ar intressant.

SJ: Fehmarn balt-forbindelsen 6ppnar helt klart for 1angre och snabbare resor. Det ar
dock inte bara fordon och infrastruktur som krévs, utan dven forandringar av resenérers
resesitt. Men det dr viktigt att komma igang, bygga marknad inom ramen for det som
finns. Ta steg for steg och inte bara sitta och vinta pa bro och nya vagnar.

Europaparlamentariker (MP) framholl en undersokning i Facebook-gruppen
“Tagsemester”, dar tva strackningar var sarskilt populira; Stockholm—Hamburg och
Malmo—Paris.

WSP pépekade att nattag till Oslo ar intressant och har stor potential om syftet ar att
overfora flygresor till tag.

MTR Express efterfragade majligheten att ge aktorer forutsattningar att koppla pa
vagnar och gora utbudet mer dynamiskt f6r aktorer som vill erbjuda trafik utan att sjilva
forsorja hela nattdgen.

Trivector ansag att det skulle ga att sitta igdng vad som helst och fa det fullbokat,
marknaden finns.

Chalmers framholl tvé forslag i biobransleutredningen (SOU 2019:11) som relevanta for
nattagstrafiken att erbjuda alternativ till flygtrafiken. Dar finns bl.a. férslag om
klimatredovisning for langviga resande, for att mojliggora jamforelser av resenarer.
Regeringen har gatt vidare med detta genom ett uppdrag till Trafikanalys.

Back on Track undrade vad Danmark planerar och fick vissa svar fran DSB.
Nattagstrafiken lades ner 2014. Det var stor sdsongsvariation i efterfragan. Tyskarna
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kriavde garantier. Det behovs tillskott. Det krévs ocksa samarbete mellan operatorerna for
att genomfora trafiken. Trafiken bor inte heller ga for langa distanser, det komplicerar.

Inlandsbanan betonade betydelsen av att underlitta for kommersiell nattagstrafik.
Kommersiella aktorer dr ocksa bast pé att hitta lampliga destinationer och resméjligheter.

Bjorn Ivedal, WSP, berittade om ”framtidens nattig”

Fordon och utmaningar

Mélet ar att locka bade afféars- och fritidsresenirer. "Life cycle cost” dr centralt for
fordonsanskaffningen och innefattar anskaffning, underhéll och drift. Kostnadseffektivitet
innebar anvandning av tdgen béde dag- och nattetid. Klimat dr en utmaning, fordonen
behover klara bade strang kyla och varma somrar.

Presentation av olika tdnkbara nattag presenterades.
Olle Lundberg, Lundberg Design

Lundberg fortsatte presentationen om framtidens nattdg och visade upp olika
designforslag.

Upphandling

Ivedal fortsatte att prata om behovet av tydliga méalsattningar fran bestéllaren utan for
mycket udda krav. Ivedal framholl en evalueringsmodell som balanserar pris o kvalitet.

Operationell leasing kunde vara en finansieringsform. D4 ar ett leasingbolag
fordonsiagaren som hyr fordon till operator eller Trafikverket, med ménadsvis
hyresbetalning och avtalstid om 7-15 &r. En sddan 16sning underlattar for att bl.a. undvika
initial investering liksom restvirdesrisk, som istillet laggs pa dgaren.

OBB berittade om OBB:s nattig. 2020 kommer tig till Bryssel och 2021 Amsterdam.
Kundnéjdheten harforbittrats kontinuerligt. OBB har tre komfortkategorier. OBB:s vision
ar att integrera Sverige med Europa genom en Hamburg-forbindelse. Begagnade fordon
finns att tillga frdn 2021, nya fordon fran 2024.

Serco fick kontrakt 2014 for 15 ar med trafik under varuméarket "Caledonian Sleeper”. Det
var svart att hitta leverantorer med erfarenhet av nattag. Ingen ville erbjuda fastpris for
renovering och darfor blev det nyinvestering av 72 vagnar. De sista fordonen levererades
forra veckan. Garantlosningen gjorde det langsiktigt tillforlitligt. Skotska regeringen tar
restvardesrisken.

Oppen diskussion

Teknik

Storsta tekniska svarigheter?

Rimlig hastighet for ett nattag

Inlandsbanan: Anlaggningen ar avgorande for att mojliggora hogre hastighet.

Trivector betonar att det handlar om hur man kor i t.ex. i kurvor.
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Bombardier: Nya tig idag kan kora 6ver 200 km/h. Om nattigen inte ska bli
bromsklossar pé jarnvédgen ar det viktigt med kapaciteten att kora fort &ven om hela resan
inte gar sé fort. Accelerationen ar inte lika viktig eftersom nattédg inte ska stanna sa ofta.

Risker relaterat till nyinvestering av nattdgsvagnar? Hur ser begagnatmarknaden ut?

WSP: Fordonsleverantoren bor ha huvudansvar for design for att inte bli for smal och
nischad. Leverans av nattagsvagnar &r relativt ovanligt. Vinterférhallanden och risk for
idlgkrockar kraver ytterligare av fordonen. Tagen brukar koras 30 000 km for att visa pa
driftsforutsattningar.

Serco: Det fanns ingen leverantérsmarknad vilket hojde priset. Med en successivt storre
marknadsefterfragan blir det enklare att géra en bra affar.

Trivector: For att det ska ga snabbare och billigare bor bestéllningen innehélla s enkla
specifikationer som mdjligt alternativt baseras pa redan fardiga koncept eller serier.

Tagldgen - nar bor ett tdg vara framme?

Svenska Jarnviagsstiftelsen patalade svarigheterna med att i bra taglagen, sarskilt i
Tyskland.

SJ: Lampliga ankomsttider ar grovt raknat kl. 6-9 men beror pa resenérstyp. Kl 9 ar bra
for alla om man ar framme vid slutmélet. DA Hamburg inte dr nagot vanlig slutdestination
ar det intressant att anldnda dit tidigare for att mojliggora bra bytestider.

DSB papekade att vi inte inrattar varlden efter nattadg. Pendeltrafiken prioriteras. Det
géller att vara realistiska och se vad som ar mojligt.

MTR Express betonade att kapaciteten ar for begransad och att tiget har svért att vixa
snabbt. For att vixa kravs tdgldgen och langre plattformar. Det ar strukturfragor.
Genomgaende tdgligen ut i Europa ar i 6vrigt en svarighet i sig. Langa tag ar svara for
infrastrukturen klarar inte det. Fungerande téglagen i Europa: tilldelningen &r valdigt
nationell. Att fi genomgaende tégldgen ut i Europa bir en europeisk fraga. Godstaglagen
for internationell transport finns. Det beh6vs nagot liknande for passagerare.

Serco: Marknaden behdver vara styrande och folja det som efterfragas. Nattag kommer
aldrig verkligt konkurrera med flyget.

Stockholms lan Trafikforvaltning: Trafikverket skulle kunna fraga flygresenirer vad
de skulle krava for att vilja nattaget istdllet. T.ex. ar frigan vilka som faktiskt kan tanka sig
att ga och lagga sig i en kupé med framlingar idag. Resekulturen har forandrats genom
aren.

Chalmers: Komfort; méste detta vara tillgangligt for alla resenérer? Den hogre
komfortklassen kanske ar for liten i nuldget for att ga. Ett viarde finns i att det finns nagon
nattagstrafik (oavsett kvalitet och oavsett destination). Back on Track fragade SJ om
nattaget kunde driva trafik till jairnvagen som helhet och ge systemeffekter. SJ att nattaget
till Malmo inte var ndgon bra affir i sig men det mgjliggjorde viktiga kombinationer for
resenarer.

Anders Svensson, Regeringskansliet: Hur viktig ar trygghetsfragan pé stationer och
tigen just pa natten? OBB svarade att det var en vildigt viktig friga for kundngjdhet och
service. Dan Olofsson fyllde i och understrok fragans betydelse for helhetsupplevelsen.
Ombord pa SJ:s nattdg har SJ bl.a. bytt ut lassystem for att forstarka kénslan av ett eget
utrymme.
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Deltagarlista

Advokatfirman Oebergs AB
AL RAILADVISE

Alstom

Back on Track Sverige
Bombardier Transportation
Chalmers

DSB

Europaparlamentet

FFE

Goran Anger AB

Hector Rail
Infrastrukturdepartementet
Jernbanedirektoratet, Norge
KTH

Lundbergdesign

MTR

Resenidrsforum

Riksdagen

Saga Rail

Samtrafiken

ScandiCapital AB

Serco

Siemens Mobility AB
SilverRail Technologies AB
SJ AB

Snilltaget

Stadler

Swedtrain

Svenska Turistféreningen
Trafikforvaltningen Region Stockholm
Trafikverket

Transdev Sverige AB
Transport- og Boligministeriet (DK)
TripAB

Trivector

Tagoperatorerna

WSP Sverige AB

OBB Holding A
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Bilaga 3 Kontakter

I samband med utredning om nattég till Europa har Trafikverket haft kontakt med
féljande organisationer och myndigheter:

ALLRAIL

Back on Track
BMVI (Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure) BWVI (Departmental
Authority for Economic Affairs, Transport and Innovation), Hamburg

Deutsche Bahn

DB Netz
DSB

EUROFIMA

EU-kommissionen, Generaldirektoraten for Transport och rorlighet (DG Move) respektive
Konkurrens (DG Comp)

Hamburger Verkehrsverbund GmbH

Heros Rail

Infrabel (Belgien)

Jernbanedirektoratet (Norge)

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (Ministry for Infrastructure and Water
Management) NL

SBB AG

SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein
Serco

SJ AB

SNCF

Snilltaget
Stena Line AB
Transport- og Boligministeriet, Danmark

WSP
OBB
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Bilaga 4 Signalsystem

Signalsystem for valda trafiklinjer med Nattag

Gransoverskridande tagtrafik mellan olika lander innebar att tdg maste uppfylla krav
anpassade for respektive infrastrukturforvaltares sarskilda system. Samtidigt skall
tagdriften ocksa uppfylla krav pa tagens framforande som respektive trafikledning har att
dagligen hantera. Slutligen finns olika nationella bestammelser for tagpersonalens
kompetens och arbetets genomférande.

Med EUs 6ppna granser har EU landernas internationella granséverskridande andel av den
totala langvaga tagtrafiken okat kraftigt. Logistikkraven fran transportkdparna liksom de
internationella resendrernas krav pa allt kortare restider, har tillsammans med
tdgoperatorernas krav pa kostnadseffektiv drift inneburit att flertalet stopp for tag- eller
lokbyten vid landgrdanserna numera eliminerats. Lok, snabb- och hoghastighetstagfordon
har darfor utrustats med multipla installationer upp till fyra el-, signal- och
tele/radiosystem, som automatiskt vid fird dverkopplas vid teknikgrans. Detsamma géller
personvagnarnas egen elforsorjning i internationell trafik som anpassats for respektive
lands elsystem.

Signalsystemet &r en viktig del av jarnvagen som sakerstaller trafiksakerheten och sa att
kapaciteten pa sparen kan utnyttjas pa ett bra satt. Idag anvands olika nationella
signalsystem i Europa, dar Sverige och Norge anvander det sa kallade ATC-systemet
(Automatic Train Control).

Vart svenska ATC fungerar pa sa satt att det langs sparet ligger sidndare, sa kallade baliser
som aktiveras nar lokets eller motorvagntagsattets egen mottagare passerar 6ver balisen.
Installationen i forarhytten och loket bearbetar den mottagna informationen i sin egen
dator och presenteras for lokféraren pa instrumentbradan. Baliserna ger exempelvis
information om hogsta tillatna hastighet samt om signalerna visar stopp eller kor. Om
taget framfors i strid med informationen tar ATC systemet automatiskt éver och varnar,
driftbromsar och om inget gors nédbromsar taget.

Danmark har ett eget ATC system som kallas ZUB 123 och &r en variant av systemet pa
Schweiziska huvudbanor. Tag som passerar gransen via Oresundsbron har bade dansk och
svensk ATC. Strackor med ATC systemet i Danmark har 180 km/h som hogsta hastighet.
Markutrustningen bestar av en transponder som ar kopplad till sparet, monterad innanfor
eller utanfor ralen. Pa fordonet finns motsvarande transponder som tar emot information.
Systemet Overvakar automatiskt aktuell hogsta tillaten hastighet, hastighetsbegransningar,
stoppunkt och med imatade varden Over taget egenskaper ocksa nédvandig bromsstracka.
Om taget framfors i strid med informationen tar ATC systemet Gver i stort sett pa samma
satt som med det svenska ATC systemet.

Genomgaende tag till och fran Tyskland har i de allra flesta fall dven det tyska ATC
systemet — LZB, installerat i lok eller motorvagnsfordon. | Danmark pagar forberedelser och
i nagra fall genomforda installationer, av det gemensamma europeiska signalsystemet
ERTMS. Pa den nya banan mellan Képenhamn och Ringsted ar avsikten att tillata sth 250
km/h férutsatt ERTMS, men Banedanmark har under en évergangstid kvar ZUB 123
systemet for sth 180 km/h.

| Tyskland finns ATC-systemet LZB installerat pa alla linjer som ar tillatna for mer dn 160
km/h, vilket ar merparten av de linjer som beaktas for driftskompatibilitet. LZB finns dven
installerat pa linjer i Osterrike. Datadverféringen fr&n banan mellan mark- och
fordonsbaserade utrustningar sker via markbaserade induktiva kabelslingor och
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fordonsbaserad ferritantenn. Ferritantennen har en mycket god riktverkan och raderar
effektivt bort oonskade signaler. Nackdelen &r att stationerna inte far ligga for langt bort
eller vara alltfor svaga varfor man i Tyskland har valt att 6verfora information fran en
kontinuerlig kabel langs banan till skillnad fran de svenska baliserna. LZB systemet fungerar
sdkerhetsmassigt pa samma satt som de svenska och danska ATC systemen. DB anvander
systemet som helt sdkerhetsrelevant automatiskt tagskyddssystem (ATC), signaler utmed
sparet kravs ej. Om signaler utmed sparet finns pa grund av att dven outrustade tag
trafikerar den, géller dessa signaler ej for LZB-utrustade tag.

| Belgien finns tva system varav ATC systemet TBL 2 fungerar for alla linjer med hastigheter
over 160 km/h, som exempelvis linjen mellan Aachen 6ver gransen till Bryssel. TBL 2
Systemet bestar av en markbaserad balis vid varje signal utmed banan och fordonsbaserad
utrustning. TBL1 &r ett varningssystem, TBL2/3 &r ett hyttsignalsystem. Den markbaserade
delen bendamns TBL2 om det galler granssnitt till reldstyrda signalstallverk och TBL3 om det
galler seriella granssnitt till elektroniska signalstallverk. Den fordonsbaserade utrustningen
kallas TBL2. Den omfattar TBL2, TBL1 samt funktionerna for det enklare
overvakningssystemet Crocodile. Datadverforingen sker mellan den aktiva balisen och en
uppsattning fordonsbaserade antenner. Systemet ar riktningskansligt, baliserna ar
monterade mellan ralerna pa ett litet avstand fran mitten. TBL systemet Gvervakar
linjehastighet, aktuella hastighetsbegransningar, specifika begransningar for godstag och
andra tag, stoppunkt, dynamisk bromsprofil, tagférarens vaksamhet och hjalpfunktioner
som exempelvis stromavtagare. Om tag framfors i strid med systemets instruktion tar
systemet 6ver med varningssignaler och om ingenting gérs nédbromsar taget.

EU kommissionen har utarbetat ett direktiv for driftkompatibilitet for omradet
trafikstyrning sa kallad TSD*. Delsystemet “Trafikstyrning” definieras som den uppsattning
funktioner och deras genomférande som medger saker tagtrafik. For att uppna
driftskompatibilitet dr det inte nodvandigt att standardisera alla funktioner for hela
delsystemet "Trafikstyrning”. Den funktionalitet foér automatiskt tagskydd och automatisk
tagledning ar foljande:

1. standardfunktioner for taget, som sakerstaller att varje tig reagerar pd mottagna
data fran sparet pa ett forutsagbart sitt,

2. standardfunktioner for markbaserade utrustningar, som kan behandla data fran
nationella signalstéllverks- och signaleringssystem och Gversitta data till
standardmedd. till tagen,

3. standardgranssnitt for kommunikation spar-till-fordon och fordontill-spar.

Avsikten ar att samtliga medlemslander skall ha en plan for installation av det nya signal-
sdkerhetssystemet European Traffic Management system, ERTMS. Med ERTMS anvands i
stallet ETCS som standardgranssnitt dar de optiska signalerna tas bort utefter banan och
foraren i stallet far sina korbesked i realtid pa en monitor i sitt fordon. ERTMS bestar
saledes av tva delsystem och standarder. Det ena delsystemet &ar just
tagsskyddssystemet ETCS och det andra delsystemet avser radiokommunikation
med GSM-R som standard.

Nar ERTMS ska inforas innebar det — forenklat — att nuvarande signalanlaggning
ersatts med ny markutrustning, samtidigt som fordonen behdver forses ny
ombordutrustning. De flesta nya lok forses idag med denna utrustning och ombyggnader
pagar av befintlig fordonsflotta. Installationer dr under kommande planperiod aktuella for
s6dra stambanan i Sverige, banorna genom Danmark, bade via Jylland och efter 6ppningen
av banorna via Fermern Balt. P4 samma satt aktualiseras i den nya tyska planen BWP 2020
- 2032 ERTMS installationer via Hamburg pa banan via Bremen 6ver Ruhr fram till K&In och
vidare i Belgien pa snabbtagsbanan till Bryssel.
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Lok och motorvagnfordon i internationell trafik kommer saledes under 6vergangsperioden
pa minst 10 ar att behova utrustas med respektive lands system och med en sa kallad STM
som kan lasa av dessa system, som ocksa via loket nya granssnitt ETCS, kan overta
information nar ERTMS finns installerat.

Ett lok mellan Malmo och Bryssel skall saledes ha ETCS, STM och respektive lands i detta
PM beskrivet kvarvarande system installerat, nagot som bade SIEMENS med lok fran
Vectron familjen och BOMBADIER med motsvarande lok fran TRAXX familjen séger sig
kunna erbjuda.

*Kalla: KOMMISSIONENS BESLUT av den 28 mars 2006 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemet “Trafikstyrning och signalering” i det
transeuropeiska jarnvagssystemet for konventionella tag
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Sammanfattning

Det har PM:et ar en sammanstallning av utredningens kunskapslage avseende
upphandlingsstrategier fér vagnar och operator for nattag till kontinenten.

| det forslag som presenteras foreslas att upphandlingen genomfors stegvis sa att trafiken
kan utvecklas i takt med att kunskap dess forutsattningar samlas in. Steg 1 ska mojliggora
en snabb trafikstart till en begransad kostnad och till begréansade atagande. En
forutsattning antas vara att befintliga vagnar kan anvandas. Dartill ska Steg 1 mojliggora en
utvardering av trafiken infér val av en mer langsiktig inriktning, Steg 2.

PM:et presenterar olika alternativ for upphandling samt avslutningsvis for- och nackdelar
med dessa ur ett statligt perspektiv.

Olika alternativ for att upphandla nattagstrafik

De alternativ for upphandling av operator och vagnar som beskrivningen nedan ar tankta
att mojliggora en stegvis utveckling, Steg 1 och Steg 2, av nattagstrafiken till kontinenten.
Alternativen ska ses som illustrationer av ett tankbart forlopp, de gor inte ansprak pa att

vara fullstandiga. Syftet ar istallet att visa pa behovet av en langsiktig och val genomtankt
och strategi.

Steg 1 ska mojliggdra en snabb trafikstart samt med begransade kostnader och ataganden
etablera en nattagstrafik. For att mojliggbra detta antas en central forutsattning vara att
trafiken utfors med befintliga vagnar. | utredningen har tva alternativ studerats:

e Staten upphandlar en operatér med egna vagnar
e Staten hyr eller kdper in befintliga vagnar och upphandlar en operator

Ytterligare ett viktigt syfte med Steg 1 ar att utvardera trafikens nytta. Utvarderingen ger
underlag for beslut om Steg 2 dar olika mojligheter finns:

0. Trafiken lever inte upp till satta mél och kommer darfor att avvecklas

1. Trafiken lever upp till satta mél men bedoms inte kommersiell Il6nsam. Staten
kommer darfor dven fortsattningsvis sdkerstilla trafiken genom upphandling

2. Trafiken bedoms kommersiellt 16nsam och staten 6verléater till marknadens aktorer
att driva trafiken

Om staten i Steg 2 tar beslut att dven fortsattningsvis sakerstalla trafiken genom
upphandling finns olika tankbara alternativ:

e Staten koper vagnar och upphandlar en operator
e Staten upphandlar en operatér med egna vagnar
e Staten upphandlar en operator som ges i uppdrag att kopa vagnar
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Steg 1 Utvardering Steg 2

| Staten kdper nya vagnar och

_ﬂ Lagg ner trafiken upphandlar operator

Staten upphandlar operatér med

egna vagnar

Driv vidare genom upphandling Staten upphandlar operator
med egna vagnar

Staten upphandlar operatér och

képer/hyr begagnade vagnar

Overlat till kommersiell aktor

Staten upphandlar operatorer
som sedan kdper vagnar

Figur 1 illustrerar en tédnkbar upphandlingsstrategi

Tillgang till lok tas inte upp har. Lok ar inte pa samma satt som vagnar en kritisk resurs.
Olika alternativ kommer att finnas med mojlighet att hyra eller kdpa lok. Ytterligare ett
alternativt ar att anlita lokdragning som en tjanst. En styrande forutsattning bor dock vara
att loken ska vara anpassade for trafik i flera lander detta for att undvika lokbyte vid
granspassage. Loken i den nationella nattagstrafiken som Trafikverket upphandlar ags av
Trafikverket.

Nedan beskrivs olika alternativ for upphandling i Steg 1 och Steg 2.

Steg 1: Etablera och utvardera av nattagstrafiken

Leverans av nya vagnar tar fyra till sex &r'%. En snabb trafikstart forutsitter darmed att
befintliga vagnar kan anvandas. Avtalstiden for trafik ar satt till fyra ar vilket bedéms
nodvandigt for att komma igdng och mojliggbra en utvardering av trafikens nytta. Nedan
beskrivs tva tankbara alternativ for upphandling.

Staten upphandlar en operatér med egna vagnar

| regeringsuppdragets delrapport fran januari 2020 finns en utforlig beskrivning av
upphandlingsférfarandet infér en snabb trafikstart. En upphandling kan genomféras pa tva
till tva och ett halvt ar men att tidplanen kommer da att vara pressad. Antal operatorer
som pa kort varsel kan erbjuda vagnar ar begransat till en eller mojligen ett fatal beroende
pa hur villkoren stélls. Det kommer att paverka konkurrensen i samband med
upphandlingen.

Figuren nedan illustrerar en mojlig tidplan dar upphandling av en operatér med egna
vagnar genomfors. Den numrerade listan nedan refererar till figuren.

1. Upphandling av en operator med egna vagnar. Upphandlingen kan genomforas pa
tvé till tva och ett halvt ar men tidplanen ar da pressad.

2. Trafikeringsavtalet skrivs for fyra ar.

3. Utvdrderingen sker efter tre ar och ger underlag for beslut om och hur trafiken ska
drivas vidare i steg 2.

100 Tiden inkludera vagnarsutredning, beslut om inkép, upphandling och tillverkning. Tillverkning av
vagnar har i dialog med tillverkare uppskattats till 36—48 manader
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Utvardering

Trafikavtal, 4 ar

Upphandling

A\

| \
2020 2022-23 2027

Figur 2 illustrerar méjlig tidplan fér upphandling av operatér med egna vagnar

Staten hyr eller koper befintliga vagnar och upphandlar en operator

Ett alternativ till att upphandla en operator med egna vagnar kan vara att kdpa eller hyra
befintliga vagnar och parallellt upphandla en operatér for att driva trafiken.
Trafikupphandlingen blir da tillganglig for fler operatérer och konkurrensen vid
anbudsgivningen kan antas bli storre. Senaste arens kraftiga expansion av nattagstrafiken i
Europa gor dock att tillgangen till begagnade vagnar ar starkt begrénsad. Den
marknadsanalys som gjorts inom ramen for regeringsuppdraget visar att de vagnar som
finns tillgdngliga dverlag ar férhallandevis gamla och behdver rustas innan de kan tas i
trafik. Tid for upphandling av vagnar och darefter upprustning och eventuell certifiering blir
sannolikt styrande for nar trafiken kan komma igang.

Figuren nedan illustrerar en mojlig tidplan med en parallell upphandling av operator och av
befintliga vagnar (genom hyra eller kép). Den numrerade listan nedan refererar till figuren.

1. Upphandling av operatér kan genomforas pa tva och ett halvt &r men tidplanen ar
da pressad.

2. Upphandling av befintliga vagnar (hyra eller kop) samt upprustning av dessa. Det
finns en stor osikerhet om tillgdng till vagnar och tidplan f6r upprustning.

3. Trafik kan paborjas nar upphandling av bade operator och vagnar dr genomférd.
Avtalet giller for fyra ar.

4. Utvirderingen sker efter tre ar och ger underlag for beslut om och hur trafiken ska
drivas vidare i Steg 2.

Upphandling operatér [ :
Utvardering

Upphandling beg. vagnar »

Trafikavtal, 4 ar

| >
\ \ -

2020 2023 2027

Figur 3 visar méjlig tidplan fér upphandling och upprustning av befintliga vagnar parallellt
med upphandling av operatér.

Steg 2: Fortsatt statlig upphandling
Om att staten, efter utvardering, beddmer att nattagstrafiken ska drivas vidare med statligt
stod ges olika alternativ:

e Staten koper vagnar och upphandlar en operator for att driva trafiken
e Staten upphandlar en operator som driver trafiken med egna vagnar

Sida 117 (134)



e Staten upphandlar en operator som ges i uppdrag att kopa vagnar

Nedan beskrivs alternativen var for sig.
Staten koper nya vagnar parallellt med upphandling av en operator

Figuren nedan illustrerar en mojlig tidplan dar kép av nya vagnar och upphandling av en
operator gors parallellt. Den numrerade listan nedan refererar till figuren.

1. Upphandling av operator med egna vagnar eller upphandling av operator parallellt

med hyra/inkdp av befintliga vagnar.

2. Trafikeringsavtal 16per Gver fyra &r.

Utvardering av trafiken sker efter tre ar.

Vid beslut om fortsatta satsningar pé nattégstrafik utloses option med en

forlangning av trafikeringsavtal pa tva ar. Option bor losas ut senast ett ar fore

trafikstart. Optionen ger tid att forbereda Steg 2.

5. Upphandling och tillverkning av vagnar. Arbetet méste pabdrjas
(vagnsspecifikationer, annonsering mm) innan utvirdering av pdgaende trafik ar
avslutad. Tecknande av avtal for tillverkning av vagnar avvaktar till dess att
utvirdering ar klar.

6. Upphandlingen av operator tar tre ar och har foregatts av annonsering. Aktiviteten
omfattar tva ir for upphandling och ett &r for operatoren att forbereda trafikstart.

7. Mojlig trafikstart for Steg 2 dr 2029.

B

Upphandling operator @W‘

-
b
& -
v Upphandling befintliga fordon
Trafikavtal: 4 ar
Trafikavtal option: 2 &r
~ Upphandling och tillverkning av nya fordon: 4-6 ar
?BD —_—
0 Upphandling av operatér: 3 ar
Trafikavtal

2020 2023 2027 2029

Figur 4 illustrera en méjlig upphandlingsstrategi dér trafiken i Steg 2 sker med statligt égda
vagnar och en upphandlad operatér

Staten upphandlar operatdér med egna vagnar

Aven pé l&ng sikt &r en upphandling av operatér med egna vagnar ett alternativ. Det finns
flera fordelar med detta. For staten blir det ett férhallandevis enkelt forfarande dér bade
operator och tillgang till vagnar sakerstalls med ett avtal. Jamfort med att kbpa egna
vagnar blir det sannolikt ett snabbare férfarande med en tidigare trafikstart. Det finns dven
invindningar. Aven om upphandlingen pabérjas férst om fyra till fem &r dr det inte
sannolikt att marknaden hinner utvecklas sa att flera nya operatorer har tillgang till egna
nattagsvagnar. Konkurrensen i anbudsforfarandet kan ddrmed antas vara fortsatt lag.

Figuren nedan illustrerar en mojlig tidplan. Den numrerade listan nedan refererar till
figuren.
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1. Upphandling av operatdr och hyra/inkdp av begagnade vagnar eller upphandling
av operatdr med egna vagnar

2. Trafikeringsavtal 16per 6ver fyra ar

3. Utvidrdering av trafiken sker efter tre ar

4. Vid beslut om fortsatta satsningar pd nattégstrafik utloses option med en
forlangning av trafikeringsavtal pa ett ar. Option bor 16sas ut senast ett ar fore dess
trafikstart

5. Upphandlingen av operator tar tre ar och har foregatts av annonsering. Aktiviteten
omfattar tvé ar for upphandling och ett ar for operatoren att forbereda trafikstart.

6. Mojlig trafikstart for Steg 2 ar 2028.

- Upphandling operator Utvérdering
o
7 handling befintliga ford
N Upphandling befintliga fordon .
°P & & Trafikavtal: 4 ar
Option 1 ar
~ = = o
a0 — Upphandling av operatér: 3ar
]
v .
Trafikavtal

2020 2023 2027 2028

Figur 5 illustrera en méjlig upphandlingsstrategi dér trafiken i Steg 2 drivs av en operatér
med egna vagnar

Staten upphandlar operatdr som ges i uppdrag att kdpa vagnar

Ytterligare en langsiktig strategi kan vara att upphandla en operator som ges i uppgift att
kopa vagnar. For staten blir det ett forhallandevis enkelt forfarande med en avtalspart som
ansvara for bade trafik och vagnar. Upplagget har bland annat anvéants for Caledonian
Sleeper (nattagstrafiken mellan London och Skottland). En nackdel ar att upphandling av
operatér och vagnar maste ske sekventiellt vilket gor att forfarandet blir mer utdraget. For
Caledonian Sleeper hanterades det genom att operatéren kunde trafikera linjen med aldre
befintliga vagnar i vdntan pa leverans av de ny.

Som del i finansieringen av Caledonian Sleepers nya vagnarna betalades ett statligt stod till
det privata bolag som kdpte vagnar. En liknande finansieringsldsning kan bli svar att
genomfora i Sverige. Enligt kapitalférsorjningsférordningen ar huvudalternativet att staten
ager kapitalresurser (i det har fallet vagnar) och att de finansieras via lan i riksgélden. Ett
alternativ behdver motiveras med att det dr ekonomiskt mer fordelaktigt vilket kan bli
svart da staten generellt Ianar till en lagre rénta dn vad privata aktorer gor.

Figuren nedan illustrerar en mojlig tidplan dar staten upphandlar en operatér som ges i
uppdrag att kdpa vagnar. Den numrerade listan nedan refererar till figuren.

1. Upphandling av operatér och hyra/inkép av begagnade vagnar eller upphandling
av operatér med egna vagnar.

2. Trafikeringsavtal 16per 6ver fyra ar.

Utvirdering av trafik sker efter tre ar.

4. Vid beslut om fortsatta satsningar pa nattagstrafik méaste trafikavtal forlangas
alternativt nytt avtal upphandlas for fyra till fem ar.

5. Upphandlingen av operator tar tre ar och har foregatts av annonsering. Aktiviteten
omfattar tvd ar for upphandling och ett ar for operatoren att forbereda trafikstart.

@
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6. Operatoren gor en bestillning av nya vagnar. Beroende pé om det ar en statligt eller
privat dgd operator kan olika regelverk gilla for upphandling vilket kan péverka
tidplanen. Vagnar tillverkas och levereras.

7. Mojlig trafikstart for steg 2 ar 2031—32.

] Upphandling operatér ; Utvardering
-
s (U
& 1 Upphandling befintliga fordon o Trafikavtal: 4 ar
n Nytt trafikavtal: 4-5 ar
~ Upphandling av operator
ny —
]
e Bestillning och tillverkning av fordon : 4-5 ar
Trafikavtal
2020 2023 2027 2031-32

Figur 6 illustrera en méjlig upphandlingsstrategi ddr trafiken i steg 2 upphandlas av en
operatdr som ges i uppdrag att képa nya vagnar
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Bilaga 1

For och nackdelar med alternativ i Steg 2
Nedan har for- och nackdelar med del olika alternativen i Steg 2 sammanstallts i tabellform

Staten koper nya vagnar parallellt med upphandling av en operator

Fordelar ur ett statligt perspektiv Nackdelar ur ett statligt perspektiv

Stor egen kontroll 6ver trafiken (vilken Langsiktiga kostnadsataganden
produkt som erbjuds — enkel, standard eller
lyx?)

Staten finansierar fordon till en lagre kostnad  Langsiktig bindning till viss vagnpark
Okad konkurrens vid upphandling av operatér  Risk med okdnt andrahandsvérde

Mojliggor kortare avtalstider - sanker risken Lang leveranstid for nya fordon
for bada parter

Ger forutsattningar for en langsiktigt stabil Lasning om trafiken visar sig ha forutsattningar
trafik att bdaras kommersiellt
Fordon kan skraddarsys efter behov Risker och kostnader forknippade med

forvaltning av vagnar

Organisationen for kép och forvaltning av Kostnad for staten att sakerstalla att underhall
fordon ar redan etablerad (Trv Fordonsresurs)  sker i tillracklig utstrackning

Staten upphandlar operatdér med egna vagnar

Férdelar ur ett statligt perspektiv Nackdelar ur ett statligt perspektiv

Forhallandevis snabb trafikstart Risk att fa operatorerna kan delta i upphandling:
» Begransad konkurrens vid upphandling
» Kan hamma marknadsutvecklingen
» Kan ge hog kostnad for staten

Staten slipper langsiktigt ansvar for vagnar Svarare att kontrollera kvalité i utbud och service
Staten slipper investeringskostnader for Kan innebara att det kravs langa avtalsperioder
vagnar for att en operator ska vaga investerar i fordon

Staten slipper ansvar for drift och underhall

Forhallandevis enkelt upplagg med fa
avtalsparter

Operator har battre kunskap om marknad —
kan battre anpassa vagnar efter behov

Flexibilitet i vagnpark vid férnyad upphandling
av operator — anpassning efter marknadens
utveckling

Trafiken kan 6verlatas till kommersiell
operator utan att staten sitter fast i
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fordonsdgande (ex. nar fasta forbindelsen
over Fehmarn Balt 6ppnar)

Staten kdper nya vagnar parallellt med upphandling av en operatoér

Férdelar ur ett statligt perspektiv Nackdelar ur ett statligt perspektiv

Staten slipper ansvar for fordon (drift och Forutsatter sannolikt en Ianga avtalsperioder
underhall)

Forhallandevis enkelt upplagg med fa Staten tar ett finansiellt ansvar genom till
avtalsparter exempel bidrag till fordonskdp

Okad konkurrens vid upphandling av operatér ~ Tveksamt med hinsyn till
kapitalforsorjningsforordning

Lang tid till mojlig trafikstart for Steg 2, oklart hur
trafiken hantera fram till dess
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Bilaga 6 Statligt &gande av fordon

Underlagsrapport

Statligt agande av fordon

2020-03-30
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Sammanfattning

Det hadr PM:et beskriver for- och nackdelar med ett statligt dgande av den rullande
materiel som &r tankta for nattagstrafiken till Europa.

Det finns tydliga fordelar med ett statligt 4gande av vagnar och lok. Trafikverket har genom
enheten Fordonsresurser den organisation och kompetens som kravs for upphandling och
forvaltning av fordon. Vidare ar de villkor staten far genom riksgdlden vid lanefinansiering
generellt sett formanligare an motsvarande villkor for en privat aktor. Ett 4gande innebar
dock ett langsiktigt atagande. Lan ska betalas tillbaka och vagnarna ska underhallas. Pa en
delvis okdnd marknad utgor detta en risk.

Om staten avser att langsiktigt upphandla nattagstrafik till Europa ar dgande av fordonen
sannolikt att foredra. Om daremot staten vill ha en storre frihet att styra sitt eget atagande
kan andra alternativ for att sdkerstalla tillgang till fordon vara att foredra.
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Inledning

Bakgrund och syfte

I juli 2019 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att utreda forutsattningarna for att
upphandla nattagstrafik med dagliga avgangar till flera europeiska stader. Som del i
uppdraget ska Trafikverket redovisa for- och nackdelar med att staten ager och
tillhandahaller rullande materiel och hur detta paverkar mojligheterna till en effektiv och
operatorsneutral konkurrens vid upphandling av trafik.

Den har rapporten redovisar for- och nackdelar med att staten kdper fordon ur ett statligt
perspektiv. Rapporten ar framtagen som ett underlag till Trafikverkets slutredovisning i
april 2020.

Antagande

| punkterna nedan redovisas for de antaganden som ligger till grund for beskrivningen av
for- och nackdelar med statligt dgda fordon. | kommande utredningsarbete kan det visa sig
att antagandena ar felaktiga. Redovisningen kan da behova revideras. Antagandena ar
foljande:

e Det finns majlighet att 1) kopa onskat antal nytillverkade vagnar till 2) ett
marknadsmassigt pris med 3) 6nskad teknisk specifikation till 4) 6nskad tid for
leverans.

e Antaget trafikuppldgget bedéms ha en tillrackligt stark trafikekonomi for att
samhaéllsekonomiskt motivera en langsiktig satsning

e Trafikuppligget bedoms daremot inte ha en tillrackligt stark trafikekonomi for att
sikerstilla att en kommersiell operator kan driva trafiken med vinst utan
ekonomiskt stod. Det innebar att trafiken maste upphandlas.

e Tupphandlingen tillhandahéller staten fordon med krav pa att operatoren
uppratthaller en viss trafik 6ver en viss avtalsperiod.

Tabellen visar en sammanstdllning av fér- och nackdelar med statligt dgande av nya fordon

Fordelar \ Nackdelar

Staten lanar till en lagre kostnad Langsiktiga kostnadsataganden
Okad konkurrens vid upphandling av Langsiktigt bunden till viss vagnpark
operator

Mojliggor kortare avtalstider med Okéant andrahandsvarde

operator

Ger forutsattningar for en langsiktigt stabil | Lang leveranstid for nya fordon
trafik

Snabbare trafikstart

Mojlighet att “skraddarsy” 6énskade fordon
Organisationen for kop och forvaltning ar
redan etablerad

Fordelar med statligt dgande av fordon

Staten lanar till en lagre kostnad

| den trafikekonomiska kalkylen utgor kapitalkostnaden for fordonskdp den enskilt storsta
kostnadsposten. Staten lanar generellt sett till en lagre ranta an vad en privat aktér kan
gora. Det gor att rantedelen av kostnadsposten sankas.
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Figuren visar férdelningen mellan olika kostnadsposter for nattdagstrafik. Kélla: Nattdg
mellan Sverige och Europa - Ekonomi och Iénsamhet, Bo-Lennart Nelldal, 2019

Ett forenklat rakneexempel. 26 vagnar, inklusive reservvagnar, kdps in for att bilda tva
tagsatt vilka kan trafikera en linje med dagliga avgangar i vardera riktningen. Vagnarna
kostar 28 Mkr styck®. Den total kostnaden blir 728 Mkr. Avskrivningstiden fér vagnarna
satts till 20,5'% ar och restvirdet antas bli noll kronor.

Tabellen visar skillnad i kapitalkostnad fér vagnar beroende pa olika rdntenivaer

Statligt Ian Privat lan

Investering 728 728 Mkr
Rénta 1,5% 3,0%
Diskonteringsfaktor 3,0% 3,0%
Inflation 2,0% 2,0%
Ar for avskrivning 20,5 20,5
Restvarde 0 0
Diskonterad kostnad -756 -855 Mkr

Rakneexemplet askadliggor den diskonterade kostnaden (nuvardet) baserat pa ett
antagande med 1,5 procents skillnad i ranta beroende pa om staten eller en privat aktor
borgar for lanet. Totalt blir den diskonterade kostnaden for det privata lanet cirka 100 Mkr,
eller drygt 13 procent hogre an det statliga lanet.

Rdkneexemplet nedan redovisar pa motsvarande satt kapitalkostnaden for kop av tva lok.
Avskrivningstiden ar satt till 25 ar, dvs nagot langre an for vagnar. Den langre
avskrivningstiden motiveras med laga reinvesteringskostnader for lokens interior. Loken
kostar 42 Mkr'® styck och har dubbel strémforsérjning for att klara trafik genom Sverige,
Danmark och Tyskland.

101 28 miljoner kr &r en skattad kostnad fér en vagn av standardutférande. Uppgiften har lamnats vid
mote med tillverkare

102 Antagen avskrivningsperiod p& 20,5 ar dr férhallandevis kort. Det motiveras med att lagsta
vardets princip har anvants. Berakningsmassig antas dartill en snabbare avskrivning som
kompensation for att kostnader for reinvesteringar i vagnarnas interior och exteriér har exkluderats
fran kalkylen.

103 42 miljoner kr &r en skattad kostnad fér ett lok med dubbel strémférsérjning for att klara trafik
genom Sverige, Danmark och Tyskland. Uppgiften har lamnats vid méte med tillverkare

Sida 128 (134)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

Statligt 1dn Privat Ian

Investering 84 84 Mkr
Rénta 1,5% 3,0%
Diskonteringsfaktor 3,0% 3,0%
Inflation 2,0% 2,0%
Ar for avskrivning 25 25
Restvarde 0 0
Diskonterad kostnad -88 -102 Mkr

Den langre avskrivningstiden for lok jamfort med vagnar gor att den procentuella
skillnaden i diskonterad kostnad mellan ett statligt och ett privat Ian blir nagot hogre (15
jamfort med 13 procent).

Okad konkurrens i anbudsgivning

| och med att fordonskostnaden utgor en stor del av trafikeringskostnaden utgér den dven
en stor del av affarsrisken. Om fordonsdgandet ligger hos staten minskar darfor
operatoérens risk. Fordelen ur ett statligt perspektiv uppstar vid upphandling av trafiken.
Med en lagre affarsrisk kan fler operatorer antas delta i anbudsgivningen vilket da kan ge
O0kad konkurrens och lagre anbudspris.

Mojliggora kortare avtalstider med operator

Med ett statligt dgande av fordon ges en lagre risk for operatoren. Vid upphandling av
trafik 6ppnar det for kortare avtalsperioder. Genom tatare konkurrensutsattning ger
bestéllaren en hogre grad av inflytande och mojlighet att anpassa trafiken till radande
forutsattningar.

Med langre avtalstider kan lasningseffekter uppsta dar operatorens incitament att utveckla
trafiken minskar. Over tiden riskerar d3 trafiken att tappa i attraktivitet.

Ger forutsattningar for en langsiktigt stabil trafik

Den trafikekonomiska kalkylen'® indikerar att det kommer att behéva nadgon form av
ekonomiskt stod for att uppratthalla 6nskad trafik. Ett statligt fordonsdgande kan fylla den
funktionen och bidra till att trafiken langsiktigt sdkerstalls. Ett statligt fordonsdgande ger
aven fordelar vid ett avtalsskifte dar en ny operatoér kan ta éver fordon och trafik utan
avbrott.

Snabbare trafikstart

Om staten tar pa sig dgandet av fordonen kan upphandling av operatér och fordon ske
parallellt. Ska istdllet operatdren anskaffa fordon ar det sannolikt att férfarandet maste ske
i tva steg. Forst upphandlas operatdren och darefter kan operatéren anskaffa fordon. Det
innebar att trafikstarten riskerar att skjutas framat i tiden.

Mojlighet att ”skrdaddarsy” 6nskat fordon

Om nya fordon bestiélls ges frihet att anpassa fordonen efter 6nskat utférande. Vad som é&r
bast lampat kommer att variera beroende pa linjestrackning och konkurrens med andra
trafikslag. Onskat utférande kan till exempel styra tekniska specifikationer, komfortniva
och fordelning av platser mellan olika kategorier (sitt-, ligg- och sovplatser).

104 Nattdg mellan Sverige och Europa - Ekonomi och Iénsamhet, Bo-Lennart Nelldal, 2019
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Organisationen for kop och forvaltning ar redan etablerad

Staten har, genom Trafikverket Fordonsresurser den organisation som kravs for att
mojliggora inkdp och férvaltande av fordon. Det galler till exempel tekniska system och
kompetens for upphandling och férvaltning av fordon. Det talar for tillkommande
fordonskop kan hanteras skyndsamt till en forhallandevis lag tillkommande administrativ
kostnad.

Nackdelar med ett statligt dgande av fordon
Nedan beskriv mdjliga nackdelar for staten med dgande av fordon.

Langsiktiga kostnadsataganden

For att halla nere den initiala kostnaden kan fordonen finansieras via lan. Nackdelen blir da
ett langsiktigt kostnadsatagande dar statens budgetutrymme paverkas under hela
avskrivningstiden.

Langsiktigt bunden till viss vagnpark

K6p av fordon innebdr dven att staten blir bunden till ett visst minsta antal vagnar. Om
efterfragan minskar kan de rorliga kostnaderna for trafiken anpassas genom att utbud dras
ner. Det fasta kostnaderna fér fordonen &r dock att svarare att paverka. Bindningen till en
viss typ av vagnar gor dven att det kan bli svart att anpassa utbudet om till exempel
efterfragan pa olika komfortnivaer utvecklas olika over tiden.

Okéant andrahandsvarde

Ytterligare en nackdel med dgandet ar att Staten kommer bara hela risken for ett okant
andrahandsvirde dar forlust kan uppsta vid forséljning. Agandet av fordon kréver dven att
det finns en organisation (egen eller upphandlad) som kan ansvar for att
kompetensférsorjning och underhall.

Lang leveranstid for nya fordon

Ink6p av nya fordon tar normalt sett lang tid och kan darmed bli styrande for nar dnskad
trafik kan komma igang. Fran beslut om kop kan det ta 4—6 ar, inklusive kravspecifikation
och upphandling av en tillverkare, till dess att det sista fordonet levereras. Levereras av
fordonen sker normalt allt eftersom de blir klara. For att leverera 20—-30 vagnar till tva
tagsatt kan det ta 1-2 ar fran det att forsta vagnen levereras till den sista.

Avskrivningstakt

Om nattagstrafiken fran Sverige till kontinenten efter en tid av nagot skal inte bedéms leva
upp till férvantningarna kan ett alternativ vara att avsluta trafiken och salja fordonen.

Forsaljningsvardet pa ett begagnat fordon beror pa bade generella och mer
fordonsspecifika forutsattningar. | dag expanderar nattagstrafiken i Europa och det finns
en stor efterfragan pa begagnade vagnar. Det talar for ett hogt andrahandsvarde.
Samtidigt har flera stora bestallningar av nya vagnar gjorts for trafik i Europa vilket kan
innebara att utbudet av begagnade vagnar pa sikt kommer att 6ka och darmed pressa ner
andrahandsvardet. Andra faktorer som kan paverka andrahandsvardet ar till exempel
efterfragan pa resor, kapacitetssituationen pa jarnvagen och regelverk for internationell
trafik.
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Idag ar det darmed svart att skatta vilket andrahandsvarde ett fordon kommer att ha fem
eller tio ar efter det att det tas i drift. Ur ett dgarperspektiv kan ett forsiktigt antagande
vara att fordonets varde avtar i takt med dess finansiella avskrivning Det forutsatter dock
att vagnen ar byggd med “normal utformning och standard” for den europeiska jarnvagen.
En avvikelse kan bli dyrare att tillverka, dyrare att underhalla och svarare hitta en
andrahandsmarknad for.

| tabellen nedan antas att 26 vagnar (tva tagsatt for att trafikera en linje med en daglig
avgang i vardera riktning) har kopts in till en total kostnad pa 728 miljoner kronor.
Avskrivningen avser dagens pennigvidrde och dr jamt férdelad dver 20,5 ar'®. Om vagnarna
séljs efter fem ar innebar det att cirka 550 miljoner kronor av inkdpskostnaden aterstar.
Efter tio ar ar motsvarande varde cirka 370 miljoner kronor, dvs drygt halva
inkdpskostnaden.

Vagnarnas varde
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Figuren visar virdeutvecklingen fér vagnar under en berdknad avskavningsperiod pd 20,5
ar

Miljoner kronor

B Varde M Vardeminskning

Figuren nedan visar motsvarande berikning for de tva lok. Aven hir har lagsta vardets
princip antagits. Loken har kopts in till en total kostnad pa 84 miljoner kronor.
Avskrivningen avser dagens pennigvarde och ar jamt fordelad 6ver 25 ar. Om loken saljs
efter fem ar innebér det att cirka 67 miljoner kronor av inkdpskostnaden aterstar. Efter tio
ar ar motsvarande varde cirka 50 miljoner kronor.

105 Antagen avskrivningsperiod p& 20,5 ar ar férhallandevis kort. Det motiveras med att ligsta
vardets princip har anvants. Berdkningsmassig antas dartill en snabbare avskrivning som
kompensation for att kostnader for reinvesteringar i vagnarnas interior och exteriér har exkluderats
fran kalkylen.
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Lokens varde
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Miljoner kronor

B Virde ™ Virdeminskning

Figuren visar vdrdeutvecklingen for lok under en berdknad avskavningsperiod pd 25 Gr

Tabellen nedan visar en sammanstallning av forvdantad vardeminskning fér vagnar och lok
enligt rakneexemplen ovan.

Inkdpspris, Mkr | Vardeminskning 5 Vardeminskning 10

ar, Mkr ar, Mkr
Vagnar 728 178 355
Lok 84 17 34
Totalt 812 195 389

Tabell X visar viérdeminskning baserat pa avskrivningstakt, fér vagnar 20,5 ér och lok 25 dr.
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besoksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se



