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Uppdraget

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

Delredovisningen ska bland annat innehélla:

»  pavilket sitt Trafikverket sd snart som mgjligt kan upphandla nattigstrafik mellan
Sverige och den europeiska kontinenten.

+ redovisning av andra mdjligheter att stodja etableringen av sidan nattagstrafik.
Slutredovisningen kommer att innehélla en bredare redovisning av
forutsattningarna for olika alternativ for staten att upphandla nattagstrafik mellan

Sverige och den europeiska kontinenten som underlag for kommande beslut i
fragan.
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Sammanfattning

Slutsatser

Under forutsiattning att nédviandiga 6verenskommelser med berérda ldnder kan ingés och
att Trafikverket far ett uppdrag att upphandla trafiken ser utredningen tva mojliga satt att
upphandla trafik, direkttilldelning eller ett konkurrensutsatt anbudsférfarande, bada enligt
kollektivtrafikforordningen. En direkttilldelning bedoms kunna g& nagot fortare.
Direkttilldelning ar dock ett undantag frin den allmidnna regeln om ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande och ska som sadant tillampas restriktivt. Upphandlingsformen stéller
stora krav pa kontroll av att operatéren inte 6verkompenseras for trafiken. Ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande stiller inte samma krav pa kontroll av
6verkompensation, men bedéms ta nigot langre tid.

Trafikverket ser som ett 1ampligt forsta steg att gora en upphandling av trafik till Tyskland,
via Danmark. Utredningen har foreslagit tva alternativ pa kort sikt. Den mgjlighet som i
forsta hand forordas dr en trafik fran Malmo till sodra Tyskland, lampligen Koln. Férdelen
med Koln ar att det 6ppnar for byte till snabba dagforbindelser till de vistra delarna av den
europeiska kontinenten, bl a Bryssel och Paris. Det ir i dessa delar av Europa som
mojligheterna att resa med nattdg dr minst frekventa. En trafik direkt till Bryssel bedoms
som betydligt mer komplex, men kan vara en framtida forlingning av en linje till K6ln. En
annan majlighet pé kort sikt dr ett nattdg hela viagen fran Stockholm till norra Tyskland,
lampligen Hamburg. En osdkerhet gidllande paverkan pa konkurrensen foreligger gillande
strackningen Stockholm — Hamburg. Strackan Malmo — Koln skulle inte pd samma satt
kunna utgora konkurrens for Snalltégets trafik. Dartill anser utredningen det som lampligt
att borja upphandla i mindre skala d& upphandlad trafik enligt kollektivitrafikforordningen
bor vara "nédviandig och proportionell”.

En direkttilldelning bedoms vara mojlig, med trafikstart under 2022, men det forutsitter att
den juridiska process som beskrivs i avsnitt 9.4.2 I6per pa enligt teorin och att fordon finns
tillgdngliga hos en intresserad operator som kan tillhandahélla tjansten dven i 6vrigt. Det
forutsatter ocksa att Trafikverket far ett uppdrag att upphandla trafiken. Tilldelningen
maéste annonseras i EU:s officiella tidning (EUT) ett ar i forvig och ansokan om kapacitet
maéste d& goras senast april 2021. Férhandling med en eller flera operatorer kan starta nar
upphandlingen annonserats i EUT.

En upphandling i konkurrens bedéms ta ungefar ett ar langre tid 4n en direktupphandling
och trafik kan vid ett sddant férfarande starta under 2023, under forutsattning att processen
l6per pa utan 6verprovning, att fordon finns tillgingliga etc.

Om direktupphandling ska anviandas bor trafiken avtalas for en si 1ang tid att den kan
utvirderas och sedan ge mojlighet till upphandling i konkurrens om det finns
forutsattningar for en fortsatt trafik. Trafikverket bedomer att fyra ar ar 1amplig langd for
direktupphandlingen, men detta maste utredas vidare.

De tekniska forutsattningarna och kraven i olika lander komplicerar och fordyrar en
nattdgstrafik men dessa forutsittningar ar andé 6verkomliga. Andra utmaningar ar
kapacitetsbrist, villkor for offentlig finansiering av trafik och osiker tillgang pa lok och
vagnar.

Kapaciteten pa de tilltdnkta destinationerna, Hamburg och Koln, och de orter som passeras
behover utredas ytterligare. Genom att vara flexibla med tidtabeller samt kunna acceptera
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att tAget angor mindre stationer utanfor de storre staderna bedéomer utredningen att
tillfredsstéllande taglagen och darmed tidtabeller ska kunna uppnas.

Rullande materiel som uppfyller de tekniska kraven och har rimligt skick for trafiken
beddms vara en bristvara for narvarande. Det gér givetvis att bestilla nya tig, men en
sédan l6sning tar tid. P4 kort sikt dr det utredningens bedomning att den
framkomliga vdgen ar en upphandling av en operator som tillhandahéller fordonen.
Detta skulle da stillas som ett krav i upphandlingen.

Kollektivtrafikforordningens tillimpning pé internationell nattagstrafik motiverad
framst av miljoskal ar helt oprovad, vilket ger ytterligare utmaningar och osékerheter.
Utredningen finner att en beskrivning av hur en upphandling av trafik bor ga till,
forenlig med kollektivirafikférordningen, bor avvakta kommissionens synpunkter.
Kommissionens synpunkter dr visserligen inte avgorande, men bor beaktas och da
kommissionens rattstjanst dnnu utreder frigan fir en sddan presentation avvakta
slutredovisningen. Utldtande fran kommissionen forvéntas tidigast i januari 2020.
Dock ar var uppfattning att kontakterna vid komissionen &r positiva till Sveriges
initiativ.

Forutsittningarna for en eventuell kommande upphandling ar sdledes dnnu inte helt
klarlagda. Kommissionen har som niamnts inte kommit med nagot utlatande gillande
kollektivtrafikforordningens tillimpning pa internationell trafik, det saknas
overenskommelser med berorda lander och det finns ocksa andra faktorer som
behover utredas ytterligare innan det ar majligt att starta en upphandling.
Utredningens bedémning ar att detta kommer att kunna finnas pa plats vid
slutredovisningen av uppdraget.

Marknaden for nattdg idag

Till skillnad fran flyget har avregleringen av tigmarknaden inneburit storre
svarigheter nir det giller internationella resor. Tag har inte internationella
standarder utan kraven varierar mellan olika lander, vilket medfor att det ofta kravs
byte av lok och personal nér en landsgrans passeras. Det paverkar bade ekonomi och
restider negativt. Nattag ar svara att f4 Ionsamma nar de konkurrerar pa strackor med
laga flygpriser dar flyget samtidigt ar ett snabbare alternativ.

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

Merparten av tagtrafiken till andra lander ar dagtagstrafik. Soderut finns bara ett
nattag, Snilltagets trafik Malmo-Berlin, som gér med firja Trelleborg-Sassnitz.
Nattagstrafiken gar bara under en del av éret, fraimst sommartid.

Det finns idag betydligt fler nattag i 6stra Europa, jamfort med de véstligare delarna
Osterrikiska OBB ir en dominerande aktdr, som tagit 6ver tdgen frin tyska DB och
kor vidare en del av dessa linjer. OBB har ett relativt omfattande nit. I vrigt 4r
flertalet linjer nationella eller mellan grannlander.

P& den svenska marknaden finns forutom Snalltdget aven SJ AB som kor de nattag
Trafikverket avtalar om till 6vre Norrland och Narvik samt till Jaimtland. SJ kor dven
nattagstrafik kommersiellt Stockholm-Malmo. Det finns dven ett antal andra aktorer
pa den svenska persontrafikmarknaden som kan ha intresse av att kora nattag.
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Trafikverket har bestillt en undersokning av intresset for en tinkbar nattégstrafik till
Europa. Resultatet av undersokningen visar att det finns ett tydligt intresse fran
allménheten for ett nattdgskoncept. 21 procent anger att de finner konceptet mycket
attraktivt och 41 procent anger att de finner konceptet ganska attraktivt.

Juridiska forutsattningar for att stédja nattagstrafik enligt uppdraget

Interregional och internationell persontrafik pa jarnvag ska som huvudregel bedrivas
kommersiellt. EU:s kollektivtrafikforordning reglerar hur behoriga myndigheter dndé
kan ingripa for att se till att kollektivtrafik tillhandahalls som ir tatare, sakrare, av
béttre kvalitet eller billigare &n den fria marknaden kan erbjuda. En myndighet kan
dé ingd avtal om och ge ersittning for allmén trafik som omfattas av en s.k. "allméan
trafikplikt”.

Avtal om allmén trafik kan tilldelas genom tva olika forfaranden — efter ett
konkurrensutsatt/6ppet anbudsforfarande eller genom direkttilldelning.
Anbudsforfarandet eller direkttilldelningen ska annonseras i Europeiska unionens
officiella tidning senast ett ar innan anbudsférfarandet inleds eller direkttilldelningen
ager rum.

Utredningen har dven studerat andra sitt att stodja trafik enligt uppdraget, dels via
olika statsstodsregelverk och dels via agardirektiv till SJ. Dartill har Snélltaget
framfort sina synpunkter pa hur staten bist stodjer etablering av trafik. Det handlar
da om att skapa férutsattningar och ge stod till sddant som minskar/eliminerar de
tekniska och praktiska utmaningarna snarare an att upphandla trafiken.

Utredningen har dock kommit till slutsatsen att forstahandsvalet for att etablera
nattdgstrafik till den europeiska kontinenten ar att avtala om allmén trafik enligt
kollektivtrafikforordningen, antingen efter ett konkurrensutsatt anbudsfoérfarande
eller genom en direkttilldelning.

Tekniska utmaningar for internationell tagtrafik

Det finns en rad skillnader i tekniska forutsattningar i de aktuella landerna som maéste
hanteras for att det ska vara mojligt att kora nattdg mellan Sverige och den europeiska
kontinenten. Det finns flera olika elsystem vilket innebér behov av tvastromslok vid
fard via Danmark och om téget ska vidare till exempelvis Belgien eller Frankrike.
Lastprofilerna dr mindre pa den europeiska kontinenten dn i Sverige vilket innebar att
svenska lok och vagnar inte kan anviandas. Tagen behover dessutom vara utrustade
med respektive lands signalsikerhetssystem och det stills vidare andra krav pa
brandstandard for ldnga tunnelpassager. Ombordpersonalen méaste dessutom tala det
aktuella landets sprak.

Kapacitet och taglagen

For att ha majlighet att kora ett tag genom ett land kravs ett tilldelat tdgldge. Inom
RNE (Rail Net Europe) finns en 6verenskommen process for tilldelning av
internationella tagldgen. Det fungerar alltsa pa i princip samma sitt i alla berorda
lander. Senast i april ska anstkan vara inne for kapacitet for nasta tidtabellsperiod.

Utredningen konstaterar att det dr den aktuella operatéren som maste ansoka om
kapacitet. Trafikverket kan som infrastrukturforvaltare inte sjilv gora detta infor en
tankt upphandling. Att en eller flera operatorer ansoker om taglage trots att avtal
annu inte tecknats dr mojligt, men inte optimalt ur tdgplaneringsperspektiv.
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Det ar tréngt pa jairnviagarna, fraimst kring storstdderna inklusive de stora
bangardarna i Tyskland. Vid hogtrafik morgon och sen eftermiddag kan det vara svért
att hitta taglagen. Det kan begrinsa majligheterna att fa en bra tidtabell for ett nattag.
Kapaciteten begrinsas ocksé av omfattande investerings- och underhallsatgéarder av
infrastrukturen under de kommande 10 &ren, sévél i Sverige som i Danmark och
Tyskland.

En ytterligare begréansning av moéjligheterna for nattagstrafik ar tillgangen till fordon.
Som framgér ovan kan svenska fordon inte anvindas pé den europeiska kontinenten
och tillgédngen till begagnade fordon 4r osidker. 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 tvé sitt att nd den europeiska kontinenten med tag, via farja direkt till
Tyskland, som Snéilltdget anvander idag, 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 anda ar att foredra.

En rimlig restid med ett nattdg bedoms vara hogst 12 timmar for en tjinsteresenar
medan fritidsresenéren troligen kan acceptera uppat 17 timmar. Fran Stockholm &r
det endast mojligt att nd nordtyska stider inom 12 timmar medan ett nattag fran
Malmo kan né betydligt 1angre, till sodra Tyskland och eventuellt Bryssel.

Nagra mojliga nattagsforbindelser har tagits fram. Néagra viktiga kriterier for vl
fungerande nattagslinjer ar:

e ett tillrackligt marknadsunderlag for reguljar trafik hela aret

e ett stort marknadsunderlag vid andpunkterna som motiverar en lang
tagdragning morgon och kvill

e ett trafikutbud i form av olika komfortklasser som kan ticka olika
marknadssegment

e en tidtabell som ir tidsméssigt attraktiv med rimlig restid och bra
anslutningar vid knutpunkter

e en kostnadseffektiv trafiklinje som har ett bra trafikkilometer-
intdktsforhallande

e en trafiklinje som har hog underhalls- och servicestandard med depaer som
kan bade teknik, daglig vagnservice och stadning

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

e forankring hos berorda linder avseende bl.a. finansiering och
kapacitetstilldelning

Linjerna har tagits fram utifrdn moéjligheter att uppnéa dessa kriterier. Alla detaljer har
annu inte kunnat verifieras och de tva sistnimnda punkterna kommer att utredas
vidare inf6r utredningens slutrapport.
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I ett kortare perspektiv ser utredningen tvé destinationer som tankbara, Malmo6-Koln
och Stockholm-Hamburg. Dock forordar utredningen Malmé — Kéln i ett forsta steg.
Nir det giller Stockholm — Hamburg finns viss tveksamhet géillande paverkan pa
konkurrens pa befintlig kommersiell tagtrafik som delvis tacker denna stracka. Dartill
anser utredningen det som lampligt att bérja upphandla i mindre skala d&
upphandlad trafik enligt kollektivtrafikférordningen bor vara "nodvéndig och
proportionell”.

Bryssel ir en intressant destination pa flera sitt. Utredningen har dock inte i denna
delrapport landat i ndgon 16sning for att klara ut detta, utan byte till dagtag.
Forlangning fran Koln till Bryssel kommer att utredas vidare till slutredovisningen.

Téankbara linjer pa langre sikt ar:
e  Oslo-Frankfurt
e Stockholm-Bryssel
e Stockholm-Berlin

e Malmo-Basel.

Kostnader

Nattag med daglig trafik under hela &ret bedoms inte kunna fa 16nsamhet eftersom
efterfrdgan varierar kraftigt bAde mellan olika delar av aret och olika veckodagar.
Nattédg ar generellt svéara att f4 1onsamma eftersom de har hoga kapitalkostnader,
hoga driftskostnader och fa platser per vagn. Sovplatser kan dessutom bara siljas en
gang per tur.

En oversiktlig kostnadsberdkning har gjorts av tva olika tdnkbara upplagg av trafiken,
med olika varianter. Ett upplagg dr Malmo — K6ln med mojlighet att forlanga till
Bryssel. Har handlar det om forluster pa ca 60 Mkr per ar for strackan till Kéln
respektive 50 Mkr per ar med forlangning till Bryssel. Att forldnga till Bryssel
beridknas ge ndgot forbattrat resultat men ar forenat med en del praktiska svarigheter,
Anledningen till att Bryssel enligt berdkningen kan ge hogre intdkter ar dels att
Bryssel dr ett resmal i sig, bl a for tjansteresenirer, dels for att det férenklar byte till
stora resmal som Paris och London. Detta upplédgg kan ocksé mojliggora en tidtabell
med attraktiva restider for den danska marknaden, vilket bedéms ge storre mojlighet
att dela underskottet med Danmark.

Det andra upplégget ir ett nattag Stockholm — Hamburg som eventuellt kan forldngas
till Berlin och en del fran Oslo och Goteborg som kopplas samman i Malmo.
Stockholm — Hamburg ger battre resultat, en forlust pa ca 45 Mkr per ar. En gren fran
Oslo och Géteborg skulle kosta ytterligare nastan 50 Mkr och ge en total forlust pa ca
90 MKkr per ar.

Tillampning av kollektivtrafikférordningen

Som framgér ovan har utredningen natt slutsatsen att upphandling av allmén trafik
enligt kollektivtrafikférordningen ar forstahandsvalet for att stodja nattagstrafik till
kontinenten. Ett sddant ingrepp i marknaden kan motiveras av att marknaden inte
tillgodoser ett utbud av klimatvénliga och tidseffektiva resor pa natten. Genom en
nattagsforbindelse forbattras sarskilt mojligheterna att na vastra Europa med tag.
Nattag till kontinenten skulle mojliggora en forbattrad forbindelse till 6vriga Europas
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sammanhingande transportsystem. Det svenska jarnvigssystemet integreras darmed
vad giller nattdg med resten av det europeiska jarnviagssystemet. Det saknas idag
tagforbindelser som inte kraver flera tidskravande byten. Vidare skulle nattag till
kontinenten forbattra fraimst svenska och danska medborgares mojligheter att pa ett
klimatvénligt, bekvamt och sidkert sitt na resmal i Europa. Ett nattigs ligg- och
sovvagnar kan vidare erbjuda en hogre kvalitet och tidseffektivitet for resendrer, med
mojlighet till bekvdm s6mn under resan.

For att Trafikverket ska upphandla gransoverskridande trafik krivs att det forst ingés
overenskommelser med behoriga myndigheter i de medlemsstater inom vilkas
territorium tjansterna ska tillhandahéllas.

Trafikverket har under utredningen haft diskussioner med Kommissionens
Generaldirektorat for transporter (DG Move) angdende upphandling av internationell
nattigstrafik. En fraga ror behovet av trafiken och dess forenlighet med kollektiv-
trafikférordningen, utifrin ovanstiende motivering att de dagliga, tidseffektiva och
klimatvianliga transporter som den utgor inte erbjuds av den fria marknaden.
Kontakterna vid DG Move har ocksa tillfrdgats om det ar forenligt med férordningen
om i Sverige (och Danmark) subventionerad trafik fortsatter i Tyskland, utan att det
fattats beslut eller ingétts avtal om allmin trafikplikt dar och om Sverige (med andra
landers acceptans) kan definiera den allménna trafikplikten hela vigen till
slutdestination. Utlatande fran DG Move forvintas tidigast i januari 2020.

Danska ministeriet har varit positivt till ett samarbete om nattag till den europeiska
kontinenten. Nagra djupare och mer detaljerade diskussioner om strackningar,
finansiering, allméan trafikplikt etc. har 4nnu inte kommit till stdnd.

I Tyskland finns ingen utpekad nationell behorig myndighet. Enligt kontakterna pa
DG Move dr ansvaret da pa regeringsniva.

En eventuell trafik till Belgien maste anmailas till Belgiens tillsynsmyndighet som gor
en konsekvensstudie av hur den nya trafiken paverkar den befintliga trafiken med
allmén trafikplikt.

Trafikverkets bedomning ar att trafiken tidigast kan starta under 2022/2023. Se
tabell nedan. Tidsangivelserna i tabellen ska ses som teoretiska vid en allt igenom
friktionsfri upphandlingsprocess dir ingen 6verprévning sker, 6verenskommelser
med andra lander finns pa plats samt att det finns operatorer som har tillgingliga
fordon.

Trafikverkets bedomning &r 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 utifran de olika forfarandena.

Uppdrag att Trafikstart vid konkurrensutsatt = Trafikstart vid
upphandla anbudsforfarande direkttilldelning
Maj 2020 Januari 2023 Maj 2022
December 2020 Augusti 2023 December 2022
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Bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

En nattgstrafik till den europeiska kontinenten skulle ge positiva bidrag till de
transportpolitiska malen.

Hur stor paverkan pa maélen blir beror pad omfattningen av trafiken. Ett forsta steg
med ett tig i vardera riktningen per dag ger ett begréansat tillskott till
resmojligheterna och darmed dven paverkan pa de transportpolitiska mélen. Hur stor
péverkan blir beror dven pa om tégresan ersitter andra firdmedel och i s fall vilka.
Tankbara effekter forutom en forbattrad tillganglighet ar positiva miljoeffekter
(minskade utslapp, 6kad energieffektivitet) och 6kad sakerhet.

Sida 11 (92)



Innehall

U o oo | =T == PP PSP 15
O 2 T <=7 U o PSPPSR 15
1.2. Delfragor i UPPATAgET ....occuviieciiee ettt ettt et e et e e sar e e sbe e eeteeesreeenes 15
1.3, UtredningSarbetet .......cei it aae e 16
R B - To o To T o =] g EEY d U] ] PRSPPSO 17

2 Marknaden for internationell tagtrafik i EUrOPa .....c.ceccveeeiiieiiie et 18
2.1. Internationell tagtrafik i SVerige idag .......cocoevveeevieicciece e 18
2.2. Nattagstrafik i OVIiZa EUIOPa ...c.uiiciieeiee ettt ettt e e e e etee e eare e eteeeearee s 19
2.3. Operatorer med nattagstrafik i EUrOPa....c.ccocueeeeiieeiieeceieeeeree ettt 19
2.4. Operatorer pa svenska tagmarknaden........cccveeeveeecieiecieeccee e 20
2.5. Resealternativ till EUropa idag......ueveviiieiiiiiiieccee et 20
2.6. Efterfragan pa nattagstrafik till EUrOPa....c.ccocvieeeiieeieeeecctee et 23

3 Rattsliga forutsattningar for UPPAraget ......oeeeecveee e 25
3.1. EU:S KONKUITENSIEEIEIING ...ttt ettt e et e e e bae e e 25

3.1.1. Tjanst av allmant ekonomiskt iNtresse ......ccuveveeciiiiiiciiieiceeee e 25
3.1.2. Konkurrens pa transportmarknaden.........cccueeeceeeeieeeieeeciie e e e sve e cee e 26
3.1.3. AMArK-0OMEN .eoveiiiiiiieie ettt ettt st st st 27
3.1.4. Kollektivtrafikforordningen ........cceieeiee et 28
3.1.5. Direkttilld@INING ...veeeieeieee et e e 29
3.2. Den svenska kollektivtrafiklagen ........cccveeiieiieeiice e 32
3.3, ANAra SEOAFOIMEN .c.eiiiieiiieee et st 33
3.3.1. EU:s transportPOlitiK......eeeee e 33
3.3.2. Stod for att tillgodose behovet av samordning av transporter.........ccceeeveeennenn. 33
3.3.3. 5tod till rullande material.......cooveveiriiiie e 36
3.3.4. Stodets omfattning enligt Riktlinjerna .......ccccceeeieiicciiieccee e 36
3.3.5. Stod av mindre betydelse enligt forordning (1407/2013).....cccceccvevcieecieecveeinnenne 36
3.3.6. Stod enligt EU:s gruppundantagsforordning (651/2014).......cccccevevcveeceeecveesenene 37
3.4, AGArdir@KEIV SJ AB ......eveeeeieeeeeeeeeee ettt ettt ettt ettt ettt et eneseenea 37
3.5. Operatorers synpunkter Pa StOU ........cccueeeiiieiiieeeee et ettt e e e eve e e 38

4 Tekniska forutsattningar fOr trafiken ..., 39

4.1 INFrastrUKEUIEN ..ottt ettt et e sbe e saee e 39
I R 1 o - ) PRSPPI 39
] o Y=Y Vi e [« ISR 40

Sida 12 (92)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

e TR IF- 15 o] o) 11 TSP 40

4.1.4, SignalsakerhetsSYSTEM ....ciiiiiii it ree e s s 42
4.1.5. Ovriga krav pd t3gen 0Ch Personalen ...........ccceeveveveveeeeveveueeeereeeeeeseeeee e 42

5 TAGIEAZEN OCH KAPACIET ..veieiiiieiee ettt ettt et e etre e e be e eteeesabeeenns 43
T - T-d Tl o Yol TN - = o] = IS 43
5.1.1. Processen for tilldelning av tAgIageN .....c.evecueeeeiei e 43
5.1.2. Internationellt ansOKNiNgSSYSTEM........oviiiiiiiiieieee e e 44
5.1.3. Kan Trafikverket sOKa taglagen? .......ccvecveveerieeieicee e 44

I (€ o - ol (= AR PPPPUPPPRY 45
T 0 B I T T4 P STPRN 45
5.2.2. Kapacitetshegransningar ... ..o ciiiiiiciiee et e e s e e 45

R oY [o] o TU OO PP P PR PRSPPI 49
LT R = 71 4 ] o T« SR 49
6.2. Tillgdngen pa befintlig rullande materiel.......c.cooveeeeiiieiiicee e, 49
I B O 111 R Y] o =T g VY Y= - Y PPN 49
6.2.2. Motorvagnar och vagnar med [0K ........cooocuiiiiiiiiiiiiiiee e 50
6.2.3. Marknaden for begagnade fordon ..........cocveveeeiiniiencen e 51
6.2.4. Fordon vid upphandlad trafik .......ccccceeiiiiiinnci e 51

A\ o117 = W e LT 4T g =Y o 1= PR 52
7.1. Fardvag till den europeiska kontinenten - fast forbindelse eller farja?.................... 52
7.2. Dagens restider med tag till EUrOPa ....c.eeecvveeciie ettt 53
7.3. Trafikverkets forslag pa destinationer.........ccceeeeevieiiecciee e e 54
7.3.1. Forutsattningar for linjer mellan Skandinavien och kontinenten....................... 54
7.3.2. Forslag pa destinationer i ett kortare perspektiv ........ccccecvveevceeeciecciiee e, 55
7.3.3. Mojliga linjer i ett langre perspektiv.....ccccveeeecieeiicieeccciee e 57
7.3.4. Restider med tag till Europa Kring 2035 ........ooeciiiiiiierieeeie e 59

T o 1 1 =T [ TP PPRTOTRPRROt 61
9 Tillampning av kollektivtrafikforordningen ..........cccoeccuvieieciiiee e 62
9.1. Nagot som marknaden inte kan erbjuda? ..........ccccvievieeciie e 62
9.2. Overenskommelser med berdrda IANAEr ........cccceeeeeeiirisesisisesesss s 64
9.2.1. Trafikverkets mandat att ingd 6verenskommelser........ccccocvvevceerceeeieeeeceeenne 64
9.2.2. Begrdnsningar pa grund av allman trafik i andra lander .......cccceeevvevieeeienenee. 65
9.2.3. Fragor till KOMMISSIONEN .....cooviieiiieciee ettt et e e s 65
9.2.4. Mojlighet till dverenskommelser med berdrda lander..........cceeecvveeeecieeeennnen. 66

9.3. Konkurrensutsatt upphandling enligt LUK.........ccoociiiiiiiiiie e 67
9.4. Tidplaner fOr trafikStart ..ot 69

Sida 13 (92)



9.4.1. Konkurrensutsatt anbudsforfarande.........cccooooviiiiiiiiiiiiiiciieeieee e 69

9.4.2. DirekttilldeINING ....eeeieiiiee e e e 70

9.5. Konkurrensutsatt anbudsforfarande eller direkttilldelning? .......cccccoeevvviiecieeeennen. 72
10 Bidrag till transportpolitisk MAIUPPTYHEISE ......eeeeveeeieeeeeee e 73
10 STUESAESEI ettt ettt et ettt s et et e st e e bt e e st eebe e e s abe e s be e e s abeeebeeeanneesreeesareenn 76
1.0 FOrULSAtENINGAN . ceieeiii ittt ettt ettt e e e e s et r et e e e e e s s saabereeeeeeseasannreeeeeens 76
11.2. Moéjligheter att upphandla trafik.........coccuveeeeciee e 76
211 F=T=do Y USSP 79
S T T R U T oY T [ 1= L] PRI 79
Bilaga 2 Hearing 16 oktober 2019 .......coiviiiiiiiiieeeciee et saae e 83
Bilaga 3 KONTAKLEK «..eeeeee it s e st e e e e raeaeeas 91

Underlagsrapport 1 "Kapacitet och marknad for nattag till kontinenten” (2020:36)

Underlagsrapport 2 "Marknadsanalys av den svenska marknaden for nattagsresor till
Europa” (2020:37)

Sida 14 (92)



3.0

TMALL 0004 Rapport generell

1 Uppdraget
1.1. Bakgrund

Trafikverket fick den 11 juli 2019 i uppdrag att utreda forutsittningarna for att
upphandla nattagstrafik med dagliga avgangar till flera europeiska stader.

Trafikverket ska lamna forslag pé vilken trafik som bor upphandlas, redovisa en
tidplan for genomforandet och gora en bedomning av kostnaderna for staten.

I uppdraget ingér ocksé att utreda andra mojligheter att underlitta etableringen av
nattégstrafik till utlandet och hur staten kan bidra till att upphandlad trafik s& snart
som mojligt kan erséttas av trafik som bedrivs pd kommersiell grund.

Som skal for uppdraget anges att regeringens politik syftar till en omstéillning av
transportsystemet for att nd klimatmaélen, bygga ett starkt samhélle och for att Sverige
ska bli varldens forsta fossilfria vilfardsland. Regeringen vill darfor forbattra
manniskors majligheter att resa kollektivt med liten klimatpéaverkan.

En delredovisning av uppdraget ska ske senast den 15 januari 2020. Slutredovisning
av uppdraget ska ske senast den 30 april 2020. Denna rapport utgér delredovisning
av uppdraget.

1.2. Delfragor i uppdraget
Delredovisningen ska innehélla:

»  pévilket satt Trafikverket s& snart som mojligt kan upphandla nattagstrafik mellan
Sverige och den europeiska kontinenten.

« redovisning av andra mojligheter att stodja etableringen av sddan nattagstrafik.

Slutredovisningen ska innehélla:

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

* en bedomning av hur staten kan bidra till att upphandlad trafik sa snart som méjligt
kan ersittas av trafik som bedrivs pa kommersiell grund.

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

Delfragor

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

»  Forslaget ska ta hansyn till befintliga tdgforbindelser i Sverige och utomlands si att
Trafikverkets forslag, tillsammans med befintlig trafik, innebér att flera europeiska
stader kan nas under efterfoljande dag. Upphandlad trafik ska ha slutstation pa den
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europeiska kontinenten. Relevanta europeiska stader ligger darfor pa eller pa vagen
till kontinenten.

»  Forslagets bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse ska bedomas.

+  Trafikverket ska, med utgdngspunkt i bland annat kunskapslaget nar det géller
efterfrigan pa nattigsresor, bedéma vilken typ av avtal som bor slutas fér den
upphandlade trafiken.

»  Trafikverket ska klarldgga hur en upphandling av nattagstrafik till utlandet kan
genomforas utifrdn géllande regelverk, gransoverskridande 6verenskommelser och
erfarenheter frdn andra lander.

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

»  Trafikverket ska redovisa en bedomning av mdjligheterna att nd 6verenskommelser
med berdrda behoriga kollektivtrafikmyndigheter i andra lander om allmin
trafikplikt for den foreslagna trafiken.

» Kartlagga tillgdnglig kapacitet genom Danmark och Tyskland via farjetrafik eller
broar och gora en prognos over tillgidnglig kapacitet under en tidsperiod
motsvarande nu gillande nationell infrastrukturplan.

« Forutsiattningarna for att optimera tidtabeller och tagldgen for nattagstrafiken i
forhallande till bedomd efterfrdgan ska analyseras.

+ Kartlagga tillgangen pa befintlig rullande materiel som uppfyller de tekniska,
komfortmaissiga och andra krav som bor stéllas pa materielen samt kartlagga
forutsattningarna for att bestélla ny rullande materiel. I bada fallen ska
redovisningen innehalla vilka investeringar och kostnader som ar forenade 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.

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

1.3. Utredningsarbetet

Utredningen har bedrivits av en projektgrupp pa Trafikverket. Utredningsgruppen
har anlitat konsulthjalp nir det géller efterfrageanalys, marknad, kapacitets-
bedomning, fordon och kostnadsberdkningar.

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

I avsnitt 2 redovisas marknaden for internationell tagtrafik i Europa idag som en
bakgrund till utredningens forslag. I avsnitt 3-6 redovisas forutsidttningarna for att
starta nattagstrafik till den europeiska kontinenten ur olika aspekter. I de sista
avsnitten 7-11 redovisas utredningens forslag och slutsatser.

I varje avsnitt tar vi upp de relevanta fragorna fran uppdraget.
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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 tjdnsten, eftersom det bade var relativt bekvamt och billigt och flyget var dyrt.
Anda fram till 1994 gick det nattdg mellan Stockholm/Oslo och Hamburg. Dérefter
har bade flyg- och tdgmarknaderna avreglerats. For flygmarknaden har det varit
overviagande positivt ur ett resenédrsperspektiv da priserna pa biljetter minskat rejalt.
Avregleringen av tigmarknaden har dock inneburit storre svarigheter nir det géller
internationella resor. Det finns inte internationella standarder inom jarnvag pé
samma sitt som inom luftfart vilket innebar att tdgoperatorer som planerar
internationella strackningar har olika krav att leva upp till i olika lander. Dessa krav
ger ekonomiska konsekvenser eller rentav omgjliggor en viss strackning.

Man kan inte heller bortse fran att flyg ar mycket snabbare 4n tag pa ldnga strickor.
Tag kan konkurrera med flyg nir restiden ar 3-5 timmar. Tag har hogre marknads-
andel an flyg Stockholm-Goteborg, som tar 3 timmar med tag, men ldgre marknads-
andel an flyg Stockholm-Kopenhamn som tar 5 timmar med tég.

Ska man &ka ldngre kan nattag vara ett alternativ. Men nattag ar svara att fa
l6nsamma, &tminstone om man ska konkurrera med dagens l4ga flygpriser. An
svarare blir det om nattiget ska vara internationellt, da de olika kraven i olika lander
innebar hogre kostnader for operatoren.

2.1. Internationell tagtrafik i Sverige idag

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

SJ kor aven snabbtagstrafik Stockholm-Oslo via Karlstad och regionaltagstrafik
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 stillen. Snalltiget (4gt av Transdev)
kor nattagstrafik Malmo-Berlin dar trafiken gar med farja (Stena Line) pa striackan
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 jirnvagsnitet annat dn via Sverige.

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

1 En utférligare beskrivning av marknadsandelarna for olika trafikslag &terfinns i underlagsrapporten
”Kapacitet och marknad for nattag till kontinenten ” (2020:36).
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2.2. Nattagstrafik i 6vriga Europa

Kartan nedan visar att det finns nattag 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 nattdg pd manga hall.

Bild 1. Nattag i Europa ar 2020.

Nattag vistra ™" Eei { "
Europa 2020

Visar nattag med trafik
minst 5 dygn/vecka

Streckade linjer &r exempel -
pa sasongstrafik eller linjer
med farre avgangar.

Fo
A Coruna

" gkatour de Carol

Vige
Barcelona Rom

Lissabon Pal

° 'owo dl Calabria

L Rirarien

Kélla: SJ AB, Dan Olofsson 2019-10-16

2.3. Operatorer med nattagstrafik i Europa

Den dominerande aktéren pa nattigstrafik i Europa ar osterrikiska OBB
(Osterreichische Bundesbahnen). Nir Tyskland la ned sin nattigstrafik tog de 6ver de
tyska vagnarna och kor vidare vissa linjer som tidigare kordes av DB (Deutsche
Bahn). OBB har ocksé okat med fler destinationer, i kombinationer mellan OBB:s
tidigare och de tyska. Exempel 4&r Hamburg — Wien, Hamburg — Ziirich och Miinchen
— Rom. OBB satsar nu stort pa 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 utdkat sin nattigstrafik till Amsterdam och planerar #ven trafik till
Bryssel. Den skandinaviska marknaden 4r ocks4 intressant for OBB. Nar de nya tagen
tas i bruk kommer de att ha moéjlighet att starta trafik pa fler strackor.

I vistra Europa finns idag fyra operatorer som kor regelbunden nattagstrafik.
e Franska SNCF kor nattdg fran Paris till Tolousse.

e Thello kor nattég fran Paris till Venedig via Dijon.
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e Spanska Renfe kor nattag fran Irun pa spansk-franska griansen, till Lissabon
dar det i Salamanca kopplas ihop med vagnar frin Madrid. Renfe kor dven
nattdg fran Barcelona till Coruna i nordvéstra Spanien.

e Scot Rail kor flera linjer Skottland — England, med fyra nya tagsatt 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 ar det Vy (som tidigare
hette NSB) som ansvarar for nattigstrafiken. Det finns nattag inom Norge pé
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 Jimtland och kor
dessutom nattag Stockholm-Malmo i egen regi. Snalltaget (Transdev) kor nattag
Stockholm-Malmo-Berlin och Stockholm-Duved i egen regi. Vy, (som Svenska
Tagkompaniet numera ingdr i) har ocksé erfarenhet av nattagstrafiken till 6vre
Norrland, som de korde 2000-2003.

Det finns dven andra operatorer pa den svenska tdgmarknaden som kor persontrafik
och eventuellt kan ha intresse av att kora nattdg. MTR kor trafik Stockholm —
Goteborg i direkt konkurrens med SJ.

Arriva (DB) kor Pégatigen i Skéine, Ostgétapendeln och trafiken pa Saltsjobanan och
Roslagsbanan i Stockholmsomradet.

Keolis (majoritetsigt av franska SNCF) kor idag regional busstrafik i Sverige, men har
planer pa att dven etablera sig inom spartrafik.

Tégab kor flera linjer med ett mer begransat utbud pa foljande strackor: Dalarna —
Varmland — Goteborg, Varmland — Stockholm, G6teborg — Karlstad — Stockholm,
Varmland — Skévde — Goteborg och Karlstad — Hallsberg — Alvesta (- Malmo).

Fran 2020 etablerar dven Flix Train trafik i Sverige, pa strackorna Stockholm —
Goteborg och Stockholm — Malmo. Det kan d&ven komma in fler operatorer pa den
svenska marknaden framover. Go-Ahead ar Storbritanniens storsta jarnviagsoperator
och har nu etablerat sig i Norge. Serco har ocksé etablerat sig pa den nordiska
marknaden. De har kontraktet for nattdgen 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.

2.5. Resealternativ till Europa idag

Det finns idag mycket omfattande persontrafik till europeiska stiader soder om
Danmark. Det kommersiella utbudet bestér av flyg- och busstrafik samt tagtrafik med
sittvagnar och flera byten. Dessa resealternativ har olika egenskaper. De viktigaste
konkurrensparametrarna fran resenédrsperspektiv ar restid, pris, reseutbud liksom
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forutsattningar for att medta bagage, djur m.m.2 Saval flyg som buss utgor stark
konkurrens till Iingviga tigresor. Lite forenklat s har buss lagst priser och flyg klart
kortast restid.3 Tag gar ofta snabbare dn buss men innebar fler byten och hogre pris
an buss. Utokade satsningar pd hoghastighetstig har ytterligare minskat efterfragan
pé nattag.4

Informationen i detta avsnitt dr baserat pa sokresultat p& 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 tjdnst som visar kombinerade resor av tag och buss.

Stockholm — Hamburg

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

Med tég finns fem resmgjligheter per dygn. Resan tar totalt 12 timmar med ett till fyra
byten och kostar mellan 90 och 120 euro. Strackan trafikeras av SJ och Deutsche
Bahn. En av dessa fem resmojligheter ar SJ:s nattag fran Stockholm till Malmo6 med
byte till dagtag i Malmo6 och Kopenhamn. Fran och med 15 december 2019 har SJ
tidigarelagt ankomsten for sitt nattag fran Stockholm f6r att resenédrer ska hinna med
dagtdget frdn Képenhamn till Hamburg.

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

Stockholm — KéIn
Pé strackan Stockholm-Koln gar det att &ka med FlixBus med ett byte i KOpenhamn.
Resan tar drygt 24 timmar till en kostnad av 9o euro.

Med tag finns sex avresor per dag som med tva till sex byten tar resenirer pa 16 till 23
timmar till K6ln f6r 8o till 120 euro.

Det finns inga direktflyg fran Stockholm till K6ln. Det finns tre avgangar per dag som,
med ett byte, tar mellan fyra och fem timmar till priset av 340 euro. Darutéver finns
drygt 35 ytterligare resalternativ till K6ln.

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 mgjliggor fem turer per dag. Med tva
till fem byten tar resan mellan 14 och 19 timmar. Priset ligger pad mellan 90-100 euro.

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

3 EP-rapport s. 65-66

4 EP-rapport s. 65
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Det gér tre flyg som tar cirka 1,5 timme till priset av 60-100 euro. Det finns darutéver
mer dn 100 alternativa avgingar med byte.

Snalltdget kor nattag pa strackan Malmo-Berlin (avresa kl. 17.00 frdn Malmo, k1.
06.45 ankomst i Berlin. Snalltaget kor ocksd dagtag frin Stockholm kl 9:48 som
ansluter till nattdget mot Berlin). Under 2020 gar nattaget varje dag under sommaren
med extraturer under pask, Kristi himmelsfard och andra sérskilda helger.

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

Nagon sammanhéngande tagresa gar inte att boka. Fran Koln till Bryssel gér det att ta
ett tg pa drygt tva timmar.

Flyg avgér en vanlig dag vid tre tillfallen 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.

Fran 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.

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

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

Fran Kopenhamns flygplats, dit det tar 20 minuter fran Malmo att resa, finns manga
forbindelser. Darifran tar det 1,5 timme att flyga direkt till Kéln. Ménga dagar finns
dock endast resmgjligheter med byten, dir det finns fyra dagliga avgangar med en
restid om 3,5-5 timmar till priset av cirka 400 euro. Totalt finns det drygt 40
resmojligheter.

Malmo — Berlin
FlixBus kor fem till sju turer per dygn och resan tar mellan 9 och 12 timmar och
innebadr ett eller inget byte. Resan kostar ca 40-50 euro.

Med tag gér det 15 avgiangar 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
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2.6.

som tar 14 timmar ar nattdg med flera byten under natten. Se dven kort beskrivning
av Snélltagets trafik under “Stockholm-Berlin”.

Fréan Kopenhamns flygplats, dit det tar 20 minuter frdn Malmo att resa, finns ménga
forbindelser. Det finns tvé direktflyg till Berlin som tar en timme f6r drygt 100 euro.
Direfter 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
Bussresemgjligheter 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 &Kka till K6ln (se Malm6 — Koln ovan) och frén Koln till
Bryssel gar det att ta ett tdg som tar drygt tva timmar.

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

Efterfragan pa nattagstrafik till Europa

Det ir idag ett omfattande resande mellan Sverige och olika delar av den europeiska
kontinenten, men det mesta sker med flyg. Till delar som skulle vara majliga att na
med nattg inom 24 timmar gors det ca 12 miljoner flygresor per ar. Tagtrafik har
idag totalt sett bara nagon procent av det totala resandet. Nattagstrafik kan locka
vissa kundgrupper, framst fritidsresenarer, men under vissa forutsattningar aven
affarsresendrer. Efterfragan bedoms i likhet med de nattdg som kors idag i Sverige
vara storst sommartid. Det kréavs ett omfattande utbud av nattagstrafik for att
mojliggora tagresande for mer dn enstaka procent av dagens resande. Ett nattag som
gar hela aret med en attraktiv tidtabell bedéms dock kunna locka négra hundratusen
arsresendrer pa relativt kort sikt.5

Trafikverket har bestillt en undersokning av intresset for en tdnkbar nattagstrafik till
Europa. Undersokningen ar utférd under hésten 2019 och redovisas i
underlagsrapport ©.

Resultatet av undersokningen visar att det finns ett tydligt intresse fran allmanheten
for ett nattagskoncept. 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. Nar denna grupp fick presenterat for sig olika komfortnivéer pa
nattaget med angivna priser skulle 36 procent vilja sovvagn, 31 procent siger sig
foredra egen sovvagnskupé, 22 procent skulle vilja liggvagn och 10 procent sittvagn.

Totalt anger 13 procent av allmanheten att det ar en vildigt stor sannolikhet att de
skulle boka det for dem presenterade konceptet d& information tillkom om pris och
komfortniva. Dock bor det papekas att det vanligtvis ar ytterligare steg att ta innan
ord blir till handling. En mangd parametrar som lamplig avgangsdag, passande
avgangs- och ankomsttider, vider, antal lediga platser, kampanjer fran

5> Underlagsrapport “Kapacitet och marknad fér nattag till kontinenten” (2020:36).
6 Underlagsrapport ”Marknadsanalys av den svenska marknaden fér nattdgsresor till Europa”
(2020:37)
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konkurrerande fardmedel samt personliga forhallanden som ekonomi och hilsa
spelar naturligtvis in innan en bokning faktiskt gors.

Den starkaste drivkraften for att vélja nattdg ar miljovanligheten, det ndmns ofta att
valet ger en kénsla av att kunna gora en insats for miljon och klimatet. Den som ar
intresserad av nattgskonceptet ar en hégutbildad, miljomedveten person som inte ar
s& beroende av en snabb restid. Prisaspekten ar ocksa av betydelse, det finns ett
lagprissegment av potentiella nattigsresenarer som letar efter ett alternativ till billig
bussresa och som skulle kunna ténka sig att vilja nattdg om de hittar en passande
resa till ett rimligt pris. M6jligheten att spara in pa en hotellnatt har ocksa en viss
lockelse for de priskinsliga.

De som viljer tdg som firdmedel ndmner ofta att resan ar en upplevelse i sig med god
mat, trevliga moten och mojlighet att gora andra saker under resan én att bara
transportera sig. Val av fardmedel ar dessutom en samvetsfréga dir en resa med tég
skapar en kénsla av att resenédren samtidigt gor en insats for miljon, man ar
klimatsmart. Sakerhetsaspekten for val av tig har ocksa en del foresprikare:
flygradsla forekommer bland en del resenérer medan tdg diremot kdnns som ett
sdkert satt att transportera sig.

De storsta barridrerna mot att vilja nattdg som fardmedel som anges ar restiden,
palitligheten, generell negativ instillning till tag, brist pa frihetskinsla, brist pa
siakerhet, hilsoskil, osmidighet, det okdnda resesillskapet, prisvirdheten samt
farhdgan eller vetskapen att somnen blir dalig.
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3 Rattsliga forutsattningar for uppdraget

3.1.

3.1.1.

EU:s konkurrensreglering

EU:s marknad for internationella persontransporter pa jarnvag 6ppnades for
konkurrens den 1 januari 2010. Artiklarna i det direktiv som stadgar att marknaden
aven for inrikes persontrafik p& jairnvig ska vara 6ppen for konkurrens? ska tillampas
fran och med den 1 januari 2019 infor den tagplan som inleds den 14 december 2020.

Persontrafik pa jairnvag kommer alltsa att tillhandahéllas, i enlighet med den
allménna principen om frihet att tillhandahalla tjanster, pd en 6ppen marknad under
fri konkurrens. En statlig upphandling av persontrafik eller annat stod till viss
persontrafik utgor ett ingrepp i den marknaden.

Enligt artikel 3 i fordraget om Europeiska Unionens funktionssitt ("FEUF”) har
unionen exklusiv befogenhet att faststilla de konkurrensregler som dr nédvandiga for
den inre marknadens funktion. EU-ritten innehéller ocksd en mangd regler som
syftar till att konkurrensen inom den inre marknaden inte hindras, begriansas eller
snedvrids.

I artikel 107.1 i FEUF finns ett forbud mot statligt stéd som snedvrider eller hotar
snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion och som
paverkar handeln mellan medlemsstaterna. En aktor som med offentliga medel vill ge
nagon form av subvention till ett foretag behéver darfor utreda om subventionen ar
ett statsstod enligt artikel 107.1 och i s fall finna ett regelverk som tillater detta st6d,
eller om négot sddant inte finns, anmala stodet till EU-kommissionen.

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

Med statligt stod avses stod fran regeringen, myndigheter, regioner, lansstyrelse,
kommuner etc. Stodatgarder kan se olika ut t.ex. bidrag, forméanliga 1an,
borgensataganden, garantier, hyresnedsattningar eller reducerade avgifter och
skatter.

Om en medlemsstat ger ett otillatet stod s& kan kommissionen besluta att stodet ska
upphivas eller #ndras. Arendet kan tas vidare till EU-domstolen for slutlig prévning.
Om ett stod bedoms som otillatet eller felaktigt ska medlemsstaten dterkrava stodet
med rintas.

Tjanst av allmant ekonomiskt intresse

I artikel 106.2 FEUF anges ett generellt undantag fran forbudet mot statsstod, genom
att det foreskrivs att foretag som anfortrotts att tillhandahélla tjéanster av allmdant

7 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 fér utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur.

8Se 2 § lagen (2013:388) om tillampning av Europeiska unionens statsstédsregler.
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ekonomiskt intresse, visserligen ar underkastade konkurrensreglerna, men endast i
den mén tillampningen av dessa regler inte hindrar att tjansterna fullgors.

Om upphandlad kollektivtrafik pé jairnvag utgor en tjanst av allmant ekonomiskt
intresse anses ersittning 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 stod9 anfort att medlemsstater, i
avsaknad av sirskilda unionsbestimmelser som faststéller rickvidden for tjanster av
allmint ekonomiskt intresse, har stor frihet att definiera en viss tjanst som tjanst av
allmint ekonomiskt intresse. Tribunalen vid EU-domstolen har konstaterat att
kommissionens behorighet dr begrinsad till att kontrollera huruvida medlemsstaten
har gjort ett uppenbart fel vid avgransningen av en tjanst som en tjanst av allmént
ekonomiskt intresse?o.

Av EU-domstolens praxis framgar att tjdnster av allmént ekonomiskt intresse ar
tjanster som har vissa siardrag jamfort med andra typer av ekonomisk verksamhet?,
Enligt kommissionens nimnda meddelande ska det vara fraga om tjanster som ar
riktade till medborgarna eller ligger i hela samhillets intresse2.

Vad som utgor en tjanst av allméant ekonomiskt intresse &r enligt kommissionens
meddelande féranderligt och beror bland annat pa medborgarnas behov, den tekniska
utvecklingen och marknadsutvecklingen samt sociala och politiska preferenser i den
berérda medlemsstaten?s.

For att ersdttningen inte ska anses oforenlig med artikel 107.1 i FEUF, dvs. utgora ett
otillatet statsstod, méaste den avse ett sarskilt uppdrag att utfora en tjanst som ett
foretag, om det beaktar sitt eget kommersiella intresse, inte skulle ata sig i samma
utstrackning eller pa 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 frdin 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 6ppna
medlemsstaternas respektive jairnviagsmarknader. Det har skett i omgangar, populart
kallat jarnvagspaket, senast genom det “fjarde jarnvagspaketet”.

9 Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt stéd
pa ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmant ekonomiskt intresse (2012/C 8/02), p 46.
10 Se tribunalens domar i malen T-442/03, SIC mot kommissionen, T-289/03, BUPA mot
kommissionen och T-17/02, Olsen mot kommissionen.

11 M3l C-179/90, Merci convenzionali porto di Genova, mal C-242/95, GT-Link A/S, och mal C-
266/96, Corsica FerriesFrance SA.

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

13 Kommissionens meddelande (2012/C 8/02), p. 45.
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Transportstod regleras sirskilt 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 ersattning for s.k. allmdn trafikplikt.

Allman trafikplikt regleras foretradesvis i forordningen nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pé jarnvag (“kollektivtrafikforordningen”), vilken behandlas i
avsnitt 3.1.4.

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

3.1.3. Altmark-domen

Medlemsstatens skonsmassiga utrymme att definiera tjanster av allmant ekonomiskt
intresse begransas av marknadsutvecklingen och att det kravs att tjansten uppvisar
siardrag i forhallande till kommersiella tjanster. Om det finns sektorsspecifika
bestimmelser ska hiansyn dven tas till dessa.

Artikel 93 i FEUF om ersittning for allméan trafikplikt utgor “lex specialis” i
forhéllande till artikel 106.2 om tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse, dvs. ar en
séarskild regel for transportomradet, som géller framfor och konkretiserar den
generella regeln om tjanster av allmént intresse i artikel 106.2. Artikel 93 ska alltsa
tillampas i stillet for artikel 106.2 pa ersittning inom transportomradet.

I Altmark-domen?s stiller EU-domstolen upp fyra villkor for att erséattning for
allménnyttiga tjanster for att fullgéra allmén trafikplikt inte ska omfattas av forbudet
i artikel 107.1 i FEUF mot statligt stod:

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

o De kriterier pa grundval av vilka ersittningen berdknas ska vara faststillda i
forvag pa ett objektivt och 6ppet sitt.

e Ersittningen far inte 6verstiga vad som kravs for att tdcka hela eller delar av de
kostnader som har uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahalla
allménnyttiga tjanster, med hansyn tagen till de intdakter som dirvid 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 allmannyttiga
tjansterna inte har valts ut efter ett offentligt upphandlingsférfarande, ska
storleken av den nédvandiga ersiattningen ha faststallts pa grundval av en
undersokning av de kostnader som ett genomsnittligt och valskott foretag som
ar utrustat med transportmedel som ar lampliga for att fullgora den allménna
trafikplikt som &lagts det skulle ha &samkats vid fullgérandet av trafikplikten,
med hinsyn tagen till de intdkter som darvid skulle ha erhallits och till en rimlig
vinst pa grund av fullgérandet av trafikplikten.

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

15 Domstolens dom av den 24 juli 2003, méal C-280/00, Altmark Trans GmbH och
Regierungsprasidium Magdeburg mot Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (”Altmark”).
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Altmark-kriterierna preciseras vad géller passagerartransport i kollektivtrafik-
féorordningen. Om en ersittning betalas i enlighet med kollektivtrafikféorordningen ar
den undantagen fran kravet pd anmalan till kommissionen. For att inte utgora statligt
stod maste ersattningen dock alltjaimt uppfylla Altmark-kriterierna. Om ett 6ppet
anbudsforfarande anvinds anses inte de detaljerade reglerna i kollektivtrafik-
forordningens bilaga behdva anvindas, eftersom konkurrensen torde hélla
ersiattningen nere. Eftersom det 6ppna forfarandet emellertid inte dr en garanti mot
alltfor hoga ersattningar (t.ex. om tillracklig konkurrens inte uppnés), maste alltjaimt
efterlevnaden av Altmark-kriterierna kontrolleras?6.

Rittslaget efter Altmark-domen har dndrats pé sé satt att artikel 93 kan tillampas
direkt som rattslig 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 pa omradet for kollektivtrafik for att se till att det
tillhandahalls kollektivtrafiktjinster av allmént intresse som bland annat ar titare,
sikrare, av battre kvalitet eller billigare an den fria marknaden skulle kunna erbjuda.t7
Med behorig myndighet avses ett offentligt organ med befogenhet att ingripa pa
kollektivtrafikmarknaden inom ett givet geografiskt omrédde. 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 ersattning for fullgérande av allmén trafikplikt.
Forordningen ar tillamplig pa nationell och internationell kollektivirafik pa jarnvag.

I det fjarde jarnviagspaketet har kollektivtrafikforordningen &ndrats, bl.a. pa sa sitt att
det tydliggors att den allméanna trafikplikten kan omfatta granséverskridande
kollektivtrafik efter 6verenskommelse mellan behériga 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 allmant
ekonomiskt intresse, som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nagot eget
kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersattning, eller &tminstone inte i
samma omfattning eller pa samma villkor, kallas for allméin trafikplikt. Nar en
behorig myndighet beslutar att bevilja ett foretag ensamritt eller ndgon typ av
ersittning som motprestation for fullgorande 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 allmén 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 lata detta foretag skota och tillhandahalla
kollektivtrafiktjanster som omfattas av allmén trafikplikt.

16p_2.4.1 i Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007
om kollektivtrafik pa jarnvag och vag 2014/C 92/01.
17 EU-férordning 1370/2007, Artikel 1.1
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I avtal om allmén trafik ska det klart och tydligt faststéllas vilken allméan trafikplikt
kollektivtrafikforetaget ska fullgora och vilka geografiska omraden som avses. Avtalet
eller de allménna bestimmelserna ska dven i forvag och pé ett objektivt och 6ppet satt
faststilla de parametrar som ska anviandas for att berdkna den eventuella
ersiattningen och den eventuella ensamrattens art och omfattning pa ett satt som
forhindrar alltfor hoga ersattningar. I avtal om allmén trafik ska vidare faststillas hur
kostnaderna for tjansternas tillhandahéllande samt hur inkomsterna frén
biljettforsaljning ska fordelas.8

Loptiden for avtalen om allmén trafik ska vara begrinsad och fir normalt inte
Overstiga 15 ar for persontransporter pé jirnvag.

Avtal kan tilldelas genom tvé 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. Offentliggérandet
ska innehélla f6ljande information:

e Behorig myndighets namn och adress

e Planerad tilldelningsmetod

e Tjinster och geografiska omraden som kan omfattas av avtalet
e Planerad startdag och 16ptid for trafiken

3.1.5. Direkttilldelning

Forutséattningarna for att direkttilldela avtal regleras i forordningens artikel 5.2-6. Vid
direkttilldelning av trafikavtal géller de allménna principerna i FEUF om icke-
diskriminering, 6ppenhet, proportionalitet, likabehandling och 6msesidigt
erkdnnande. Enligt artikel 7.2 och 7.3 ska den behériga myndigheten offentliggora
viss information minst ett ar fore och ett ar efter tilldelning. Den behoriga
myndighetens val av leverantor méste kunna motiveras pa objektiv och affarsmassig
grund.2° Pa begiran av berord part ska de behoriga myndigheterna redovisa skilen
for sina beslut angaende direkttilldelning av avtal om allmén trafik.2: En beskrivning
av kraven pa berdkning av ersittning vid direkttilldelning finns i avsnitt 3.1.5.2.

Direkttilldelning sker utan konkurrensutsatt anbudsférfarande. Aven om de allméinna
principerna i FEUF maste uppfyllas dven vid direkttilldelning (vilket 4r anledningen
till annonseringskravet i artikel 7.2 och 7.3) géller for narvarande inte nagra formella
forutsattningar eller begransningar for nar direkttilldelning far ske. I artikel 5.6 finns
namligen en generell och allmén rattighet for behoriga myndigheter att direkttilldela
avtal om allmaén trafik for jarnvagstransport. Direkttilldelning &r dock alltjamt ett
undantag fran den allminna regeln om ett konkurrensutsatt férfarande och ska som

18 Artikel 4.
19 EU-férordning 1370/2007, ingresspunkt 9.
20

https://www.upphandlingsmyndigheten.se/globalassets/publikationer/kammarkollegiet/vagledning

/2011-6.pdf
21 Fgrordning 1370/2007, Artikel 7.4.
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sddant tillampas restriktivt22. Avtalstiden far inte Gverstiga tio ar.23 Artikel 5.6
kommer dock att upphora att gélla den 25 december 2023.

3.1.5.1. Direkttilldelning efter den 25 december 2023
Exceptionella omstandigheter

Det finns enligt kollektivtrafikf6rordningen dven andra grunder for att direkttilldela
avtal under vissa villkor. Dessa undantag kommer att finnas kvar efter 2023.

Ett sddant undantag ar direkttilldelning med héanvisning till exceptionella
omsténdigheter. Om det inte ar férbjudet enligt nationell ritt far den behoriga
myndigheten — nar det géller avtal om allmén trafik for kollektivtrafik pa jairnvag som
tilldelats pa grundval av ett konkurrensutsatt anbudsforfarande — besluta att
direkttilldela nya avtal for en begrédnsad tid, ifall den behdriga myndigheten anser att
direkttilldelningen ar motiverad av exceptionella omstindigheter. Ett sddant
direkttilldelat avtal far I6pa max fem ar. Sddana exceptionella omstandigheter ska
omfatta situationer dar:

— 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 anbudsforfarande, eller

— tillampningsomrédet for ett eller flera avtal om allmén trafik behover dndras for att
optimera tillhandahéallandet av kollektivtrafik.

Den behoriga myndigheten ska utfirda ett motiverat beslut och utan onédigt drgjsmal
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 da under minst 60
dagar majlighet att anmala sitt intresse. Om endast ett foretag anmaler sig och vissa
ytterligare villkor ar uppfyllda s& far myndigheten forhandla med foretaget om att
tilldela avtalet utan ett 6ppet anbudsforfarande. Om fler 4n ett foretag anmaler
intresse dr denna mojlighet inte tillamplig och ett annat forfarande maéste tillampas.

Belopps- och kilometerbegréansningar

En behorig myndighet kan som ytterligare alternativ — om det inte ar forbjudet i
nationell lag — besluta att direkttilldela avtal om allmén trafik pa jarnvag om avtalets
genomsnittliga arsvirde ar mindre dn 7 500 000 euro eller avser ett arligt
tillhandahallande av mindre &n 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
hoéjas till ett genomsnittligt arsvirde som uppskattas till mindre 4n 2 000 000 euro
respektive ett arligt tillhandahéallande av mindre dn 600 000 kilometer kollektivtrafik.

22p,2.3.5i Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007
om kollektivtrafik pa jarnvag och vag 2014/C 92/01.
2 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 siardrag och natet 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 allmén trafik.

3.1.5.2. Ersattning for direkttilldelade avtal om allméan trafik

Vid direkttilldelning av avtal ar bilagan till kollektivtrafikforordningen tillamplig. Har
avtalet tilldelats efter ett konkurrensutsatt anbudsforfarande eller efter ett
forhandsmeddelande i EUT, giller endast de allmidnna bestimmelserna i artikel 4
(bl.a. att ersattningen ska faststéllas pa ett satt som forhindrar alltfor hoga
ersattningar).

I bilagan stadgas de villkor som géller for den avtalade ersattningen. Ersattningen 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 bedémas genom att man jamfor situationen med
uppfylld trafikplikt med den situation som skulle ha forelegat om trafikplikten inte
hade varit uppfylld. For att berdkna den ekonomiska nettoeffekten ska den behériga
myndigheten lata sig vigledas av nedanstdende uppstallning;:

+  Kostnader som uppstatt i samband med en eller flera forpliktelser som
giller allmén trafik och som alagts av den eller de behdriga myndigheterna
och som omfattas av ett avtal om allmén trafik och/eller av en allmin
bestammelse,

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

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

*  plus en skilig vinst.

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

Vid direkttilldelning enligt artikel 5.6 ska myndigheten publicera f6ljande information
inom ett ar efter avtalets tilldelning:

Den avtalsslutande parten

Loptiden for avtalet

Beskrivning av persontransporter som ska utféras och parametrarna for den
ekonomiska ersattningen

Kvalitetsmal sdsom punktlighet, tillforlitlighet, samt eventuella beloningar och straff
Villkor som avser vasentliga tillgdngar.24

2 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
kollektivtrafikmyndigheterna (ofta regionerna och kommunerna i ett 14n) ar lokala
behoriga myndigheter enligt kollektivtrafikforordningen. Dessa fattar beslut om
allman trafikplikt for regional kollektivtrafik, dvs. sidan som dger rum inom ett 1an
eller som huvudsakligen ar dgnad for arbetspendling eller annat vardagsresande.

For den interregionala kollektivtrafiken forhéller det sig annorlunda. Dér finns inte
samma skal for ett offentligt ingripande med subventioner. Den interregionala
kollektivtrafiken i Sverige ska sa langt som mojligt drivas pa kommersiella villkor.
Med det menas att utbudet av interregional kollektivtrafik i forsta hand ska definieras
och tillhandahéllas av marknadsaktorerna och att staten endast ska komplettera det
kommersiella utbudet dar det finns tydliga tillgdnglighetsbrister som marknaden inte
16ser. Den begriansade mojligheten till interregional allmén trafik kommer till uttryck
i Trafikverkets instruktion — det ar bara nar det saknas férutsiattningar for
kommersiell drift som Trafikverket kan upphandla kollektivtrafik. 25

I 4 a kap. i kollektivtrafiklagen anges nar kollektivtrafik ska upphandlas enligt artikel
5 i kollektivtrafikforordningen. Enligt 7 § ndimnda kap. far en behorig myndighet, som
inte dr regional (dvs. Trafikverket), direkttilldela avtal enligt artikel 5.6 i
kollektivtrafikférordningen, oavsett vardet pa avtalet. Det ar sdledes fram till den 25
december 2023 (da artikel 5.6 upphor att gilla) mojligt for Trafikverket att
direkttilldela avtal om jarnvigstransporter enligt artikel 5.6. Det innebir att for
jarnvéagstrafik, sdsom den nattagstrafik som utredningen avser, kriavs inga sarskilda
skal for att Trafikverket ska kunna direkttilldela trafikavtal, utéver principerna om
icke-diskriminering, 6ppenhet, proportionalitet, likabehandling och 6msesidigt
erkdnnande. Inte heller giller ndgra begransningar av t.ex. hogsta ersattningsbelopp
eller antal kilometer.

I 10 § samma kap. anges att vissa bestimmelser om allm#nna principer,
dokumentation, 6verprovning och upphandlingsskadeavgift i lagen (2016:1147) om
upphandling av koncessioner ska tillimpas vid sddan direkttilldelning.

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

Huvudregeln bade enligt EU:s kollektivtrafikforordning 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 dé
ska tillaimpas.

2512 a § forordningen (2010:85) med instruktion for Trafikverket
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3.3. Andra stodformer

3.3.1.

I detta avsnitt granskas forutsattningarna for att ge statliga stod till ett foretag som
bedriver nattagstrafik till destinationer i Europa s6der om Danmark, utanfor
kollektivtrafikforordningens tillampningsomrade. Sddant stod maste anmalas enligt
statsstodsreglerna, om inget undantag ar tillampligt, dvs. antingen ett stod enligt ett
gruppundantag eller stod av mindre betydelse.

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 fa till minskade koldioxidutslédpp.
I inledningen till kommissionens meddelande om riktlinjer for statligt stod till
jarnvagsforetag ("Riktlinjerna”)2¢ s hanvisar kommissionen till vitboken.
Transportsystemen behover anvinda mindre och renare energi, battre utnyttja
modern infrastruktur och minska sin negativa inverkan pa miljon och viktiga
naturtillgdngar som vatten, mark och ekosystem.

En fraga som kommissionen pekar ut som nédvandig for den framtida utvecklingen
ar en integrerad europeisk jirnvigsmarknad. Kommissionen menar att ar 2050 bor
flertalet av passagerartransporterna pa medellanga 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. huvudstider, andra storre stiader, flygplatser och viktiga
gransovergangar. Man bor darfor inrikta sig pa att uppritta saknade forbindelser, och
sarskilt gransoverskridande striackor. Viss offentlig finansiering kan motiveras genom
storre samhaillsekonomiska 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 innebir ersittning for allman
trafikplikt, utan ocksa om det tillgodoser behovet av samordning av transporter.27
Enligt praxis och kommissionens riktlinjer géller detta i klart faststillda fall och under
forutsattning att dessa stod inte skadar [unionens] allménna intressen.28

Stod far i princip beviljas endast en gang och for en period om maximalt fem &r.
Darefter kan kommissionen ta stillning till en férlangning.29

En intervention i form av statligt stod ska syfta till att styra utvecklingen i
transportsektorn i linje med det gemensamma intresset,3° t.ex. hallbar rorlighet.3

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

26 Meddelande fran kommissionen Gemenskapens riktlinjer for statligt stdd till jirnvagsféretag
(2008/C 184/07).

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

28 Riktlinjerna p. 88.

2 Riktlinjerna p. 97.

30 Riktlinjerna p. 89.

31 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 tillhandahaller
transporttjanster som forlitar sig pd andra transportslag inte bar dessa kostnaders2.

Stod for att minska de externa kostnaderna ska syfta till att uppmuntra en modal
overgang till jirnvigen (eftersom den ger upphov till mindre externa kostnader an
vagtransporter)s3s.

Driftskompabilitetsstod syftar pa installation av sékerhets- och driftskompabilitets-
system eller minskning av bullerstorningar34. Sidant stéd bedoms inte vara relevant
for uppdraget och beskrivs inte mer har.

Ett stod maste vara nédvandigt och av en rimlig omfattning i forhéllande till det
efterstravade malet.35 For stod till bide utnyttjande av infrastrukturer och till att
minska externa kostnader méste medlemsstaterna tillhandahalla och offentliggéra en
jamforande, tydlig, motiverad och kvantifierad kostnadsanalys, som beaktar
jarnvagstransporter och de alternativa 16sningar som grundar sig pa andra
transportslag.3¢ En sddan visar t.ex. hur mycket buller eller koldioxidutslapp som
jarnvagen orsakar jamfort med flygtrafik eller vagtransporter. Kostnadsanalysen ska
tillhandahallas i samband med notifieringen till kommissionen. I tidigare beslut har
kostnadsanalys fran savil Trafikanalys som kommissionens egna berdkningar
godkints.37 For kostnadsanalys av anvindningen av jarnvagsinfrastrukturen bor
jamforelse kunna goras med kostnaderna for andra trafikslag sdsom flygplatsavgifter.

3.3.2.1. Stod till utnyttjande av infrastrukturer

Kostnaden for utnyttjande av infrastruktur betalas i viss man av de jairnvagsforetag
som trafikerar rdlsen. Denna kostnad bar jarnvigsforetag men inte andra
trafikslagsoperatorer. T.ex. finansieras underhéll av statliga vagar genom skatt och
ndgon motsvarande avgift kravs inte for att trafikera luftrummet. Banavgift tas ut av
infrastrukturférvaltaren fran de aktorer som verkar pé ralsen i bl.a. Sverige, Tyskland
och Danmark. I Sverige regleras avgiften for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen i
7 kap. jarnvagslagen (2004:519). Dessa avgifter bars darmed av jarnvagsforetag,
samtidigt som andra, mer férorenande transportorer, inte bar kostnaden for sin
infrastruktur.38

Hur omfattande stodet kan vara baseras pa merkostnaderna for att utnyttjande av
jarnvagsinfrastruktur som inte bars av konkurrerande och mer fororenande
transportsitt.39 Det konkurrerande transportsittet i detta sammanhang bor vara
flygtrafik.

32 Riktlinjerna p. 98 a).

3 Riktlinjerna p. 98 b).

34 Riktlinjerna p. 98 c).

35 Riktlinjerna p. 96.

36 Riktlinjerna p. 105.

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

38 Riktlinjerna p. 104.

39 Riktlinjerna p. 102.
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Mot denna bakgrund finns en del som talar for att ett stod skulle kunna anmalas och
beviljas for att kompensera for de infrastrukturavgifter som en nattagstrafiklinje
skulle behdva betala i Sverige, Danmark, Tyskland och eventuella andra ldnder. De
mojliga stodbeloppen berdknas pa procentandel av de hénforliga kostnaderna, sdsom
kostnad for infrastrukturavgift.

3.3.2.2. Stod for att minska transportsektorns externa kostnader

Som exempel pé stod till jarnvagssektorn namns sarskilt stod vars syfte ar att
uppmuntra en modal 6vergéng till jirnvagen, eftersom jarnviagen ger upphov till
mindre externa kostnader dn vagtransporter.4© Externa kostnader avser i det hiar
sammanhanget kostnader for negativa externa effekter. Det kan vara t.ex. utslapp av
koldioxid, trafikstockning eller buller. Sidana externa effekter kan drabba bade
anvandare (trafikstockning) eller samhillet i stort (fororeningar).

For stod for att minska externa kostnader ska det styrkas att ett stod verkligen
fungerar som ett incitament till en modal 6vergéng till jairnvdagen. En modal 6verging
till jairnvag innebar att fler viljer att dka tig fore andra transportsatt. Detta kraver i
princip att passagerare far ett lagre pris dn vid andra transportsitt.4* Det ska finnas
realistiska utsikter att uppréatthélla den trafik som 6vergar till jarnvagen och darmed
for att stodet ska leda till en varaktig trafikovergang-42

Ett stod som avser att styra om trafikflodet frén nirsjofarten till jirnvigen anges dock
uttryckligen i riktlinjerna inte uppfylla kriterierna avseende att tillgodose behovet av
samordning av transporter.43 Frigan dr om detsamma géller for att styra om
trafikflodet fran flygtrafik till tagtrafik. Svaret borde vara nej mot bakgrund av den
miljokompensation fran Sverige som har godkints for godstrafik pa jarnvag.44 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 jarnvag
eftersom godstransporter pa jirnvag orsakar mindre fororeningar. Vid beviljat
statsstod till godstag berdknades detta som mellanskillnaden mellan de berdknade
hogre externa kostnaderna av godsleveranser pa viag jamfort med gods med tag.45
Dessa externa kostnader bor pd motsvarande sitt ga att jaimfora mellan tag och flyg.
Mot bakgrund av flygets allmént kint héga utslapp talar det for mojligheten att pa
denna grund bevilja stod till nattagstrafik till destinationer i Europa utifran de ldagre
externa kostnader som tag ger upphov till i jamforelse med flyg.

Trafikanalys publicerar arligen en rapport med titeln "Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader”. I den gar myndigheten bland annat igenom olika
externa kostnader for olika trafikslag. Det var underlag frdn denna rapport som lag till
grund for det beviljade stod till godstagstrafik som Sverige fick beviljat 2018. EU har
vidare tagit fram en handbok fér analys och berdkning av externa kostnader fran olika
transportslag.46

40 Riktlinjerna p. 98 b).

41 Riktlinjerna p. 110.

42 Riktlinjerna p. 111.

43 Riktlinjerna p. 96.

44 SA.49749 Sweden 2017/N Beslut fran kommissionen

45 SA.79749 (2017/N Sweden).

46 Update of the Handbook on External Costs of Transport, DG MOVE, 8 januari 2014.
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De stodberittigande kostnaderna for att minska externa kostnader dr den del av de
externa kostnaderna som jarnvagstransporterna gor det mojligt att undvika jamfort
med konkurrerande transportslag.

Denna inledande utredning innehéller inga berdkningar avseende stodberattigande
belopp. Det kan konstateras att tiget har lagre externa kostnader liksom ansenliga
jarnvagsinfrastrukturkostnader i jamforelse med andra trafikslag. Mot den
bakgrunden finns det skil som talar for magjligheter att bevilja ndgon form av stod till
jarnvagsforetag som vill bedriva nattégstrafik 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 pdverkar jairnvagsmarknadens svérigheter i allménhet. Investering i
nytt rullande materiel ar absolut nédvandigt for jarnviagstransporternas
konkurrenskraft i forhallande till transporter med hogre fororeningar eller externa
kostnader.47

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

Med bakgrund av tagens redan laga utslapp ar det osdkert vilka forutsattningar som
finns att anvinda denna grund for att i ndgon storre relevant omfattning stodja
investering i nya tagfordon. I ndgon mén 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
nivaer av stod. For stod som 6vergar dessa nivaer ar det upp till en medlemsstat att
visa att berorda atgéarderna ar nédviandiga och proportionerliga.48

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

Ett stod till rullande materiel maste vara nodvandigt och av en rimlig omfattning,
dven om riktlinjerna inte anger négra preliminirt forutbestamda nivaer for detta.

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

Enligt foérordning (1407/2013) anses stod inte vara statsstod om det uppgar till
maximalt 200 000 euro till ett enda foretag under en period av tre beskattningsér.49

47 Riktlinjerna p. 27-28.
48 Riktlinjerna p. 108.
4 Foérordning 1407/2013 artikel 3.1, 3.2
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Bakgrunden till férordningen ar att sddana mindre belopp inte anses paverka
marknaden och darfor inte uppfyller samtliga kriterier for vad som utgor statligt stod
enligt artikel 107.11 fordraget. Detta regelverk ar tillampligt for stod som ar av sddan
liten omfattning att det inte kan anses snedvrida eller hota att snedvrida
konkurrensen pid marknaden.5° Det innebir att sddana mindre stod ar mojliga for att
bidra till nattagstrafik. For utredningens syfte bedoms dock stod av denna storlek
ensamt som mindre intressant i forhéllande till storleken pa trafik som diskuteras
inom ramen for uppdraget.

3.3.6. Stod enligt EU:s gruppundantagsforordning (651/2014)

Statsstod ska som huvudregel alltid godkdnnas av EU-kommissionen. Undantag fran
detta finns samlade i den allménna gruppundantagsférordningen (651/2014).5! Det
innehaller olika stodkategorier. Dessa ar bl.a. stod till sma och medelstora foretag, till
forskning, miljéskydd, transport for personer bosatta i avlagsna omréden,
bredbandsinfrastruktur, bevarande av kulturarvet och till lokal infrastruktur samt
stod till hamnar och flygplatser. Inget av férordningens undantag bor vara tillimpliga
nar det giller passagerartrafik pa jarnvag.

3.4. Agardirektiv SJ AB

SJ AB ir ett aktiebolag dar staten ar ensam adgare, varfor mojligheten att staten
uppdrar till SJ AB att bedriva nagon typ av nattégstrafik till Europa bor undersokas.

Vissa statliga bolag har ett sarskilt samhillsuppdrag, sisom Systembolaget eller
Samhall. SJ har inte ndgot samhéllsuppdrag, 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 ddrmed en
langsiktigt hallbar transportforsorjning i hela landet, men det ska ske pé affarsmaissig
grund. Regeringen pekar inte ut vad som ar affarsméssigt eller vilken trafik som ska
bedrivas. Det ar SJ:s ledning som tar stillning till detta.52 For att sa ska ske behover
statens dgarpolicy och SJ:s verksamhetsforemal dndras, vilket kraver ett beslut i
riksdagen.53

I SERA-direktivet (2012/34) foljer av artikel 5.1 att jairnvagsforetag oavsett
agarforhallanden ska drivas enligt de principer som géller for kommersiella foretag.
Till detta kommer att varje icke marknadsmaissigt krav som staten stiller pa ett
konkurrensutsatt foretag kan komma att betraktas som en subvention, d&ven om
avkastningskravet kvarstar. Fragan om statsstod méste alltsd hanteras dven i detta
sammanhang.

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

0 Fgrordning 1407/2013, ingresspunkt 3

51 Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014

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

53 Se Statens dgarpolicy och riktlinjer fér bolag med statligt &gande,
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3.5. Operattrers synpunkter pa stod

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 behover undanréjas. Snalltaget anser att:

e  Eitt stod 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 jairnvagsfarjor mellan Sverige och Tyskland.

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

e Lokforare och annan tigpersonal ska jamforas med andra yrkesforare. Idag
maste tdgpersonalen tillbringa varannan natt i hemmet, vilket inte giller
andra trafikslag.

SJ har vid utredningens hearing framfért idén om att staten borde utbetala en
ersittning i form av en “skolpeng”, det vill séga att varje operator far ett bidrag per
nattagsresendar.
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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 tig med dubbla elsystem.

Bild 2. Olika elsystem i Europa.

Likstrom 3 000 V
0 Likstrom 1500 V och lagre
* Enfasstrém 25 kV/50 Hz
~ Enfasstrém 15 k\/16,7 Hz

Jarnvégselektrifiering i Europa.

Kalla: 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 6ver Oresundsférbindelsen med
tvastromsteknik, bade persontrafik till och frdn Danmark och omfattande godstrafik
vidare mot Tyskland.

4.1.2. Sparvidd

Storre delen av Europa har normalspar, 1435 mm sparvidd, precis som i Sverige. Det
giller Sverige, Tyskland, Belgien, Nederldnderna, Storbritannien, Makedonien,
Danmark, Ungern, Osterrike, Norge, Ruménien, 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 tillhérde Ryssland under 1800-talet har bredspar
med 1520 eller 1524 mm. Det géller 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 normalspéar. Det
forekommer tg med spérviddsvixling vid granspassager.

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

4.1.3. Lastprofiler

Det utrymme i sid- och hgjdled inom vilket jairnvagsfordon ska rymmas pa banan
kallas lastprofil eller referensprofil. Lastprofilens matt giller under vissa
forutsattningar och hianger samman med berdkningsregler for storsta tillatna storlek
pé jarnviagsfordon.

I Sverige finns tre faststéllda lastprofiler:

Statisk lastprofil A storsta bredd 3,40 m och storsta h6jd 4,50 m
Dynamisk lastprofil SE-A storsta bredd 3,70 m och storsta héjd 4,79 m
Dynamisk lastprofil SE-C storsta bredd 3,60 m och st6rsta 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 nattég till och fran Sverige forekommer
de kontinentala lastprofilerna G1 och G2. Bida ar 3,15 m breda, G1 ar dock lagre med
4,28 m jamfort med G2 som &r 4,65 m.

De svenska profilerna ar alltsd bredare 4n lastprofilerna i Danmark, Tyskland och
Belgien, vilket gor att jarnvagsfordon som &r optimerade for svensk profil inte kan
framforas i dessa lander. Ett undantag ar i Tyskland pa striackan Sassnitz — Berlin, dar
profilen medger att Snilltdget kor tdg med svenska liggvagnar av édldre typ.
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I Nederldnderna medges ocksa 3,4 m bredd, men plattformarna ar vasentligt hogre
dir an i Sverige.

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

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

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

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

Bild 3. Exempel pa lastprofiler

3,15m
3,40 m

3,60 m

- Kontinental lastprofil G2

- Svensk lastprofil A
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4.1.4. Signalsakerhetssystem

Sverige, Danmark och Tyskland har olika signalsidkerhetssystem och lok maste vara
utrustade med alla tre systemen. For vidare fard till Bryssel ar det ytterligare ett
signalsdkerhetssystem. Ett alternativ kan vara att byta lok vid gransen.

4.1.5. Ovriga krav pa tdgen och personalen
Forutom de krav som enligt ovan stills pa elsystem, vagnprofil och
signalsdkerhetssystem maste vagnarna dven ha modern brandstandard for linga
tunnelpassager, t ex Stora Bilt och Oresundsbron. Det innebr bl a
noédbromsoverbryggning och brandlarm. Vagnarna méste dessutom kunna anslutas
till tdgvarme i utlandet och aktuella lok. Vidare finns det krav pé att
ombordpersonalen talar det aktuella landets sprak.
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5 Taglagen och kapacitet

5.1. Taglage och tagplan

Ett taglage definieras i 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 tag och rullande materiel som kommer att 4ga rum pé
den berorda infrastrukturen under den tid som tégplanen géller”.54

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 dir Trafikverket faststiller nationella
taglagen vid en nagot senare tidpunkt dn den internationella trafiken. Processen foljer
i huvudsak foljande ledtider:

Januari

Februari

April

Juli

Augusti

September

Oktober

November

December

Forplanerade internationella godstigslagen enligt PaP
ScanMed (Pre Arranged Path) publiceras.

Ansokan 6ppnar for sokande.

Sista dag for ans6kan om kapacitet i tigplanen. I samband
med detta 6ppnar ansokan om kapacitet for kompletterande
ansOkan. Detta innebir att ansokningar efter sista dag for
ansokan behandlas i sirskild ordning och faststills efter den
primaéra faststéllelsen.

Utkast till tagplan publiceras. Sokande har ca fem veckor pa
sig att lamna synpunkter pa utkast till tagplan.

Internationella taglagen faststills. Trafikverket tillhandahaller
tvistlosning (enligt jarnvéagslagen) for de sokande som vill
begara sadan, kan begédras fram till borjan av september.

Nationella taglagen faststalls.

Sista datum for kompletterande ansékan. I samband med
detta 6ppnar ansokan om ad-hoc kapacitet.

Faststilld tdgplan publiceras.

Trafikstart andra sondagen efter forsta lordagen i december.

54 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 4. Schematisk bild éver tidtabellsprocessen.

o aller porjar galla

we\dBel PlIEISISey

Utkast till tagpta®

Kalla: Trafikverkets Jarnvagsnatsbeskrivning.

5.1.2. Internationellt ansokningssystem

RNE tillhandahéller ett ansokningssystem for internationell trafik, PCS (Path
Coordination System), som mojliggor for sokande att limna in en sammanhaéllen
ansoOkan till samtliga berorda infrastrukturforvaltare. Systemet ar frivilligt att
anvianda och bland fordelarna kan ndmnas férenkling for den sokande och
underlidttad samordning mellan de olika infrastrukturférvaltarna.

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 sdka tagldagen
uppkommit.

Enligt jarnvagslagen 6 kap 2 § far inte den som utfor eller organiserar trafik samtidigt
ansvara for tilldelning av kapacitet eller faststélla avgifter. Avsteg frdn detta kan
endast goras om tillsynsmyndigheten beslutar om undantag och det kan forutsattas
att tilldelning av infrastrukturkapacitet och faststillande av avgifter 4nd4 kan ske pa
ett icke-diskriminerande satt. Trafikverket kan darfor inte ansoka om kapacitet for
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avsedd trafik med mindre dn att Transportstyrelsen fattar beslut om undantag fran
jarnvagslagen.

Aven i SERA-direktivet (2012/34) 7 § behandlas frigan om &tskillnad mellan
infrastrukturforvaltning och jarnvigstransporttjanster. Det framgér dessutom av
jarnvagsforordningen (2004:526) 5 kap 1 § ett antal punkter som ska sdkerstilla
infrastrukturférvaltarens konkurrensneutralitet och icke-diskriminerande forhallande
till jarnvagsforetag och andra sokande.

Ovanstdende medfor att utgdngspunkten maste vara att operatoren (jarnvagsforetag
eller annan s6kande) sjalv ansoker om kapacitet. Vid en upphandling av trafik ar det
optimala att operatoren anséker om kapacitet efter att avtal tecknats. En annan
hantering ar inte optimal ur tdgplaneringsperspektiv. Dock skulle det vara majligt att
samtliga anbudsgivare vid ett konkurrensutsatt anbudsférfarande ansoker om
kapacitet. Det dr som ndmnts inte 6nskvart men kan i undantagsfall tillimpas. De
operatorer som inte blir aktuella for tilldelning kan sedan &terta sin ansokan. Vid
direkttilldelning kan den tdnkta operatoren soka tiglagen fore tilldelning och ta
tillbaka ansokan vid hindelse av att trafikstart ej mojliggors vid den tankta tagplanen.

I framtiden kommer tagtrafikplaneringen att férdandras vilket kommer att underlitta
den hir typen av planering. En ny kapacitetstilldelningsprocess, med forbestimda
taglagen, planeras att triada i kraft i Europa fran 2025.

5.2. Kapacitet
5.2.1. Trangsel

Tagtrafiken pa de svenska och danska jarnviagarna har okat kraftigt under de senaste
decennierna. Aven i Tyskland har framforallt den regionala persontrafiken okat.
Trangseln ar sarskilt omfattande under hogtrafikintervallen morgon och sen
eftermiddag i storstdderna i dessa lander.

Snabbtég, ovriga fjarrtig, regional- och runt storstiderna dven lokaltdg méste samsas
pa samma spéar. Dessutom ska flera typer av godstag ocksa fa plats, vilket gor att
tidtabellerna méste bli en kompromiss mellan olika intressen.

5.2.2. Kapacitetsbegransningar

Béade i Sverige och pé kontinenten planeras under de kommande 10 &ren omfattande
investerings- och underhéllstgirder av infrastrukturen som pa sikt kommer att
forbattra kapaciteten. Under byggnationstiden uppstéar emellertid en negativ
paverkan pé kapaciteten pé grund av avstdngda spér, omledningar och
hastighetsnedsittningar.

P& berorda striackor i Sverige kommer bland annat f6ljande storre arbeten att
genomforas under perioden:

Ostlanken

Fyrspar Malmé - Lund

Nytt dubbelspér Lund - Hassleholm
ERTMS pa sodra stambanan
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e Sparbyten pd Sodra stambanan

Nedanstdende bild visar kapacitetsbegransningar pé det svenska jarnviagsnitet under
2018. Begrinsningarna ar stora nara Goteborg och Malma, men ocksé langs storre
delen av Vistra stambanan.

Bild 5. Kapacitetsbegransningar ar 2018

Kapacitetsbegransningar 2018
Lagt
Medel
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Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2019.

Motsvarande storre arbeten i Danmark:
e Ny tunnel under Fehmarn Balt
e Stora delar av bannéitet elektrifieras

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

e Ny genande bana vister om Odense
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e Dubbelspér pa strackan Ringsted — R6dby, inklusive en ny bro 6ver
Storstrommen

e Ring Syd med kapacitetsitgirder pi Oresundsbanan

e Utbyggd station vid Kastrups flygplats

Bilden nedan visar kapacitetsutnyttjandet i Danmark 2017 och 2032.
Infrastruktursatsningarna pé bland annat en ny jarnviag mellan Odense och
Kauslunde samt tunnelférbindelsen under Fehmarn Béalt medfor att problemen med
trdngsektorerna i Képenhamnsomradet och vastra Fyn minskar.

Bild 6. Kapacitetsutnyttjandet i Danmark ar 2017 respektive ar 2032.

K17 Fjernbanen S-banen K32 Fjernbanen S-banen

— ] Haj; Ikke behov for yderligere kapacitet Middel Lav

Kalla: Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, Danmark.

Motsvarande storre arbeten i Tyskland:

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

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

o Elektrifiering mellan Liibeck och Schwerin

Bilden pa nésta sida visar effekterna av planerade infrastrukturatgirder i Tyskland
fram till &r 2030. Till vanster visas referens utan atgarder och till hoger malbilden for
2030. Flera trangsektorer har da byggts bort, men den tillkommande trafiken via
Fehmarn Bélt vantas bidra till en 6kad triangsel kring Hamburg.

Sida 47 (92)



Bild 7. Kapacitetsutnyttjandet i Tyskland ar 2016 respektive malbild &r 2030.

Kélla: Bundesministerium fir Verkehr und digitale infrastruktur, Tyskland.

Sammanfattningsvis ar det mycket svart att i forvag bedéma hur infrastrukturarbeten
och kapacitetsbegransningar enligt ovan kommer att pdverka framkomligheten for
nattidg mellan Sverige och den europeiska kontinenten. Det mest sannolika ar att det
ar mojligt att erhalla taglagen, men att restiderna blir nagot langre innan de stérre
arbetena ar klara.
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6 Fordon

6.1.

6.2.
6.2.1.

Bakgrund

Nattagstrafik i Europa har genomlevt tvd utmaningar som lett till minskad efterfragan
pAa nattégsresor, vilket i sin tur har minskat efterfrdgan pa fordon och saledes utbudet.
Den forsta utfasningen 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 pa denna
utveckling skedde dé Deutsche Bahn (DB) avvecklade hela sin nattigstrafik i Tyskland
och silde sina fordon.

I Sverige skedde stora forandringar i nattagstrafiken i samband med bolagiseringen
av SJ. Alla myndighetsuppgifter och samhallsuppdrag som SJ hade haft togs bort och
dirmed minskade nattagstrafiken. De linjer som bedémdes lonsamma kréavde halva
den da existerande nattdgsflottan. Den andra halvan behovdes till den av staten
upphandlade strickan Stockholm-Narvik (inklusive Géteborg-Stockholm). Bada
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 dirmed en tréskel
som en mojlig operator behover hantera.

For att en operator ska fa bedriva trafik behover fordonen dessutom ha nédvandiga
godkannanden och tekniska forutsittningar for att kunna framféras inom olika
lander. Dartill behéver operatoren ha tillgang till lampliga underhallsverkstader langs
de strackningar de tankt kora.

Tillgangen pa befintlig rullande materiel
Olika typer av vagnar
Sov- och liggvagnar

I Sverige finns tre olika komfortnivéer av sov- och liggvagnar och det ar ungefar
likadant i Europa - forsta klass sovvagn, andra klass sovvagn samt liggvagnar med
enklare standard. Manga av nattagen i Sverige har alla tre komfortklasser, men
efterfrdgan pa 1 klass vagnar okar.

¢ Sovvagnskupé 1 klass

Kupén ar for 1-2 personer och dusch/WC finns i kupén. Nere i Europa finns
det dven 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. Pa dagtid kan mellanbadden féllas upp och nedersta sangen
anvandas som soffa.

e Liggvagnskupé 2 klass

Kupén har sex platser med enklare komfort. Dagtid 4r mellanbadden nedfalld
s att det gar att sitta bekvamt. 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 &n i en korridor fran Sassnitz till Berlin.

I Europa finns det mojlighet att ta med bilen pé téget, d&ven Finland erbjuder det p&
vissa stréackor. Tidigare har biltdg forekommit dven i Sverige, men trafiken ar nedlagd
sedan manga &r.

Kombivagnar (anpassningsbara vagnar)

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

P4 strackan Stockholm-Oslo anviandes tidigare vagnar dar det gick att vinda pa
stolsraderna beroende pa vilken fardriktning tdget hade. Nackdelen med den
16sningen var att den blev underhélls- och personalkrdvande. Ddrmed blev
I6nsamheten délig och vagnarna byggdes om till konventionella sittvagnar.

Vagnar med sovstolar

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

6.2.2. Motorvagnar och vagnar med lok

I ett motorvagnstag hanger hela tagsittet ihop, det vill sdga inte ett traditionellt
tagsatt 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 pé 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 pd en vagn kan den bara tas ur tagsattet.

e Vid behov kan dragfordonet ldtt bytas ut vid gransen.
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e Kan dven ha med sig vagnar for att transportera bilar, cyklar mm.

Nackdelar:

e  Om man bara har ett lok s& méste det rangeras om vid station. Det kan vara
svart vid storre stationer i Europa pé grund av kapacitetsbrist, men kan
underlittas genom att ha lok i varje dnde.

e Tiget ar inte trycktitt. Vagnarna kan i viss mén goras “trycktroga” det ar
framst 6vergangarna mellan vagnarna som &r problemet.

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

6.2.3. Marknaden for begagnade fordon

Det finns ménga foretag som hyr ut olika fordon till jirnvigen, men tillgdngen pa just
sov- och liggvagnar ar bristfillig. De enstaka foretag som hyr ut sov- och liggvagnar
har erfarit en bristande efterfrigan senaste 10-15 aren vilket medfort att de gjort
vildigt fa bestillningar pa nya vagnar. Fordonstillverkarna har ddarmed riktat in sin
tillverkning mot motorvagnstag.

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

Fordon finns fortfarande tillgdngliga men i begriansad omfattning och sannolikt i
behov av upprustning. Dirtill skulle begagnade vagnar behova fordonsgodkannande i
de lander 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 &r for
breda/hoga samt har europeisk sparvidd.

Under Innotrans 2018 genomforde Trafikverket ett antal informella intervjuer med
tdnkbara leverantorer av begagnade fordon i syfte att utreda moéjligheten att forsorja
linjen Jamtland-Stockholm med nddvandig fordonsflotta. Resultatet blev att det finns
leverantorer av upprustade fordon men ingen av de dé tillfragade ville ta ansvar for
godkidnnandeprocessen av dessa. Detta skulle i ett véirsta scenario innebéara att staten
handlar upp upprustade fordon som sedan inte godkianns och dé inte kan anvandas i
tankt trafik.

6.2.4. Fordon vid upphandlad trafik

En forutsittning for att upphandlad trafik ska paborjas utan dréjsmal ar darmed att
operatoren sjélv tillhandahéller fordon. Om det finns operat6rer som ar intresserade
av att kora den tidnkta trafiken, och som dessutom har fordon som uppfyller kraven,
ar en komplicerad fraga. Det beror till stor del pa deras affirsmodeller och vad de
anser vara mest lonsamt. Det 4r mgjligt att en operator bedomer det som en rimlig
risk att flytta fordon frén 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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7 Mojliga destinationer

Vid en snabb betraktelse dr det litt att forledas att tro att det dr enkelt att skapa nya
nattagslinjer genom Europa. De flesta nattigsforbindelser ar dock nationella eller
mellan tvé grannldander. Det finns betydande svéarigheter med gransoverskridande
tagtrafik i och med att jarnvagsnéten utvecklats nationellt och darmed skiljer sig i
olika avseenden, vilket har redogjorts for. Forutom de tekniska aspekterna finns det
utmaningar i form av kapacitet och tagliagen, som har betydelse for vilka resvagar och
destinationer som kan vara aktuella. Eftersom trafiken dessutom ska subventioneras
med offentliga medel tillkommer juridiska utmaningar. Dartill ar restiden en
ytterligare begransning. Att 6ver en natt ta sig med nattig fran Sverige till sodra
Europa ar idag en omojlighet. I denna delrapport behandlas resealternativ som
mojliggor resa 6ver 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 nattagstrafik som idag bedrivs till kontinenten, Snélltagets trafik till Berlin
under delar av aret, kors med farja Trelleborg-Sassnitz. Stena Line, som bedriver
farjetrafiken har ytterligare tva storre tagfarjor som idag mest anviands for godstrafik.
Den stora linjen for gods ar Trelleborg-Rostock. Den skulle dock dven kunna
anviandas till nattag. Trafik med firja till Tyskland ger bade for- och nackdelar jamfort
med att kora via Danmark.

En fordel med farja ar att det finns gott om kapacitet idag, dirmed kan trafiken goras
oberoende av eventuella kapacitetsbegransningar genom Danmark. Taget behover
heller inte, for fard till Tyskland, ha dubbla stromsystem. Eventuellt kan det ocksa ge
en viss kostnadsbesparing.

En stor nackdel ar att det tar lingre tid. Restiden Malmo - Hamburg med farja till
Rostock berdknas ta minst 10 timmar, medan motsvarande striacka via Danmark
klaras pa ca 6 timmar. I praktiken innebar det att tiget for resor fran Sverige antingen
behover starta tidigare eller fa en mindre bra ankomsttid i Tyskland. Det forkortar
ocksé den mojliga striacka som &r rimlig att resa 6ver natt. I och med att trafiken inte
gar via Danmark finns heller inte mgjlighet att samordna med danska 6nskeméal om
resmojligheter och tankbar delfinansiering.

Firja till Sassnitz tar betydligt kortare tid 4n till Rostock. Till Berlin bedoms restiden
vara ungefar densamma med farja som via Danmark. Men en trafik till Berlin skulle
koras i direkt konkurrens med Snilltigets nuvarande trafik. Dessutom begransar det
mojligheterna att komma till viastra Tyskland och de vistliga delarna av den
europeiska kontinenten, diar utbudet av nattag ar betydligt mindre.

Bedomningen ar darfor att fordelarna med att kora trafiken via Danmark Gverviger.
De restider som redovisas nedan bygger darfor pa trafik via Danmark.
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7.2. Dagens restider med tag till Europa

Kortaste tégrestiden for ett snabbtig mellan Stockholm och Képenhamn ar idag 4:52
med nio stopp och det gér sex tagavgingar per dygn. Utover detta finns det mojlighet
att ka Stockholm — Malmé och sedan byta till Oresundstig med tio tdg per dygn,
men dé blir restiden forlangd till ca 5:25. Mellan Képenhamn och Hamburg har det
péborjats en kraftig forbattring av jarnvagen inklusive en ny fast férbindelse Rédby —
Puttgarden (Fehmarn Balt). De omfattande spararbetena har medfort att trafiken
minskat och uppgér idag till tre tigavgangar per dygn utan tagbyte. Fran mitten av
december 2019 leds alla tdg den ldngre vigen via Stora Balt och tagtrafiken kommer
inte att 14ggas tillbaka via Fehmarn Bélt forran hela utbyggnaderna ar klar 2028-
2029. Eftersom tagen nu endast stannar vid fyra platser har dock restiden minskat
négot och ar idag 4:36.

Under sommaren kor Snilltaget nattdg mellan Malmo och Berlin med en restid pa
13:45 i ena riktningen och 12:30 i andra riktningen. Den l&nga restiden beror pé 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 mgjliga tagrestider frain Kopenhamn. Att utgangspunkten
ar Kopenhamn beror pi att alla resor fran olika delar av Sverige dnd4 méste passera
Kopenhamn. Restiderna utgar frin ett tdg som kor 200 km/h déar sa ar mojligt, vilket
kan anses vara lite optimistiskt, iven om t ex OBB:s nya sovvagnar kommer att klara
upp till 230 km/h. I utredningen har det diskuterats hur 1ang tid det kan vara
acceptabelt att resa med nattdg. Det varierar sjidlvklart mellan olika personer, men det
har antagits att tolv timmar kan vara acceptabelt for en tjansteresa, vilket visas som
nattdgszon i figuren nedan. Fran Kopenhamn skulle det vara mgjligt att na Bryssel
inom tolv timmar, men inte Paris. Fran Stockholm ar det endast nordtyska stader som
Hamburg, Berlin, Bremen och Hannover som nés inom tolv timmar. For fritidsresor
ar ofta resan i sig en del av upplevelsen och d& har det antagits att upp till 17 timmar
kan vara acceptabelt. D4 skulle hela nattdgszonen nedan dven klaras fran Stockholm.
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Bild 8. Tagrestider fran Képenhamn.
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Kalla: Underlagsrapport i projektet "Greater Copenhagen” med egen bearbetning

7.3. Trafikverkets forslag pa destinationer

7.3.1. Forutsattningar for linjer mellan Skandinavien och kontinenten

Inom ramen for underlagsrapporten "Kapacitet och marknad for nattag till
kontinenten”s5 har det tagits fram en inledande marknadsanalys med forslag pa ett
antal mojliga nattdgforbindelser. I analysen lyfts nagra viktiga kriterier for vl
fungerande forbindelser. Det krévs:

1. ett tillrdckligt marknadsunderlag for reguljar trafik hela aret

2. ett stort marknadsunderlag vid &ndpunkterna som motiverar en lang
tadgdragning morgon och kvall

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

55 Underlagsrapport ”Kapacitet och marknad fér nattag till kontinenten” (2020:36)
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4. entidtabell som ar tidsmaissigt attraktiv med rimlig restid och bra
anslutningar vid knutpunkter

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

6. en trafiklinje som har hég underhélls- och servicestandard med depéder som
kan bade teknik, daglig vagnservice och stddning

7. ett intresse frin tdgoperatorer for att dela affarsrisk och pa sikt hitta en
kommersiell barkraft

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

Definitionen nattig kan vara olika. I Tyskland finns ett utbud av rena sittvagnstag
som ocksé gar pa natten. Utredningen har dock utgatt ifrdn ett konventionellt nattag
med sov-, ligg- och sittvagnar som ocksa har en medf6ljande bistrovagn. Det dr dock
ur en aspekt ndgot vanskligt att alltid utga fran ett sddant koncept, da det for vissa
operatorer ar svart att uppfylla alla krav.

For att ha en hog kostnadseffektivitet har det i skisserade destinationer nedan utgatts
ifran att tdgen inte har nagon hopsammansittning eller delning som ticker flera
destinationer och som darmed kréaver sarskilda véaxlingslok eller langre uppehall for
vaxling med taglok. Det har heller inte antagits att taget skulle kunna meranviandas pa
dagen, ndgot som annars skulle kunna vara mojligt i triangelomlopp eller dar endast
sittvagnsgruppen viander 6ver dagen.

7.3.2. Forslag pa destinationer i ett kortare perspektiv

I ett kortare perspektiv féreslas tva tankbara linjer, Malmo — Koln och Stockholm —
Hamburg. Utredningen forordar linjen Malmo — Koln i ett forsta steg, av skil som
diskuteras i avsnitt 11.2.

Malmé — Kaln (Bryssel)

Den forsta relationen som bedoms vara intressant i ett kortsiktigt perspektiv ar
Malmo — Koln(Bryssel). Eftersom det dr hoga banavgifter i Tyskland ar det viktigt att
fylla ett langt tdg med ménga resendrer som ska till olika destinationer.

Bryssel ar en intressant destination pa flera sétt. Utredningen har dock inte till denna
delrapport landat i ndgon 16sning for att klara ut detta, utan byte till dagtag. Det beror
pa praktiska forutsiattningar sdsom stora svarigheter med vixling i bide Koln och
alternativet Aachen samt vissa begransningar gillande tillgangen till det belgiska
jarnvagsnitet. Belgiska myndigheter behdver gora en analys av Sveriges tankta trafik
for att besluta om eventuella begriansningar, se vidare i avsnitt 9.2.4.3. Tiden som
stétt utredningen till forfogande fram till delrapporten har varit for kort for att
hantera dessa forutsattningar fullt ut.

I nedanstdende tinkbara tidtabell 4r det antaget att tiget fran Malmo gor uppehall vid
flera danska storre stader och sedan kor direkt till Koln med ankomst Kkl. 6:00, d&
bangarden ar 6verbelastad mellan 06 och 09. I Kdln finns bra bytesmajligheter mot
flera intressanta malpunkter utifrén denna tidtabell. Dessa méjliga byten och
ankomsttider visas som graa rader i tabellen.
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Eftersom Koln &r en 6verbelastad bangérd finns behov av att omedelbart kéra undan
téget. Det kan d& vara en stor fordel att kora vidare till t ex Aachen med ankomsttid
strax fore kl. 07, d& skulle det dven bli en mer attraktiv bytestid mot Bryssel och Paris.

Tabell 1. Tankt tidtabell Malmo — Kéln. Graa rader visar mojliga byten och ankomst till dessa
destinationer.

Malmo 19:40
Képenhamn 20:40
Odense 22:00
Arhus 21:00
Kolding 22:40
Koln 06:00
Amsterdam 09:28
Frankfurt 07:41
Stuttgart 09:08
Munchen 11:08
Basel 10:47
Aachen 06:50
Brussel 08:36
Paris 10:05
London 11:57

Det finns dven mojlighet att starta taget i Géteborg som da samtidigt skulle kunna
fungera som kvallstdg mellan G6teborg och Malmo. Att starta taget i Stockholm
bedoms dock vara svart da tagen skulle behova starta kring kl. 15:30, dvs. mitt i
eftermiddagsrusningen. Nér fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt ar klar kan dock
avgingstiden senareldggas tva timmar till ca kl. 17:30.

Stockholm — Hamburg

En andra tankbar linje dr Stockholm — Hamburg. Efter kontakter med DB Netz har
det framkommit att det ar vildigt trangt pad huvudbangarden i Hamburg mellan kl. 06
och 09, samt mellan 15 och 18. Det har ocksa framkommit att det ar trangt pa linjerna
fran Hamburg mot Berlin, Hannover/Frankfurt och Bremen/Kéln under dessa tider.
Ett nattag som ska kora langre soderut &n Hamburg bor dd ankomma fore kl. o5 eller
efter kl. 09, vilket medfor stora inskrdankningar. Om nattaget har Hamburg som
slutstation finns dock en mojlighet att angora den alternativa stationen Hamburg
Altona pé i stort sett valfri tid. Hamburg Altona ligger ocksa centralt och de flesta
sodergaende langviga tag startar vid Hamburg Altona. Dessutom finns ett stort utbud
av pendeltag, tunnelbana och bussar. Det kan darfor vara ett bra alternativ att
ankomma Hamburg Altona runt kl. 07 och dar byta till andra anslutande tag.

Det ar dven trangt pa sparen Stockholm — Soédertélje — Katrineholm under
hogtrafikperioden och déarfor mycket svért att fa taglagen ut frin Stockholm mellan 15
och 18. Det kan darfor vara mojligt att ett tag fran Stockholm mot Hamburg kor via
Mailarbanan och via Goteborg, nackdelen ar dock att restiden forlangs. Darfor foreslas
andock taget kora den raka vigen, dvs. via Sodertilje, Katrineholm, Linkoping och
vidare.
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Nedanstdende tabell visar forslag pé tidtabell for ett nattdg mellan Stockholm och

Hamburg, med de anslutningstider som finns 2019. De gria raderna visar

ankomsttider vid byte till dagtag. Om intresse finns skulle det d&ven vara mojligt att
ansluta vagnar fran Oslo och Géteborg. En nackdel med att byta till dagtig i Hamburg
ar att jirnviagarna ut frin Hamburg ar dldre med forbindelser som inte ar lika snabba

som frdn ménga andra storre stader.

Tabell 2. Tankt tidtabell fran Stockholm till Hamburg Altona. Graa rader med fet stil visar
méjliga avgangstider om vagnar fran Oslo ska hakas pa. Graa rader med kursiv stil visar

mojliga byten och ankomst till dessa destinationer.

Stockholm 20:00
Sodertalje 20:25
Norrképing 21:20
Linkoping 21:50
Nassjo 22:55
Alvesta 23:50
Oslo 18:30
Goteborg 22:30
Halmstad 23:55
Malmo 01:50
Kastrup 02:15
Hamburg Altona 07:00
Berlin 09:22
Hannover 09:24
Frankfurt 12:00

7.3.3. Mdjliga linjer i ett langre perspektiv

Bilden nedan visar fyra andra tinkbara nattagférbindelser, som har potential att

uppfylla kriterierna i 7.3.1.
e Oslo-Hamburg-Frankfurt
e Stockholm-Koln-Bryssel
e Stockholm-Hamburg-Berlin

e Malmo6-Kopenhamn-Basel

Sida 57 (92)



54

e Norway
(s

2 : Mo s
= /&;;‘r
S

‘”--‘Oglq;frap!(fylg’t"w N

Lithuania %

Stockholm-Bryssel

© hoteun P~
o e Winxh

), Stockholm-Berlin

-

Malmé -KpH-Basel

Ukraine

Kélla: Underlagsrapport "Kapacitet och marknad for nattag till kontinenten” (2020:36).

Den grona linjen gér till Frankfurt som ar Europas finansiella centrum vid sidan av
London. Avgéng fran Oslo pa sena eftermiddagen, Géteborg pa kvillen och Skane vid
midnatt. Hannover nis d& tidigt p4 morgonen for att vara i Frankfurt strax efter kI 10.
Linjen har stor marknadstickning ldngs hela Vist- och Sydsverige med goda
anslutande forbindelser i Oslo, Goteborg, Malmé samt Hannover och Frankfurt.
Trafiklinjen ar ca 160 mil lang och restiden mellan dndpunkterna 18-19 timmar
eftersom striackan Oslo-Goteborg ar langsam.

Den bl linjen Stockholm — Malmo - Kéln — Bryssel har ett mycket stort
befolkningsmaissigt marknadsunderlag och Bryssel ar en viktig nod for tjansteresor.
Totalt sett dr Bryssel dock inte bland de storsta destinationerna da fritidsresor dit ar
relativt fi. Bryssel har dock mycket goda anslutande fjarrforbindelser med
hoghastighetstag till Frankrike, England och Holland och darut6ver ett stort Inter
City-nit som técker hela Belgien och delar av Holland och Frankrike. Kéln har mycket
goda anslutande férbindelser och dr en av de viktigaste trafikknutpunkterna pa det
tyska jarnvigsnitet. Fran Stockholm med tagstopp i Ostergstland, Sméland och
Skéne nas Diisseldorf tidigt pad morgonen och Kéln vid 08-tiden for att sedan vara i
Bryssel vid 10. Striackan &r 1 750 km och restiden mellan &ndpunkterna ca 17 timmar,
vilket ar vl lang tid.

Den vinroda linjen ar framforallt intressant vid samarbete med Danmark. Basel som
ar en stor industristad har mycket goda anslutande forbindelser med hela Schweiz,
Frankrike och @ven mot Barcelona. Ziirich har genom den nya Gotthardbastunneln,
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mycket snabba anslutande forbindelser med Italien. Linjens skandinaviska
marknadsunderlag utgors av Greater Copenhagen-regionen, delar av Danmark och
ovriga Sydsverige. Trafiklinjen ar ca 140 mil och restiden ca 15-16 timmar, vilket ar i
langsta laget.

Den roda linjen Stockholm — Hamburg — Berlin ar tankt att avgd pa kvéllen kl. 18.00
och ankomma Berlin ca 9.30 pa morgonen. I Hamburg och Goteborg blir det tidig
morgon eller sen kvill vilket passar bra av kapacitetsskil och for anslutande
forbindelser 6ver dagen. Mialardalen far mycket attraktiva tider morgon och kvall.
Andpunkterna Stockholm och Berlin far tidig avgang pa kvillen och sen ankomst av
kapacitetsskal. Strackan ar 160 mil och avverkas pé 15-16 timmar, vilket dr i langsta
laget.

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 utékats och visar
betydligt battre punktlighet an den ldngvéga trafiken. Det pagar en diskussion i
Tyskland om att forsoka investera for att utoka den ldngvéga trafiken och samtidigt
forbattra den 1dga punktligheten for den langviga trafiken som ar en foljd av
kapacitetsproblem péa de stora bangédrdarna. Det talas nu om en "Taktfahrplan” med
forebild fran Schweiz och Osterrike. Med forbittrad kapacitet och béttre restider finns
mojlighet att 4 till flera konkurrenskraftiga nattdgsforbindelser till kontinenten.
Givet att kapaciteten i framtiden kan klaras pa de stora bangardarna i Tyskland skulle
det finnas mojlighet att kora kl. 20 fran Stockholm, 18:30 frén Oslo och kl. 21-22 frin
Malmé6/Kopenhamn, som sedan i Hamburg sorterar vagnar till olika destinationer.
Ett tag kan d& fortsitta till Bryssel och Amsterdam, ett annat till Berlin och Prag och
ett tredje till Frankfurt/Miinchen/Basel.

Om jarnvéagsnitet pa de storre linjerna dessutom ar utrustat med ERTMS finns ocksa
goda mojligheter med genomgaende tagtrafik mellan olika lander. Med nattagsvagnar
som klarar snabbare trafik kan det ocksa bli mojligt att kora dessa pa
hoghastighetslinjer. Det 6ppnar mojligheter for snabba nattdg som kan tillryggaldgga
langre strackor.

Bilden nedan visar mojliga tigrestider fran Kopenhamn efter att danska nationella
planen ar genomford samt planerade utbyggnader i 6vriga Europa inklusive Fehmarn
Bilt-forbindelsen ar fardigstéllda. Restiderna utgar frén ett tdg som kor 200 km/h déar
sa ar mojligt.

Fran Malmo skulle det d& vara majligt att na betydligt fler intressanta malpunkter
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 10. Mojliga tagrestider fran Képenhamn kring ar 2035.

Kalla: Underlagsrapport i projektet "Greater Copenhagen” med egen bearbetning
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8 Kostnader

De kostnadsberdkningar som utforts bygger pd en daglig trafik under hela aret. Det
finns betydande svarigheter att fi en sddan trafik lonsam eftersom efterfragan
varierar kraftigt bidde mellan olika delar av aret och olika veckodagar. Majoriteten av
nattigsresendrer ar idag fritidsresenarer vilket gor att efterfrigan ar storst sommartid
men hog dven vid jul, pask etc. Mitt i veckan under vinterhalvéret ar efterfragan 1ag.
Det ar darfor svért att fa en jamn beldggning i trafiken. Ett sitt att 6ka 16nsamheten ar
att variera utbudet under dret och t ex inte kora alla dagar under lagsiasong.

Aven andra faktorer paverkar mojligheten att fi nattagstrafik 16nsam:
e Tigen anvinds bara en ging per dag vilket ger hoga kapitalkostnader per tur.
e Komplicerade vagnar ger hoga driftskostnader.
e Fé platser per vagn ger liga intdkter.
e En sovplats kan bara siljas en gang per tur vilket ger 1dga intékter.
e Marknadspriset ar 1agt p g a flygkonkurrens.

Beridkningarna bygger pa nya tag. Lonsamheten kan forbittras genom att anvinda
begagnade vagnar vilket minskar kapitalkostnaden. Det finns dock en grians for hur
lange begagnade vagnar ar rimliga att anvinda ur ekonomisk synvinkel. Nar
underhaéllsbehovet blir alltfor stort kan det kosta mer att renovera vagnarna an att
kopa nya.

En oversiktlig kostnadsberdakning har gjorts av de tva tankbara uppldggen som ar
utredningens forslag.5¢ Det forsta d&r Malmo6 — K6ln med majlighet att forlanga till
Bryssel. Har handlar det om forluster pa ca 60 Mkr per ar for strackan till Koln
respektive 50 Mkr per ar med forldngning till Bryssel. Att forldnga till Bryssel
beridknas ge ndgot forbattrat resultat men ar forenat med en del praktiska svarigheter,
se avsnitt 7.3.2. Anledningen till att Bryssel enligt berdkningen kan ge hogre intakter
ar dels att Bryssel ar ett resmal i sig, bl a for tjdnsteresenirer, dels for att det forenklar
byte till stora resmal som Paris och London. Detta uppligg kan ocksd majliggora en
tidtabell med attraktiva restider for den danska marknaden, vilket bedoms ge storre
mojlighet att dela underskottet med Danmark.

Det andra upplégget ar ett nattag Stockholm — Hamburg som eventuellt kan forldngas
till Berlin och en del fran Oslo och Géteborg som kopplas samman i Malmo.
Stockholm — Hamburg ger bittre resultat, en forlust pa ca 45 Mkr per ar. En gren fran
Oslo och Géteborg skulle kosta ytterligare nastan 50 Mkr och ge en total forlust pa ca
90 MKkr per ar.

%6 Underlagsrapport ”Kapacitet och marknad fér nattag till kontinenten” (2020:36)
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9 Tillampning av kollektivtrafikférordningen

Kollektivtrafikforordningen (se avsnitt 3.1.4) dr den speciallagstiftning och den
etablerade ordningen for att upphandla och fa pa plats transportpolitiskt efterfragad
kollektivtrafik. Detta budskap har dven getts till Trafikverket av kontakter pad DG
Move. Utredningen ger ocksé vid handen att det lampligaste alternativet for en
offentligt stodd nattagstrafik till kontinenten ar genom att tillampa
kollektivtrafikforordningen, &ven om kommissionens riktlinjer for statligt stod till
jarnvag (se avsnitt 3.3) bedoms vara tillaimpliga. Kollektivtrafikforordningen férordas
dels utifrén dess nimnda stillning som speciallagstiftning, men &ven utifran en
beddmning att stodnivaerna for stod inom riktlinjerna sannolikt blir for ldga for att
attrahera till uppstart av helt ny trafik.

Alternativen via riktlinjerna bor dock undersokas vidare for det fall det visar sig att
avtal om nattégstrafik inte kan tilldelas med st6d av kollektivtrafikférordningen.
Forutsittningarna for ett fa ett stod beviljat efter notifiering kraver ytterligare
utredning, i huvudsak avseende storleken pa méjliga stod. Rimligtvis skulle en sddan
utredning underscka bade stdd till utnyttjande av infrastruktur och stéd for att
minska de externa kostnaderna. En forutsattning for framgéng ar att stodet bidrar till
att resendrerna viljer tag istéllet for flyg, inte att fler borjar resa.

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

Snalltdgets synpunkter har inte utretts ndrmare i denna delredovisning. SJ:s idé om
en “skolpeng”, en ersittning som foljer varje nattagsresenir, har diskuterats med DG
Move men bedéms inte vara &ndamalsenlig for uppstart av ny trafik.

9.1. Nagot som marknaden inte kan erbjuda?

Som framgar i avsnitt 3 har medlemsstaterna stort utrymme nar de definierar en
tjanst av allmént ekonomiskt intresse och kommissionens kontroll dr begransad till
att avse uppenbara fel. Det innebir dock inte att utrymmet ar obegriansat eller att
medlemsstaten far agera godtyckligts?. Sarskilt nar det finns sarskilda
unionsbestimmelser som reglerar innehéllet och definitionen av de aktuella
tjansterna ar dessa bindande for medlemsstaternass. For nattag begransas utrymmet
for skonsmaéssig bedomning av kollektivtrafikforordningen.

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

Strackan Stockholm — Malmo ar vil tillgodosedd vad géller nattag. Detsamma skulle
kunna sigas for kompletterande tagtrafik till t.ex. Hamburg.

Snilltaget kor en nattagsforbindelse Stockholm — Berlin under sommaren och vid
storre helger och skollov. Det nattdget planeras sommaren 2020 att avga varje kvall,
istdllet for tre génger i veckan som tidigare ar. Dessutom utékas antalet avgéngar
under var och host. Vidare finns god tillgang pa flygtrafik till stader i Tyskland och

57 Tribunalens dom i méal T-289/03, BUPA mot kommissionen, p. 168.
58 Kommissionens meddelande 2012/C 8/02, p. 46
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ovriga Europa, och viss mén nattbusslinjer. Avtal om allmin trafik for nattag skulle
darfor kunna sigas omfatta resor som redan erbjuds pd marknaden.

Kommissionen anser att det vore olampligt att lagga sirskilda skyldigheter rorande
allmannyttiga tjanster for sddan verksamhet som foretag som bedriver verksamhet pa
normala marknadsvillkor redan tillhandahaller eller kan tillhandahélla pa ett
tillfredsstallande sitt och i allmanhetens intresses9. Enligt kommissionen kan — om
det finns konkurrenskraftiga tjinster med tillfredstillande tickning — inte inrdttande
av parallella tjanster betraktas som tjanster av allmént ekonomiskt intressese.

Det ankommer pa den berérda medlemsstaten att visa att transporttjansten enligt
trafikplikten uppfyller ett faktiskt behov av allmén trafik, vilket pavisas genom bristen
pé regelbundna transporttjanster i en situation med fri konkurrens, och att
omfattningen av tjansten av allmint ekonomiskt intresse ar nédvandig och
proportionell i férhéllandet till det behovet. Medlemsstaten kan inte enbart gora
gillande att det finns ett “allmént intresse i vid bemaérkelse”6!. Det méste vara friga
om “tjanster av allmint intresse som bland annat ar titare, sdkrare, av battre kvalitet
eller billigare dn vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda”.62 Det maste vidare
vara kollektivirafik av allmant ekonomiskt intresse som ett kollektivtrafikforetag inte
skulle ha nigot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersittning, eller
atminstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor.63

Av rattsfallet Andersen mot kommissionen®4 kan utlisas att syftet att inritta ett
sammanhangande trafiksystem och skapa kontinuitet i trafiken kan vara tillrackligt
for att motivera trafikplikt, aven granséverskridande sddan och 4ven om en eller flera
I6nsamma linjer ingér i det sammanhangande trafiksystemet, under forutsiattning att
det genom aterbetalning eller pa annat sétt garanteras att ingen 6verkompensation
forekommer. I ett senare rattsfall, SNCM mot kommissionen®s, framgar emellertid att
en medlemsstat inte kan blanda lonsamma och olonsamma linjer godtyckligt, utan
trafikplikten maste vara proportionerlig mot frinvaron av tjansten pa den fria
marknaden och fylla just den bristen.

Huruvida en brist pd marknadens utbud av klimatvénliga och tidseffektiva resor pa
natten kan utgora skal for att inféra allman trafikplikt ar inte prévad i praxis.
Marknaden erbjuder som namnts fullgoda dagliga kommunikationer fran Sverige till
praktiskt taget alla efterfrigade destinationer (med nérhet till storre flygplatser) i
Europa. Daremot finns inte samma utbud av tidseffektiva och klimatvénliga
resalternativ. Nattag till kontinenten kan utgora sddana regelbundna, klimatvéanliga
och tidseffektiva resesitt till Europa. Tag mojliggor ocksé for sémlost resande och
forbindelse till andra orter dn de som angrinsar stora flygplatsorter, vilket skiljer tag
fran flyg. Genom en nattagsforbindelse forbattras sarskilt mgjligheterna att na véstra
Europa med tag.

Nattag till kontinenten skulle mojliggora en forbattrad forbindelse till 6vriga Europas
sammanhangande transportsystem, som forbinder det svenska jarnviagssystemet med

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

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

61 Tribunalens dom i mal T-454/13 SNCM mot kommissionen, p 133.
62 Kollektivtrafikférordningen, artikel 1.1

8 Kollektivtrafikférordningen, artikel 2 e

64T-92/11 RENV, Tribunalens dom i mal Andersen mot kommissionen.
8 Se not 32.
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resten av det europeiska jarnvagssystemet. Det saknas idag tagforbindelser som inte
kraver flera tidskrdvande byten. Vidare skulle nattég till kontinenten forbattra framst
svenska och danska medborgares mojligheter att pa ett bekvimare och sikrare sitt na
resmal i Europa. Tagresor ar i allménhet sikrare &n buss. Ett nattags ligg- och
sovvagnar kan vidare erbjuda en hogre kvalitet och tidseffektivitet for resenirer med
mojlighet till bekvdm sémn 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 mal 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 skal att anta att marknadens brist pa utbud av
tidseffektiva och klimatvianliga resor ar ett fullgott skil att infora trafikplikt och har
darfor stallt en fréga om detta till Kommissionens Generaldirektorat for transporter
och rorlighet (DG Move,) se avsnitt 9.2.3.

Inférandet av en trafikplikt med ovan nimnda motivering forutséatter dock ocksé en
marknadsundersokning eller motsvarande som styrker att det finns en efterfragan
som marknaden inte erbjuder. Det ska ocksa visas att det ar nodvandigt och
proportionerligt att infora trafiken och att den inte skulle kunna uppnés péa ett mindre
ingripande sitt. Den allménna trafiken ska vara motiverad med hansyn till det mél av
allménintresse som efterstriavas. Malet kan sdgas 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
fortsitter “somlost” ner mot kontinenten. Klimatet bor kunna sigas vara ett mal av
allméanintresse, sarskilt mot bakgrund av EU:s transportpolitiska mal liksom
medlemsstaters vida tolkningsutrymme att avgora vad som kan definieras som tjanst
av allmént ekonomiskt intresse. Till detta kommer de férbattrade resmojligheterna i
ett sammanhingande, sdkert transportnit.

Sasom angetts tidigare kan behovet av allmén trafik dndras med tiden utifran
marknadskrafternas utveckling, varfor den behoriga myndigheten har att beakta detta
vid bedomning av ett upphandlat avtals ldngd och folja marknadens utveckling. Detta
star i 6verensstimmelse med regeringens anvisningar om att den upphandlade
trafiken sa snart som mgjligt ska ersittas av trafik som bedrivs pa kommersiell grund.

9.2. Overenskommelser med berorda lander

9.2.1. Trafikverkets mandat att inga éverenskommelser

Allmain trafikplikt ska definieras och faststills av behorig myndighet. Trafikverket ar
behorig myndighet avseende nationell trafik i Sverige och kan séledes infora allmén
trafikplikt i Sverige genom avtal om allman trafik.

Enligt artikel 1.2 i kollektivtrafikforordningen kan allmén trafikplikt omfatta
kollektivtrafik pa granséverskridande niva, efter 6verenskommelse mellan de
behoriga myndigheterna i berérda medlemsstater. Forordningen ar visserligen
omedelbart tillamplig i Sverige, men ger inte i sig behorighet till Trafikverket att inga
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internationella 6verenskommelser. Det ar alltjaimt medlemsstaten som bestimmer
den behoriga myndighetens befogenheter.

For att Trafikverket ska upphandla gransoverskridande trafik kravs att det forst ingés
overenskommelser med behoriga myndigheter i de medlemsstater inom vilkas
territorium tjansterna ska tillhandahéllas. Skulle en direkttilldelning av avtal om
allmaén trafik bli aktuell bor det dven sakerstéllas att berorda lander inte har ett
forbud mot sddan tilldelning eller &tminstone inte har nagon erinran mot att avtalet
tilldelas pa det sittet.

9.2.2. Begransningar pa grund av allman trafik i andra lander

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

Befintliga avtal om allmén trafik i andra medlemsstater kan dven innebéra att det
finns begransningar i tilltradesrétten till jirnvagsinfrastrukturen. Om medlemsstaten
anser att Trafikverkets planerade trafik skulle &ventyra den ekonomiska jamvikten i
ett eller flera befintliga avtal om allmén trafik s& kan Trafikverkets planerade trafik
under vissa forutsittningar nekas tilltride till jirnvigsinfrastrukturen®s. Aven viljan
hos den behoriga myndigheten att ingd 6verenskommelse med Trafikverket torde
péaverkas av detta.

Eventuella begransningar i tilltraddesritten till jarnvagsinfrastruktur kan siledes
komma att paverka vilka strackor samt stopp som ar mdéjliga for den planerade
trafiken. Aven tidplanen paverkas av sidana begrinsningar di s6kande méste
informera berdrd infrastrukturforvaltare och regeringsorgan minst 18 manader innan
ikrafttradandet av den tdgplan som begdran om kapacitet avser ©7.

9.2.3. Fragor till kommissionen

DG Move har tillfragats om nattagstrafik, motiverad med ovanstaende behov av
dagliga, tidseffektiva och klimatvénliga transporter, ar forenligt med
kollektivtrafikforordningen. DG Move har ocksa tillfragats 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.

Beroende pa hur kollektivtrafikforordningen tillimpas i de olika linderna kan olika
sétt att anordna trafiken skisseras. Pa den tid som statt till Trafikverkets forfogande
har framst forhallandena i Danmark och Tyskland undersokts, medan 6vriga landers
tillimpning inte ar ndrmare utforskad.

% Se artikel 11 i Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU om inrittande av ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade (omarbetning).

67 Artikel 38.4 i direktiv 2012/34/EU. Nar en s6kande avser att begira 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 begédran om kapacitet
avser.
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Tankbara 16sningar ar att behorig myndighet i respektive medlemsstat:

infor allman trafikplikt & Trafikverkets vagnar for den medlemsstatens del av
strackan

- att den accepterar att Trafikverket ingér avtal om allmaén trafik for hela strackan

att Trafikverket tillsammans med behorig myndighet infor allméan trafikplikt eller

att trafiken i ndgot land eller nagra lander drivs pd kommersiella grunder.

Kollektivtrafikforordningens tillimpning pé internationell nattégstrafik motiverad framst av
miljoskal ar helt oprovad, vilket ger ytterligare utmaningar och osikerheter. Utredningen
finner att en presentation av hur en upphandling av trafik, férenlig med
kollektivtrafikforordningen, bor ga till bor avvakta kommissionens synpunkter.
Kommissionens synpunkter ar visserligen inte avgérande, men bor beaktas och da
kommissionens rattstjanst dnnu utreder fragan far en sddan presentation avvakta
slutredovisningen. Utldtande fran kommissionen forvéntas tidigast i januari 2020. Dock ar
var uppfattning att kontakterna vid DG Move ar positiva till Sveriges initiativ.

9.2.4. Mojlighet till 6verenskommelser med berorda lander

9.2.4.1. Danmark

Behorig myndighet att ingd avtal om gransoverskridande trafikavtal i Danmark ar
Transport- og Boligministeriet. Det finns inga ensamritter eller begransningar for
tilltrade till den danska jarnvigen. Vid konkurrens om kapacitet prioriteras allmin
trafik fore kommersiell. Danska ministeriet har genomgéende stéllt sig positivt till att
samarbeta om allméin trafikplikt for nattag, men det beror forstés pa tankt upplagg
och négra djupare och mer detaljerade diskussioner om striackning, finansiering,
upphandling etc. har inte férts med danskarna. Nattigstrafik som till exempel skulle
avgd fran Stockholm kommer passera Danmark mitt i natten, vilket kan tdnkas vara
mindre intressant fér danskarna an ett nattadg som startar i Malmo.

9.2.4.2. Tyskland

I Tyskland finns ingen federal behorig myndighet for trafikplikt utan endast lokala
behoriga myndigheter pa delstatsniva. Det skulle i teorin kunna innebéra att
Trafikverket ingar 6verenskommelser med alla berorda tyska delstater som &r
intressanta for nattagstrafiken. Om Trafikverket exempelvis vill upprétta trafikplikt
genom Danmark till Hamburg s kraver det i sa fall avtal med lokala behoriga
myndigheter i Schleswig-Holstein och i Hamburg. Om négon behorig myndighet inte
vill samarbeta s gar det inte att besluta om trafikplikt pé den behoriga myndighetens
territoriella ansvarsomrade.

Savitt Trafikverket erfarit dr det emellertid s att det inte endast saknas en nationell
motsvarighet till Trafikverkets mojlighet att avtala om interregional allman
jarnvagstrafik. All 1angviga trafik ska enligt tyska myndigheter drivas pa
kommersiella villkor, utan subventioner. De lokala myndigheterna har vidare
knappast kompetens att besluta om allmén trafikplikt som i praktiken avser en
ldngviaga forbindelse mellan t.ex. Hamburg och Stockholm.
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Mojligheterna till upphandlad trafik till och genom Tyskland méste saledes utredas
vidare. De finns dock inga begransningar eller ensamrétter i Tyskland som skulle
kunna hindra helt kommersiell nattagstrafik.

9.2.4.3. Belgien

9.3.

Den belgiska statliga infrastrukturforvaltaren Infrabel har informerat att all ny
internationell tagtrafik som trafikerar Belgien méste anmailas till Belgiens
tillsynsmyndighet. Myndigheten gor en konsekvensstudie av hur den nya trafiken
paverkar den befintliga trafiken med allmén trafikplikt. Om en tagoperator vill stanna
vid mer 4n ett stopp i Belgien, och det redan gér att boka en resa mellan dessa stopp,
s& maste en konsekvensstudie genomforas innan trafiken godkanns. Enligt Infrabel
har SNCB, det statligt belgiska jarnvigsforetaget, ensamritt for inrikes
subventionerad jarnvagstransport. Nationell behorig myndighet enligt
kollektivtrafikforordningen i Belgien dr The Regulatory Body for Railway Transport
and for Brussels Airport Operations (Service de Régulation du Transport ferroviaire et
de 'Exploitation de ’Aéroport de Bruxelles-National).

For nuvarande ansvarar SNCB for vissa kortare internationell taglinjer till och fréan
Belgien. Dessa gar bl.a. till Maastricht, Aachen och Luxemburg. Vidare finns det
Intercity-tdg mellan Bryssel och Amsterdam som delvis ar baserat pa allmén
trafikplikt.

Konkurrensutsatt upphandling enligt LUK

Sasom framgar av avsnitt 3.2 kan Trafikverket direkttilldela avtal enligt
kollektivtrafikforordningen. Vissa bestimmelser i lagen om upphandling av
koncessioner ("LUK”) ska tillampas. Huvudregeln enligt kollektivtrafikforordningen
ar emellertid ett konkurrensutsatt anbudsférfarande, vilket beskrivs i det féljande.

Enligt kollektivtrafiklagen 4 a kap. 6 § ska i princip hela LUK tillimpas vid
konkurrensutsittning enligt kollektivtrafikforordningen. Av 5 § samma kap. framgar
att LUK ska tillimpas pa savail tjanstekontrakt som tjanstekoncessioner. I det f6ljande
anvands termen “koncession”. Vid en konkurrensutsatt upphandling enligt LUK ar
kollektivtrafikforordningen alltjamt direkt tillamplig. Trafikverket méste offentliggora
den planerade trafiken minst ett ar innan ett anbudsférfarande inleds®s.

Trafikverket ska efter att det &ret forflutit annonsera upphandlingen i EU:s
annonsdatabas.® Vid annonsering ska koncessionen och villkoren for deltaganden
beskrivas. Tilldelningskriterier, minimikrav, tekniska, fysiska, funktionella och
rattsliga villkor ska ocksa framga.”> Som en del av det annonserade anbudsunderlaget
ska Trafikverket utforma ett forfrdgningsunderlag. Forfragningsunderlaget bestar
normalt sett av kvalifikationskrav, kravspecifikation, utvarderingskriterier,
kommersiella villkor och administrativa bestimmelser. Anbudsprévning far endast

68 Artikel 7.3 Kollektivtrafikférordningen
698 kap 1 § LUK
706 kap 2 § LUK
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goras mot de kriterier och krav som stillts i forfragningsunderlaget, som inte far
dndras.”

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.”2 Upphandlande myndighet far forhandla
med anbudssdkande och anbudsgivare. Det som ska anskaffas genom koncessionen,
tilldelningskriterierna samt minimikraven far dock inte dndras. Principerna om
likabehandling och icke-diskriminering gentemot leverantor géller7s.

Tidsfristen for att inkomma med anbudsansokningar ska bestimmas med sarskild
hénsyn till koncessionens komplexitet och hur lang tid leverantoérerna kan antas
behova for att utarbeta anbuden. Tidsfristen ska alltid vara minst 30 dagar frén
annonsens publicering.74 For upphandlingen av nattag till Jimtland var anbudstiden
cirka tva manader och utviarderingsperioden av inkomna anbud ytterligare cirka en-
tvd manader. Darefter giller tio dagars avtalssparr.7s Avtalet blir bindande nir
Trafikverket signerar det efter avtalssparren. Det gar att motivera en langre anbudstid
och utviarderingsperiod, mot bakgrund av komplexiteten och storleken pa en
internationell nattégstrafik.

Trafikverkets utgdngspunkt ar att verkets egna operatorsavtal ska vara nettoavtal dvs.
trafikoperatoren tar affarsrisken for trafiken.7

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

- Provning av kraven pa leverantoren. I det forsta steget provas 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 stills i
kravspecifikationen pé tjansten ar uppfyllda. Endast de som uppfyller "skall-
kraven” tas upp till vidare prévning.

- Utvirdering. Slutligen sker ett urval bland leverantorer som uppfyllt de tva
forsta stegen. Utvarderingen far endast goras mot angivna utviarderingskriterier
och den rangordning och viktning som &r angiven. Det anbud ska antas som har
lagst pris eller ar ekonomiskt mest fordelaktigt med hinsyn till samtliga faktorer,
enligt forfragningsunderlaget. Tilldelningskriterierna ska anges i
prioritetsordning.”7

Upphandlingen kan 6verprovas. Giltigheten av ett avtal kan, oavsett om det
direkttilldelats eller tilldelats efter ett annonserat forfarande, 6verprovas.

71 TDOK 2016:0253, Rutinbeskrivning Upphandling av trafikavtal avseende interregional
kollektivtrafik

72 Administrativ féreskrift, upphandling nattag till Norrland 2019

734 kap. 1 § LUK.

74 LUK 9 kap 1-2 §§

SLUK 16 kap. 1§

76 Rapport Nattdgsutredningen évre Norrland, TRV 2015/66037, s. 90

7LUK 13 kap. 3 §
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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 4r beroende av bade legalt och
praktiskt osdkra faktorer, sdsom tidsatgéngen for en eventuell Gverpréovningsprocess,
tidsatgdngen for att nd 6verenskommelser med andra lander, tillgdngen pa
nattdgsfordon och nar dessa finns tillgangliga etc.

Ett avtal kan via kollektivtrafikforordningen tilldelas genom ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande eller genom direkttilldelning. Oavsett om ett avtal upphandlas eller
direkttilldelas ar forutsattningen for ett sddant ingrepp i marknaden att det finns
forutsattningar for allmén trafikplikt for den trafik man vill &stadkomma. Sdsom
redogors for i avsnitt 9.1 dr utredningens uppfattning att forutsiattningarna for svensk
del att avtala om allmén trafikplikt till resmal med nattag pa kontinenten ar
uppfyllda. Ett forverkligande av ett avtal om allmén trafik genom Europa kraver dock
att 6vriga inblandade stater infor allméan trafikplikt, eller &tminstone godkanner eller
accepterar den trafik en svensk myndighet avser att ingé avtal om allmén trafik for.

Nedan beskrivs bada forfarandena, direkttilldelning respektive konkurrensutsatt
anbudsforfarande, tidplaner for dem, samt for- respektive nackdelar med respektive
tillvagagangssitt. Tidplanerna forutsatter att ett antal omstandigheter beskrivna ovan
foreligger och dr saledes hypotetiska.

9.4 1. Konkurrensutsatt anbudsférfarande

Processen for detta forfarande kan beskrivas enligt nedan bild.

Bild 11. Process vid konkurrensutsatt anbudsforfarande.

Tilldelning Avtalssparr Ov:irnpgr?cw- Teckna avtal Soka taglagen Trafikstart

Uppdrag att Ouerenskom: Annonsering i Annonsering av Tid for . .
handla trafik melser med EUT upphandling anbudsin- Utvardering
upp berorda lander ldmning
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Annonsering i EUT maste som nimnts goras minst ett ar innan sjidlva upphandlingen
annonseras och de specifika kraven darmed blir kinda. Trafikverket har uppskattat
att en operator darefter skulle beh6va minst tre manader pé sig att ta fram ett anbud.
Kravet i kollektivtrafikférordningen dr minst 30 dagars anbudstid men med héansyn
till tjinstens komplexitet behovs sannolikt betydligt mer tid. Vid nationell
upphandling av nattdgstrafik tillampar Trafikverket tvd manaders anbudstid, men
internationell trafik &r mer komplex. Sedan skulle Trafikverket behova tre ménader
for att utvirdera lamnade anbud. Denna del av processen kraver ocksd mer tid an vid
nationell upphandling pa grund av hogre komplexitet. Nar Trafikverket har tilldelat
upphandlingen beho6ver operatoren sannolikt minst ett &r for att forbereda trafikstart.
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I tabellen nedan visas olika tidplaner utifrén att tillvigagéngssittet ar
konkurrensutsatt anbudsforfarande. Utredningen vill podngtera att tidplanerna ar
teoretiska och att mycket kan stoppa upp/forlanga processen i verkligheten, inte
minst en 6verprévning och att ldmpliga fordon inte finns tillgdngliga.

Tabell 4. Olika tidplaner utifran konkurrensutsatt anbudsforfarande.

Uppdrag maj Uppdrag

2020 december 2020
Uppdrag att upphandla trafik maj 2020 dec 2020
Overenskommelser med berorda liinder maj 2020 juni 2020
Annonsering i EUT maj 2020 dec 2020
Annonsering av upphandling/ tillhanda- maj 2021 dec 2021

halla forfragningsunderlag

Tid for anbudsinlimning

juni-aug 2021

jan-mars 2022

Utvirdering sep-nov 2021 april-juni 2022
Tilldelning dec 2021 aug 2022
Avtalsspirr 10 dagar 10 dagar
Overprovning? ? ?
Teckna avtal dec 2021 aug 2022
Soka tagliagen april 2022 april 2022*%
Trafikstart jan 2023 aug 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 12. Process vid direkttilldelning.

Querenskom- Tillfraga minst
Uppdrag att melser med Annonsering tre Tilldelning Avtalssparr
upphandla trafik berérda i EUT operatdrer
lander

Overprov- Teckna avtal oSq!( a Trafikstart
ning? taglagen

Trafikverket skulle beh6va annonsera den planerade trafiken pd samma satt som vid
ett konkurrensutsatt anbudsforfarande. Nar ett &r har passerat kan avtalet
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direkttilldelas. Om Trafikverket forbereder hela tilldelningen under den ett ar langa
annonstiden, skulle avtalet kunna direkttilldelas samma méanad &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 &r teoretiska och att
mycket kan stoppa upp/forlanga processen i verkligheten, inte minst en 6verprévning
och att lampliga fordon inte finns tillgangliga.

Tabell 5. Olika tidplaner utifran direkttilldelning.

Uppdrag maj Uppdrag
2020 december 2020

Uppdrag att upphandla trafik maj 2020 dec 2020
Overenskommelser med berérda liinder maj 2020 juni 2020
Annonsering i EUT maj 2020 dec 2020
Tillfraga minst tre operatorer juni 2020 jan 2021
Tilldelning maj 2021 dec 2021
Avtalsspéarr 10 dagar 10 dagar
Overproévning? ? ?
Teckna avtal maj 2021 dec 2021
Soka tagliagen april 2021%** april 2022*
Trafikstart maj 2022 dec 2022

*= Det snabbar ej upp processen att tilltinkt operator soker téglage i april 2021 om operatoren
behover 1 &r frén att avtal tecknas tills trafik kan starta.
**= Tilltdnkt operator soker tagldge innan avtal tecknas, vilket dock inte dr optimalt ur ett

tagplaneringsperspektiv, se avsnitt 5.1.3.

I tabellen nedan sammanfattas de olika teoretiska datumen for trafikstart utifran om
direkttilldelning eller konkurrensutsatt anbudsforfarande tillampas.

Tabell 6. Sammanfattning av teoretiska tidpunkter for trafikstart utifrdn de olika férfarandena.

Uppdrag att Trafikstart vid konkurrensutsatt = Trafikstart vid
upphandla anbudsforfarande direkttilldelning
Maj 2020 Januari 2023 Maj 2022
December 2020 Augusti 2023 December 2022
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9.5. Konkurrensutsatt anbudsforfarande eller direkttilldelning?

Mojligheten att direkttilldela ett avtal om nattdgstrafik begransas ar 2023 (se avsnitt
3.1.5). Fordelen med en direkttilldelning kan vara mojligheten till ett snabbare
forfarande och darmed att fa trafik pa plats tidigare. Direkttilldelning dr dock alltjamt
ett undantag frin den allminna regeln om ett konkurrensutsatt forfarande och ska
som sadant tillaimpas restriktivt7s,

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

Vidare maste ersiattningen berdknas i enlighet med det fjarde Altmark-kriteriet och
bilagan till kollektivtrafikforordningen, vilket i sig 4r en omfattande och tidsédande
procedur. Villkoren for direkttilldelning ar stranga for att undvika 6verkompensation
och kraver noggrann utredning. Berdkningen och annan information om
direkttilldelningen ska ocksé offentliggoras enligt artikel 7 i
kollektivtrafikforordningen. Om en berord part begar det méste 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 behover kraven i
forordningens bilaga inte foljas dd marknadsmekanismerna, utifran stéllda krav i
forfragningsunderlaget, forutsatts reglera vem som slutligen tilldelas avtal.

78 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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10 Bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

Nattagstrafik till den europeiska kontinenten har koppling till det 6vergripande
transportpolitiska malet och funktionsmaélet tillginglighet och kan dven paverka
hiansynsmalen; jamstilldhet, sikerhet, miljo och hilsa. Hur stor paverkan kan bli
diskuteras nedan.

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

Nattagstrafik till den europeiska kontinenten ger en forbattrad tillgénglighet for resor
over natt. Det finns idag endast en begriansad nattagstrafik under hogsdsong. Att resa
med dagtag till Europa ar idag rimligt endast i de s6dra delarna av landet. Ett nattag
innebdr att en langre striacka kan tillryggaldggas under natten, som alternativ till en
hotellnatt.

Att skapa resmojligheter under hela aret med nattag forbattrar tillgingligheten for
dem som av olika anledningar inte vill flyga. Flygradsla ar utbrett och tag ger generellt
betydligt mindre paverkan pa miljon dn bade flyg och biltrafik. Under det senaste aret
har efterfragan pa tdgresor okat, bl a av miljoskal och det giller dven tagresor till den
europeiska kontinenten.

En nattagstrafik till europeiska stider bedéms som ett férsta steg kunna besta av ett
tag i vardera riktningen varje dygn. Ett tdg med alla utbudsalternativ berdknas ge ca
300 platser per tagsitt, totalt ca 600 platser per dygn. Det innebar 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 nattag ca 12 miljoner
resor per ar, varav ca 4 miljoner till Tyskland. Sett till detta skulle ett nattag innebara
en relativt marginell fordndring av utbudet. Mgjligheten att bekvamt resa med tag pa
natten for att nd resmalet pd morgonen och kunna ha dagen till resindamaélet ar dock
idag tillgodosedd i liten utstrackning. For resendrer med det 6nskemalet blir det ett
vasentligt tillskott till resméjligheterna.

P4 sikt kan nattagstrafik till Europa fé storre omfattning och 6ka i betydelse, sarskilt
om dagens omfattning av flygtrafik skulle begrinsas av miljoskal eller av
kostnadsskal.

En aspekt pa jamstalldhet ar vilka fairdmedel som anvénds och kan anvindas.
Kvinnor gor i ldgre grad dn man langre resor med bil och flyg och anvander i hogre
grad annan kollektivitrafik79. 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. Nattagstrafik kan

79 S& reser vi baserat pa socioekonomi — resménster fér 37 grupper. Trafikanalys PM 2018:9
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diarmed ge en viss forbattring av kvinnors mojlighet och vilja att resa till och frén
andra lander.

For manniskor med fysiska funktionsvariationer kan moderna tag ge goda mojligheter
att resa. De nattag som hittills anvénts i Sverige ar dock endast i begransad
utstrackning anpassade for funktionsvariationer. Det géller dven traditionella tag i
andra lander. Om det gar att fa fram begagnade tag till en nattagstrafik ar de troligen
inte anpassade med t ex rullstolsliftar. Det kan dven vara bade svért, dyrt och
tidskravande med sddana anpassningar. Nya tig ar givetvis mojliga att anpassa men
tar tid innan de kan vara i bruk. Det kan darfér drgja innan det dr mojligt for de som
anvinder rullstol att resa med nattigstrafiken. Aven for andra funktionsvariationer, t
ex synskadade, kan det vara brister i anpassningen péa tdgen, men atgarder kan vara
lattare att astadkomma.

Tag ar ett sdkert satt att fardas. Olyckor dar personer pa taget skadas eller dodas, ar i
Sverige och 6vriga Europa sillsynta. Det giller dock dven flyg och farja. Jamfort med
biltrafik ar taget ett betydligt sdkrare firdmedel. Enligt Transportstyrelsen var det
201780 i Sverige fem som avled inom luftfart, 21 inom sjofart, 79 inom bantrafik och
254 inom vagtrafik. Av de omkomna inom bantrafik omkom 771 personer nér de
otillatet befann sig i sparomrade och de 6vriga 8 var plankorsningstrafikanter. Ingen
passagerare pa tagen har avlidit under de senaste sju aren (2011—2017). Det ar
liknande forhéllanden inom EU, 2015 omkom 348 personer i flygolyckor och 963
personer i jarnvagsolyckor, de allra flesta var inte passagerare pa tagen. I vagtrafiken
omkom samma ar éver 26 000 personers,

Hur sidkerheten paverkas beror darfor pa hur nattaget paverkar resandet. Om
resendrer tas fran biltrafik kan sidkerheten pa marginalen 6kas. Oavsett vilket stills
ytterligare ett transportmedel med god sdkerhet till férfogande.

Tag ar ett miljovanligt firdmedel. Hur miljovanligt det ar beror dock pa hur den el
som tédget drivs med har framstallts. I Sverige anvénds i stor utstrackning fornybar el.
SJ anger t ex att de anviander 100 procent férnyelsebar el. I Tyskland och Danmark ar
det i stor utstrackning andra killor till elen, 4&ven om det den fornyelsebara elen 6kar.
Enligt EU-statistik82 anvinde Sverige 2015 totalt sett 65,8 procent el fran
fornyelsebara killor, Danmark 51,3 procent och Tyskland 30,7. Nar det géller
anvandning av férnyelsebar el i transporter hade Sverige 24 procent, Danmark 6,7
procent och Tyskland 7,3 procent. Men DB anvinder fornyelsebar el och dven OBB ir
pa vag att helt ga over till fornyelsebar el. Enligt DB Netz ska det ga att teckna avtal
om fornyelsebar el for en operator som kor i Tyskland.

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

80 Trafiksdkerheten i Sverige Transportstyrelsen Rapport Dnr TSG 2017-3712
81 Energy, transport and environment indicators 2017 edition, Eurostat
82 Energy, transport and environment indicators 2017 edition, Eurostat
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Diagram 1. Klimatpaverkan och energieffektivitet for olika fardmedel i Sverige.
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Kalla: Trafikverkets hemsida. https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-
branschen/energi-och-klimat/Jamfor-trafikslag/

Effekten av nattaget beror ocksa pé i vilken utstrackning resor med andra fardmedel
ersitts med detta fardmedel eller om det ger nytillkomna resor.

Halsoeffekterna av nattigen bedéms vara smé. P4 marginalen kan minskade utslapp
och minskad olycksrisk ge vissa positiva hélsoeffekter.
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11 Slutsatser

11.1. Forutsattningar

For att kunna upphandla nattigstrafik till den europeiska kontinenten krévs att ett
antal forutsattningar tillgodoses.

Mojligheten att etablera sidan nattagstrafik begriansas av att landerna har skillnader i
infrastrukturen, sdsom olika elsystem, olika sparvidd och olika lastprofiler men dven
av olika sdkerhetskrav och sprékkrav for ombordpersonalen. Dessa tekniska
forutsattningar samt sikerhets- och sprakkrav bedéms vara 6verkomliga. Dock sa
innebar de att komplexiteten 6kar och darmed tidsatgang for planering och
forberedelser samt dven 6kade kostnader for trafiken i jimforelse med nationell
sddan.

Sedan tillkommer utmaningar i form av kapacitetsbrister, villkor for offentlig
finansiering av trafik och oséker tillgang pé lok och vagnar. Tagldgen kan vara en
bristvara, sdrskilt vid anslutningen till storre stdder i rusningstrafik. Nattetid ar tigen
farre, men banunderhéll gors i stor utstrackning nattetid och det ar pa manga
strackor omfattande godstagstrafik som konkurrerar om tégligen och dessutom ofta
gar i lagre hastigheter dn ett nattig. Kapaciteten pa de tilltinkta destinationerna och
de orter som passeras behover utredas ytterligare men genom att vara flexibla med
tidtabeller samt kunna acceptera att tdget angor mindre stationer utanfor de storre
stiderna bedomer utredningen att tillfredsstillande taglagen och ddrmed tidtabeller
ska kunna uppnas.

Rullande materiel som uppfyller de tekniska kraven och har rimligt skick for trafiken
bedoms vara en bristvara for narvarande. Det gar givetvis att bestilla nya tag, men en
sddan losning tar tid. P4 kort sikt dr det Trafikverkets bedomning att den
framkomliga vigen ar en upphandling av en operator som tillhandahaller fordonen.
Detta skulle dé stillas som ett krav i upphandlingen. Det innebar emellertid att
konkurrensen minskar dé tillgdngen till fordon péa kort sikt dr begransad.

EU:s olika regelverk for att uppritthélla den inre marknaden med fri konkurrens
innebar dven det utmaningar. Kollektivtrafikforordningen ar dock antagen just for att
tillimpas pa persontrafik pa jirnvag och utredningen ser denna vig som den som bor
provas forst. Kollektivtrafikforordningens tillimpning pa internationell nattagstrafik,
motiverad framst av miljoskal, ar dock helt oprovad, vilket ger ytterligare utmaningar
och osdkerheter. Kommissionens rattstjanst utreder frigan och ett utldtande
forvantas tidigast i januari 2020. Dock ar var uppfattning att kontakterna pa DG
Move ar positiva till Sveriges initiativ.

11.2. Mdjligheter att upphandla trafik

Under forutsattning att nodvandiga 6verenskommelser med berérda lander kan ingés
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 anbudsférfarande. Direkttilldelning dr dock alltjaimt ett undantag
fran den allménna regeln om ett konkurrensutsatt forfarande och ska som sddant
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tillimpas restriktivt8s. En direkttilldelning bedoms kunna gi nagot fortare, men
innebdar 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 denbehoriga
myndigheten sdkerstiller att omfattande krav i en bilaga till forordningen uppfylls.
Den operator som direkttilldelas ett avtal ges vidare majlighet att bygga upp
verksamheten pé sidant sitt att den ges ett forspring vid ett kommande
konkurrensutsatt forfarande.

Vid ett konkurrensutsatt anbudsforfarande antas marknadsmekanismer siakerstalla
att ingen 6verkompensation sker och forordningens bilaga ar vid detta forfarande
diarmed inte tillamplig. Forfarandet bedoms dock ta négot langre tid.

Trafikverket ser som ett forsta steg att gora en upphandling av trafik till Tyskland, via
Danmark. Som framgér av avsnitt 7.3.2 har utredningen foreslagit tva alternativ pa
kort sikt, dir Malmo — Koln férordas i ett forsta steg. Ett andra steg kan vara
Stockholm — Hamburg. Fordelen med Kéln ar att det 6ppnar for byte till snabba
dagforbindelser till de vistra delarna av den europeiska kontinenten, bl a Bryssel och
Paris. Det dr i dessa delar av Europa som mdjligheterna att resa med nattdg ar minst
frekventa. En trafik direkt till Bryssel bedoms som betydligt mer komplex, men kan
vara en framtida forlangning av en linje till Kéln. Férlangning fran Koéln till Bryssel
kommer att utredas vidare till slutredovisningen.

En osikerhet gillande paverkan pa konkurrensen foreligger géllande striackningen
Stockholm — Hamburg. Snalltaget trafikerar som ndmnts strackan Malmo — Berlin,
visserligen foretradesvis under sommaren i dagsliaget. SJ kor daglig nattagstrafik
Stockholm — Malmo. Upphandlad nattdgstrafik Stockholm — Hamburg skulle dock
inte ha Malmo som destination da staden passeras mitt i natten. SJ anger sjélva att de
inte ser nagra konkurrensproblem med en av staten upphandlad nattagstrafik fran
Stockholm till Hamburg. Snilltdget uppger emellertid att de ser betydligt mindre
konkurrens-paverkan om staten skulle upphandla strickan Malmé — Kéln. Aven med
beaktande av de resmojligheter som redogors for i avsnitt 2.5, talar mer for att bristen
pé trafik framst finns pa strackan Malmo — Koln i jamforelse med strackan Stockholm
— Hamburg.

Andra skal till att enbart Malmo — Koln lyfts fram som forslag i ett forsta steg giller
paverkan pad marknaden. Upphandlad trafik enligt kollektivtrafikforordningen bor
vara nodvandig och proportionell. Med det menas att trafiken inte skulle kunna
uppnés pa ett mindre ingripande sétt. Upphandling av enbart en stricka férordas for
att tydliggora proportionaliteten i statens ingripande — att det inte &r storre an det
absolut méste.

Utredningen ser darfér Malmo — Koln som ett forsta steg, som sedan vid behov kan
kompletteras med ytterligare striackor, t ex Stockholm-Hamburg.

En direkttilldelning bedoms vara majlig, med trafikstart under 2022, men det
forutsitter att processen som beskrivits i avsnitt 9.4.2 16per pa enligt teorin, utan
overprovning och att fordon finns tillgéngliga hos en intresserad operator som kan
tillhandahalla tjansten aven i 6vrigt. Det forutsatter ocksa att Trafikverket far ett
uppdrag att upphandla trafiken nar slutredovisningen ar inlaimnad. Tilldelningen

8P, 2.3.5 i Meddelande fran kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007
om kollektivtrafik pa jarnvag och vag 2014/C 92/01.
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maste annonseras ett ar i forvag och ansékan om kapacitet maste goras senast april
2021. Forhandling med en eller flera operatérer kan starta nar upphandlingen
annonserats i EUT.

En upphandling i konkurrens bedoms ta ungefir ett ar langre tid 4n en
direktupphandling och trafik bedoms vid ett sddant forfarande kunna starta under
2023 under forutsittning att processen l6per pa utan 6verprévning, att fordon finns
tillgdngliga etc. Vid en upphandling i konkurrens kan avtalets 1angd enligt
forordningen vara max 15 ar. I uppdraget ingér att utreda hur trafiken sa snart som
mojligt kan bli kommersiell. Detta maste tas i beaktande vid vidare utredning
angaende avtalsform och avtalslangd.

Om direktupphandling ska anvidndas bor trafiken avtalas for en sa lang tid att den kan
utvarderas och sedan ge majlighet till upphandling i konkurrens om det finns
forutsattningar for en fortsatt trafik. Enligt forordningen far ett avtal vara max 10 ar
vid direkttilldelning. Trafikverket bedomer att fyra ar &r minsta langd for
direktupphandlingen om det ska vara méjligt med upphandling i konkurrens av en
fortsattning. Dock méste detta utredas vidare utifrdn ovan resonemang gillande
kommersiell drift och proportionalitet och nédvandighet.

Forutsattningarna for en eventuell kommande upphandling ar d&nnu inte helt
klarlagda. Kommissionen har som ndmnts inte kommit med négot utldtande gallande
kollektivtrafikférordningens tillimpning pa internationell trafik, det saknas
overenskommelser med berorda lander och det finns ocksd andra faktorer som
behover utredas ytterligare innan det dr mgjligt att starta en upphandling.
Utredningens bedémning ar att detta kommer att kunna finnas pa plats vid
slutredovisningen av uppdraget.
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Bilagor
Bilaga 1 Uppdraget

Regeringsbeslut 12
3 Regeringen

2019-07-11

12019/02072/TP TRAFIKVERKET]
2313 ~07- 1 2
Infrastrukturdepartementet Trafikverket BORLANGE
781 89 Borlange TRV Zo ¥/gro5F

Uppdrag att utreda férutsattningarna 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
genomfo6randet och gora en beddmning av kostnaderna for staten. Trafik-
verket ska ocksa utreda andra mojligheter 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 pé
kommersiell grund.

Trafikverket ska inhimta 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
utgiftsomrade 22 Kommunikationer uppforda anslaget 1:1 Utveckling av
statens transportinfrastruktur, anslagsposten 12.1 Planering, stod 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.

Narmare om uppdraget

Trafikverket ska bedoma efterfragan pa nattagsresor i relation till 6vriga
relevanta transportsitt, bland annat som underlag for val av forslag till

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Besdksad : Malrr
Webb: www.regeringen.se E-post: i.regi @regeringsk iet.se
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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 bedémningar som Trafikverket gor enligt ovan ska savil
delredovisning som slutredovisning innehilla forslag pa vilken trafik som bor
upphandlas, en tidsplan f6r genomforandet och en bedémning 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 stédja etableringen av sadan nattagstrafik. Slutredovisningen
ska innchilla 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 undetlag
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
klimatmalen, bygga ett starkt samhille och for att Sverige ska bli virldens
forsta fossilfria vilfirdsland. Regeringen vill darfor forbittra manniskors
mojligheter att resa kollektivt med liten klimatpaverkan.

Regeringens bedomning ir att Trafikverket bor ges ett utredningsuppdrag

som klatligger forutsittningarna for en kommande upphandling innan ett
upphandlingsuppdrag ges till Trafikverket.
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Sida 81 (92)



Pa regeringens vignar
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Mikael Damberg
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Patrik Nylander

Kopia till

Statsridsberedningen/SAM
Justitiedepartementet/1.3
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 beradttade om regeringsuppdraget. Han understrok att i det
fall upphandling inte ar en vag framat sa kollar Trafikverket dven pa andra satt att
stimulera och fa igang trafik. Det inkluderar delfinansiering fran andra medlemsstater,
fordonsinvesteringar eller andra statsstodsformer.

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

Organisationerna nedan féretraddes av personer som vi inte namnger har. Det ska ndmnas
att asikter fran organisationerna nedan inte noédvandigtvis representerar organisationernas
officiella hallning.

Gunnar Alexandersson och Dan Olofsson, SJ

Historisk dterblick

SJ definierar nattag som tagtrafik nattetid som innehaller 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 Képenhamn till Prag/Amsterdam/Basel som lades
ned 2014. Taget gick over Jylland med tre vagngrupper och vaxling i Hannover.

DB lade ned nattrafiken mellan Malmé och Hamburg ar 2000. Den fortsattes av SJ till 2011
och darefter tog Snalltaget dver nattagstrafiken fran 2012. 2014 gick det fran tva farjor till
en vilket forsvarade. Tidigt 90-tal gick fyra tag per dygn frdn Malmé till Osteuropa.

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

Marknad

En bra utgangspunkt 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 aka till Hamburg (fran Malma) finns olika resvagar med olika restider:

- ViaJylland, 5,5 h, kraver lok fér dansk strom

- Fehmarnbelt-forbindelsen, 5 h, Puttgarden stédngs 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 over Jylland ar lampligast, enligt Dan Olofsson. Fritidsresor dominerar och ar
sdsongsbaserat, framforallt fokuserat till perioden mellan Kristihimmelsfard till augusti.

Regelverk/tekniska férutsdttningar

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

For signalsakerhetsystem finns ny gemensam standard genom ERTMS, men omstallningen
gar langsamt. Darfor kravs bade nationell och gemensam standard i praktiken under
overskadlig tid.

Tagens lastprofil ar inget egentligt problem eftersom de flesta dessa problem &r bekanta
vid nykop av fordon. Sverige har dock bredare vagnprofil an 6vriga Vasteuropa. Historisk
kontinenttrafik har bedrivits med utldndska vagnar. DK/DE profilen &r 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
sa ar inte laget annu.

Fordon

Det finns begagnade fordon pa marknaden av 80-90-talsmodell och de kvarvarande
nattagsoperatdrerna investerar Idpande i nytt materiel vilket innebar att
begagnatmarknaden kommer att expandera om nagra ar.

Ekonomi

Sovvagnar tar valdigt mycket plats och det &r viktigt att ha med i de ekonomiska
beaktningarna. Det ar 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. Nattagstrafik ar inte lika varaktig
som t.ex. pendeltagstrafik. EUROFIMA &r specialiserat pa fordonsfinansiering for
upphandlad trafik i Europa. EUROFIMA kan darfor vara av intresse for att ta fram
fordonslosningar.

Marco Andersson, Snalltaget

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

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

Nagra exempel pa tdnkbara restider med nattag via Danmark:

Sthim-Hamburg 11-12h, Sthim-Berlin 14h, Malmo-Berlin 10,5h, K6penhamn-Berlin 9,5h.
For resor langre bort dn sa dr det mycket svart att se hur det blir attraktivt for
affarsresenarer. Daremot finns fullgoda resmojligheter for fritidsresenarer som i slutandan
ar den storsta resendrsgruppen.

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

Snalltaget har nu 6ppnat onlinebokning till fler delar av Tyskland, investerati 10
begagnade liggvagnar (internationell standard) och kér 150 % fler avgangar 2020 jfr med
2019. Snélltaget satsar inte pa sovvagnar eftersom det inte da gar att erbjuda
konkurrensmassiga priser som manga klarar av att betala. Efterfragan har vaxt snabbt pa
kort tid men svarigheterna med den internationella tagtrafiken saregenheter kvarstar.
Regelverk for personal, sdkerhet och utbildning hammar utvecklingen.

Snalltagets 6nskemal innefattade ERTMS overallt, jarnvagsfarjor Sverige/Tyskland,
engelska som gemensamt sprak overallt samt att tagpersonal jamstélls med andra
yrkesforare. Vid Rostock och Sassnitz finns mycket kapacitet 6ver, men rederierna tvekar
om det ar vart att satsa. Snalltdget efterfragar sdledes battre forutsattningar for
kommersiella aktorer snarare an upphandlad trafik. Infrastruktursatsningar ar till nytta for
all slags trafik pa jarnvag, inte bara nattag.

Allman diskussion om marknaden
Vad dr viktigast fér en nattdgsresendr?

Resendrsforum ville 6ppna upp marknaden dar resetid under natten ar helt avgérande for
att konkurrera mot andra resesatt. Understrok vidare vikten av bra forsaljningssatt, en
neutral plattform som visar mojliga tagresor.

Back on Track: Tag med olika komfortklasser for att tillse olika prisklasser. Understryker
betydelsen av forsaljning genom dem stora tagbolagens forsaljningskanaler. Hamburg ar
en bra destination men dnnu battre ar 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 géller att félja med i. Tagen ska garna ga
langre an till Hamburg.

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

En miljépartistisk riksdagsledamot understrok betydelsen av destinationsvalet och god
komfort. Inte bara Stockholm som utgangspunkt. Fran Malmé eller Képenhamn kan man
na langre ut i Europa over natt. Med regelbunden trafik med viss komfort skulle det vara
tankbart dven for affarsresenarer.
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Samtrafiken papekade 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 an flyg. Det
skulle satta ribban fér vad som gor ett nattag till ett attraktivt resesatt.

Svenska jarnvagsstiftelsen: Inget flygbolag satsar pa kombinationen flyg och tag. Det finns
potential i att t.ex. flyga till Frankfurt och darefter ta goda tagférbindelser till hela Europa.

Trivector: Bra nattag matchar flyget tidsmdassigt om man raknar in sovtiden pa natten.
Tidigare gick en sadan bokning genom Interrail och tillkép av sovbiljett, idag ar det
krangligare.

Férslag pa atgdrder for att underlitta

Europaparlamentariker MP: Forandringen som paverkat mest ar priset pa flyget. EU
behover prissatta flyget utifran klimatpaverkan. Det racker inte bara med subventioner pa
taget.

Lennart Lennefors, Trafikverket: Viktigt att forma folk att tanka utanfor flygkoncept.
Tagets styrka ar kombinationsresor som ar valdigt prisvarda.

Back on Track: Viktigt att kombinera resor med bra internet for att kunna jobba pa resan.
Servering ar vidare viktigt. Just nu finns ett stort tryck och det &r viktigt att fanga upp. Det
har behover sétta igang snart, garna till nasta ar.

Lamplig avtalstid fér upphandling

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

Ovrigt

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

Serco (trafikerar Sleeper Train Skottland-London): Marknadsfér sina tag som hotell och
att en hotellnatt ingar i resan. Marknadsfoér vidare sjalva resmalet i samverkan med
turistorganisationer. De har inga “couchettes” utan lyxigare sangar. Enligt deras
undersokningar vill inte resendrer 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 6kat kraftigt med nattagen, plus 20 procent pa fyra ar. Det finns
manga som tar en tur med nattag och sedan flyg den andra vagen.

Region Stockholm Trafikférvaltning fragade ”"Vad ar trafiken till for? Vad ar syftet?” Vill
regeringen plocka andelar fran flyget eller 6ka resandet totalt? Pa den regionala sidan &r vi
vana att handla upp trafik. Regionen brukar bérja med att ange trafikpolitiska mal och det
borde definieras tydligare har.

Jernbanedirektoratet papekade betydelsen av att utforma avtalsvillkor som stimulerar ratt
incitament.
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Back on Track efterlyste koncept for att fa in fler skona sangar och darmed en béttre
ekonomi.

Juridik

WSP lyfte fragan om vad som hdander om en operator boérjar kora kommersiellt under
upphandlingens period. WSP fragade ocksa om hur man sakrar taglagen och
personalfragan. Regelverket kring dygnsvila ar ett valdigt stort hinder.

Samtrafiken: Det ar svart att reglera den resebyramarknad som finns; skulle staten sjalv ta
ansvar for forsaljningen? Forsaljning av biljetter ar avgérande men I6sningen ar inte given
alls. Kan marknaden l6sa denna fraga sjalv?

Europaparlamentariker (MP): Europaparlamentet beslutade nyligen att alla ska ha 6ppna
bokningssystem. Om fragan gar genom ministerradet skulle det kunna l6sa biljettfragan pa
europeisk niva. Det skulle géra tagmarknaden mer lik flygmarknaden.

Silverrail fragade om det da ingar icke-diskriminerande forsaljningsavtal till alla aktoérer?
Om villkoren inte &r jamlika sa blir marknaden anda inte konkurrenskraftig.
Europaparlamentarikern svarade att det beror pa klargéranden fran ministerradet.

Destinationer

Trivector: Fran Hamburg finns goda forbindelser. | allmanhet ar det forbindelse till
KolIn/Bryssel/Paris som ar den framsta bristen. Koln lyftes fram som intressant att na pa
morgonen.

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

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

SJ: Fehmarn balt-férbindelsen éppnar helt klart for Ilangre och snabbare resor. Det ar dock
inte bara fordon och infrastruktur som kravs, utan dven forandringar av resenéarers
resesatt. Men det ar viktigt att komma igang, bygga marknad inom ramen for det som
finns. Ta steg for steg och inte bara sitta och vanta pa bro och nya vagnar.

Europaparlamentariker (MP) framholl en undersékning i Facebook-gruppen
"Tagsemester”, dar tva strackningar var sarskilt populéra; Stockholm-Hamburg och Malméo-
Paris.

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

MTR Express efterfragade mojligheten att ge aktorer forutsattningar att koppla pa vagnar
och gora utbudet mer dynamiskt for aktorer som vill erbjuda trafik utan att sjalva forsorja
hela nattagen.

Trivector ansag att det skulle ga att satta igang vad som helst och fa det fullbokat,
marknaden finns.
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Chalmers framholl tva forslag i biobransleutredningen (SOU 2019:11) som relevanta for
nattagstrafiken att erbjuda alternativ till flygtrafiken. Dar finns bl.a. forslag om
klimatredovisning for langvaga resande, for att mojliggora jamforelser av resenérer.
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 kravde garantier. Det
behovs tillskott. Det krdvs ocksa samarbete mellan operatdrerna fér att genomfora
trafiken. Trafiken bor inte heller ga for langa distanser, det komplicerar. /ungefar/

Inlandsbanan betonade betydelsen av att underlatta for kommersiell nattagstrafik.
Kommersiella aktérer ar ocksa bast pa att hitta lampliga destinationer och resmajligheter.

Bjorn Ivedal, WSP, berdttade om ”framtidens nattag”

Fordon och utmaningar

Malet &r att locka bade afférs- och fritidsresenarer. ”Life cycle cost” &r centralt for
fordonsanskaffningen och innefattar anskaffning, underhall och drift. Kostnadseffektivitet
innebar anvandning av tagen bade dag- och nattetid. Klimat ar 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 nattag och visade upp olika
designforslag.

Upphandling

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

Operationell leasing kunde vara en finansieringsform. D3 &r ett leasingbolag fordonségaren
som hyr fordon till operatér eller Trafikverket, med manadsvis hyresbetalning och avtalstid
om 7-15 ar. En sadan I6sning underlattar for att bl.a. undvika initial investering liksom
restvardesrisk, som istéllet laggs pa dgaren.

OBB berittade om OBB:s nattag. 2020 kommer tag till Bryssel och 2021 Amsterdam.
Kundnéjdheten hade férbattrats kontinuerligt. OBB hade tre komfortkategorier. OBB:s
vision ar att integrera Sverige med Europa genom en Hamburg-férbindelse. Begagnade
fordon finns att tillga fran 2021, nya fordon fran 2024.

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

Oppen diskussion
Teknik

Storsta tekniska svarigheter?
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Rimlig hastighet for ett nattag
Inlandsbanan: Anldggningen ar avgdrande for att mojliggéra hogre hastighet.
Trivector betonar att det handlar om hur man kor i t.ex. i kurvor.

Bombardier: Nya tag idag kan kora 6ver 200 km/h. Om nattagen inte ska bli bromsklossar
pa jarnvagen ar det viktigt med kapaciteten att kora fort dven om hela resan inte gar sa
fort. Accelerationen &r inte lika viktig eftersom nattag inte ska stanna sa ofta.

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

WSP: Fordonsleverantéren bor ha huvudansvar for design for att inte bli for smal och
nischad. Leverans av nattagsvagnar ar relativt ovanligt. Vinterforhallanden och risk for
dlgkrockar kraver ytterligare av fordonen. Tagen brukar koras 30 000 km for att visa pa
driftsforutsattningar.

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

Trivector: For att det ska ga snabbare och billigare bor bestallningen innehalla sa enkla
specifikationer som majligt alternativt baseras pa redan fardiga koncept eller serier.

Tagldgen - nar bor ett tag vara framme?

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

SJ: Lampliga ankomsttider &r grovt raknat kl. 6-9 men beror pa resenarstyp. Kl 9 ar bra for
alla om man ar framme vid slutmalet. Da Hamburg inte dr nagot vanlig slutdestination &r
det intressant att anlanda dit tidigare for att mojliggora bra bytestider.

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

MTR Express betonade att kapaciteten ar for begransad och att taget har svart att vixa
snabbt. For att vaxa kravs taglagen och langre plattformar. Det ar strukturfragor.
Genomgaende taglagen ut i Europa ar i dvrigt en svarighet i sig. Langa tag ar svara for
infrastrukturen klarar inte det. Fungerande taglagen i Europa: tilldelningen ar valdigt
nationell. Att fa genomgaende taglagen ut i Europa bir en europeisk fraga. Godstaglagen
for internationell transport finns. Det behdvs 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 flygresenarer vad de
skulle krava for att valja nattaget istallet. T.ex. ar fragan vilka som faktiskt kan tdnka sig att
ga och lagga sig i en kupé med framlingar idag. Resekulturen har férandrats genom aren.

Chalmers: Komfort; maste detta vara tillgangligt for alla resenarer? Den hogre
komfortklassen kanske ar for liten i nulaget for att ga. Ett varde finns i att det finns nagon
nattagstrafik (oavsett kvalitet och oavsett destination). Back on Track fragade SJ om
nattaget kunde driva trafik till jarnvagen som helhet och ge systemeffekter. SJ att nattaget
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till Malmo inte var nagon bra affar i sig men det mojliggjorde viktiga kombinationer for
resendrer.

Anders Svensson, Regeringskansliet: Hur viktig ar trygghetsfragan pa stationer och tagen
just pa natten? OBB svarade att det var en vildigt viktig fraga fér kundndjdhet och service.
Dan Olofsson fyllde i och understrok fragans betydelse for helhetsupplevelsen. Ombord pa
SJ:s nattag har SJ bl.a. bytt ut lassystem for att forstarka kdnslan av ett eget utrymme.

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

Resendrsforum

Riksdagen

Saga Rail

Samtrafiken

ScandiCapital AB

Serco

Siemens Mobility AB
SilverRail Technologies AB
SJAB

Snalltaget

Stadler

Swedtrain

Svenska Turistforeningen
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

| samband med utredning om nattag 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

Snélltaget

Stena Line AB

Transport- og Boligministeriet, Danmark
WSP

OBB
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besoksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se



