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Sammanfattning

Regeringen gav den 16 juli 2020 Trafikverket i uppdrag att analysera och redovisa vilken
funktion tagfarjeforbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har for en langsiktigt hallbar
transportférsoérjning. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast 15 januari 2021.
| uppdraget ingar att redogora for mojliga atgarder for tagfarjetrafiken som ar langsiktigt
motiverade ur ett transportforsorjningsperspektiv. Redovisningen ska sérskilt beakta
trafikens betydelse ur ett beredskaps- och redundansperspektiv.

I Sverige har tagfarjetrafik sedan lange bedrivits till Tyskland, Polen, Danmark och Finland
pa flera olika rutter. Efter att trafiken mellan Trelleborg och Sassnitz lagts ned under varen
2020 aterstar endast Trelleborg-Rostock som drivs av Stena Line. Rutten trafikeras med
varldens tva storsta tagfarjor med tre dagliga avgangar fran de tvd hamnarna. Farjorna har
cirka en kilometer spar vardera men bara en femtedel av jarnvagskapaciteten utnyttjas idag.
I slutet pa 1990-talet transporterades nastan 200 000 jarnvéagsvagnar per ar mellan
Trelleborg och Tyskland, men idag har antalet vagnar sjunkit till cirka 20 000 per ér.
Transporterna bestar framst av tunga produkter fran Sveriges exportindustri samt import av
livsmedel och insatsvaror till industrin.

Jarnvagsgodset mellan Sverige och kontinenten gar numera huvudsakligen landvagen via
Oresundsfoérbindelsen, Stora Baltbron, Jylland och sedan éver Kielkanalen mot Hamburg.
Cirka 90 procent av godset gar denna vag. Skalen ar framst lagre pris och snabbare
transport. Tagfarjorna anvands idag huvudsakligen som redundans, d.v.s. nar det av ndgon
anledning ar stopp genom Danmark. SSAB har dock vagnar med en metervikt som idag
kraver att taget satts samman med en blandning av lastade och tomma vagnar, for att kunna
passera pa bron éver Kielkanalen. Ett 20-tal transportkopare och tagforetag har intervjuats
och bilden ar samstammig; tagfarjorna ar avgoérande for att skapa redundans. Det behdvs
tva végar for godstransporter med tég till och fran Sverige. Flera transportkdpare poangterar
ocksa att tagfarjornas existens bidrar till att industrin valjer transporter pa jarnvag i stallet
for lastbil.

Om knappt tio ar 6ppnar den fasta forbindelsen under Fehmarn Balt, vilket troligen
kommer att medfora ytterligare incitament att valja landvagen. Den kommer att bli
vasentligt kortare och det kommer da att finnas tva olika vagar genom Danmark. Det
kommer dock fortfarande att atersta cirka 53 km mellan Malmé och Képenhamnsomradet
dar det inte finns nagon alternativ jarnvagsstrackning.

Dagens tva fartyg har en aterstdende livslangd pa 15-20 &r. Stena Line menar att
transporterna med tagfarjorna méaste 6ka betydligt for att det ska vara ekonomiskt rimligt
att uppratthalla tagforbindelsen pa l1ang sikt. Utvecklingen gér dock i motsatt riktning.
Forutsattningarna att tillhandhalla infrastruktur i Trelleborgs hamn bedéms som goda.
Samma sak galler i Rostocks hamn, och vidare genom Tyskland.

I uppdraget ingar ocksa att redovisa forutsattningarna for passagerartag att utnyttja
tagfarjeforbindelsen. Det ar visserligen tekniskt mojligt att ta ombord passagerartag, men
for dagtag ar overfarten for lang for att bli attraktiv och for nattag ar en viktig forutsattning
att passagerare kan stanna kvar i vagnen under 6éverfart. Férordningar om detta har skarpts
over hela varlden och idag ar huvudregeln att inga passagerare far finnas kvar, varken pa
tag- eller bildack. En fljd av detta ar att nattagstrafiken mellan Malma och Berlin kommer
att ga landvagen via Danmark och Hamburg under 2021.
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Ur beredskapsperspektiv ar det viktigt att det finns olika transportvagar och
transportlosningar till och fran Sverige. ldag finns redundans for jarnvagstransporter
genom tagfarjorna, men dven andra transportlésningar anvands vid storningar, och da
framst lastbilstransporter.

Vid ett avbrott pa forbindelsen genom Danmark, planerat eller oplanerat, kan tagfarjorna ta
emot cirka en tredjedel av det gods som fraktas denna vag. Det kravs saledes flera
alternativa transportlésningar fér gods mellan Sverige och kontinenten vid ett avbrott. En
allvarlig olycka pa Jylland 2012 medforde ett avbrott for jarnvagstransporter under drygt tva
veckor. Det visade sig da att en del jarnvagsgods snabbt kunde ga via farjorna, en del kunde
laggas over till lastbil, men langt ifran allt.

Utifran analysen av tagfarjeforbindelsens funktion for transportférsérjningen och
marknadens forutsattningar ar en slutsats att det kan kravas nadgon form av ekonomiskt stod
om tagfarjeforbindelsen ska kunna uppratthallas. Hur ett eventuellt ekonomiskt stod kan
utformas, hur omfattande stddet behover vara, hur lange stddet behdvs och hur ett statligt
stod i kombination med finansiering fran naringslivet kan utformas behéver analyseras
vidare. Analysen behover ocksa innefatta om och hur behovet av stod ser ut fore respektive
efter Fehmarn Baltforbindelsens fardigstallande.

Analysen visar ocksa att redundans for godstransporter mellan Sverige och kontinenten ar
avgorande och behover sakerstéllas. Idag finns redundans for jarnvagstransporter genom
tagfarjorna, men daven andra transportldsningar anvands vid stérningar, och da framst
lastbilstransporter. Mot bakgrund av detta bor det analyseras vilka langsiktiga
redundansalternativ, med eller utan tagfarjor, som kan skapas for godstransporter pa
jarnvag.
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Inledning

Uppdraget

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera och redovisa vilken funktion
tagfarjeforbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har for en langsiktigt hallbar
transportforsorjning, men aven redogora for mojliga atgarder for tagfarjetrafiken som ar
l&ngsiktigt motiverade ur ett transportforsorjningsperspektiv. I uppdraget ingar att inhamta
synpunkter fran relevanta aktorer och myndigheter. Uppdraget ska redovisas den 15 januari
2021. Uppdraget i sin helhet framgar i bilaga 1.

Genomforande

Uppdraget har genomférts med stdd av en intern styrgrupp och inkluderat féljande
moment:

— Inlasning pa tidigare utredningar och stéllningstaganden.

Intervjuer med branschaktdrer och myndigheter samt sammanstalining.

Oversiktlig analys av EU:s regelverk.

Sammanstallning av atgarder for tagfarjetrafiken.

Avgransningar

Geografisk avgransning Trelleborg-Tyskland, men med utblick mot andra méjliga
tagfarjeforbindelser.

Kopplingar till andra uppdrag och projekt

I regeringens uppdrag att analysera alternativa modeller for farjetrafik till Gotland ingar
bland annat att kartldgga juridiska forutsattningar for de olika alternativen som studeras
samt att lamna forslag till var eventuellt statligt tonnage bor ha sin organisatoriska
placering. Under arbetet med tagfarjeuppdraget har avstamning genomforts mellan
uppdragen.

Regeringen har givit Trafikverket i uppdrag att genomféra en upphandling av nattagstrafik
genom Sverige och Danmark som bidrar till att det upprattas nattagsforbindelser med
dagliga avgangar pa strackorna Malmo-Bryssel och Stockholm-Hamburg senast 1 augusti
2022. Trafikverket ska delredovisa uppdraget till Regeringskansliet senast den 1 januari
2021 samt slutredovisa uppdraget till Regeringskansliet senast tre manader efter att all
trafik paborjats. Tagfarjeforbindelsen berors inte i uppdraget.

Det finns forslag till ett Interregprojekt, Blue Supply Chains for the Baltic Sea Region, som
syftar till att studera metoder att dels flytta gods fran vég till jarnvag och sjo, dels att
understka mdojligheter att minska CO2 utslapp inom sjéfart genom ny teknik. Projektet
namner sarskilt att tagfarjeforbindelsen Trelleborg-Rostock ska ingd i studien. Projektet, dar
bl.a. Trafikverket och Sjofartsverket ingar, har fatt sa kallat Seed Money och hoppas kunna
fa pengar med start 2021.
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Bakgrund

Tagféarjetrafikens utveckling i Sverige och Europa

Tagfarjetrafik var forr en vanlig foreteelse som allt eftersom broar och tunnlar byggts
minskat i betydelse. Detta ar tydligt fér 6nationer som Storbritannien och Danmark, men
aven for Sverige som, i forhallande till kontinenten, kan betraktas som en 6. Bade gods och
passagerare behover korsa vatten for att komma &t marknader och resmal.

Oppnandet av fasta forbindelser som t.ex. tunneln under Engelska kanalen,
Oresundsforbindelsen och de manga broar som lankar de danska 6arna med varandra, har
inneburit billigare, smidigare och snabbare jarnvagstransporter.

Tagfarjetrafikens nedgang har dven andra skal. For den internationella passagerartrafiken
har lagprisflygets introduktion pa 1980-talet inneburit att den storsta delen av resor mellan
Sverige och Europeiska kontinenten nu sker med flyg, d&ven om nattag 6kat under 2018 och
2019. Den internationella godstrafiken ar av stor betydelse fér Sverige, men den kraftiga
tillvaxten av bade export och import har framst skett pa vagsidan.

Tagfarjetrafik i Europa har bedrivits pa manga hall. I Danmark har det funnits nastan 20
olika rutter inom landet och till Sverige, Tyskland och Norge, men idag finns ingen kvar.
Den sista, mellan Rédby pa Lolland och Puttgarden pa Fehmarn, stangdes i december 2019.
Aven Tyskland har haft bade nationell och internationell tgfarjetrafik, forutom till Sverige
och Danmark aven till Finland, Ryssland och Baltikum. En omfattande tagfarjetrafik har
aven funnits mellan Storbritannien och hamnar i Belgien och Frankrike. Idag finns
fortfarande tagfarjetrafik dver Messinasundet och Bosporen; mellan italienska fastlandet
och Sicilien bedrivs trafik for bade passagerare och gods medan tagfarjorna mellan Europa
och Asien i Istanbul endast tar godsvagnar, sedan Marmaraytunneln under Bosporen
oppnades for passagerartag 2013.

Den svenska tagfarjetrafiken har gamla anor. De forsta linjerna 6ppnades pa 1890-talet och
avsag tva strackor dver Oresund; Helsingborg-Helsingdr och Malmé-Képenhamn. Ar 1909
oppnades Kungsleden mellan Trelleborg och Sassnitz pa 6n Riigen och darmed blev det
mojligt att dka direkttadg mellan Berlin och flera destinationer i Sverige. Fyra tagfarjor
byggdes for andamalet och trafiken var tidvis mycket omfattande.

Ar 1974 inleddes t&gfarjetrafiken Ystad-Swinoujécie, och p& 1980-talet startades
tagfarjetrafik pa flera rutter: Helsingborg-Képenhamn (Danlink, ersatte Helsingborg-
Helsingor), Géteborg-Fredrikshavn och Malmo-Travemiinde (ersatte Malmd-Képenhamn)
och pé& tvé olika linjer till Finland, Hargshamn-Nystad och Stockholm-Abo. Efter Tysklands
aterférening kom dven Trelleborg-Rostock igang.

Decennierna fore ar 2000 var séledes en tillvaxtperiod for svensk internationell
tagfarjetrafik. Vid millennieskiftet fanns tagfarjor pa sju trader, men endast en, Trelleborg-
Rostock, &r i trafik idag. Nedlaggningarna skedde successivt; Helsingborg-Képenhamn 2000
(i samband med dppnandet av Oresundsférbindelsen), Malmo-Travemiinde 2007,
Stockholm-Abo 2011, Géteborg-Fredrikshavn 2015, Ystad-Swinoujécie 2018 och Trelleborg-
Sassnitz 2020.
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Dagens tagfarjetrafik till och fran Sverige

Som framgatt ovan bedrivs tagfarjetrafik i dagslaget endast mellan Trelleborg och Rostock.
Stena Line har tre dagliga avgangar i vardera riktningen. Till trafiken anvands varldens tva
storsta tagfarjor; den tyskflaggade F/S Mecklenburg-Vorpommern och den svenska M/S
Skane. Den tyska farjan sattes i trafik 1996 och har sex spar pa sammanlagt 945 meter och
den svenska farjan frdn 1998 har 1 110 meter spar, ocksd uppdelat pa sex spar.

Ar 1993 fraktades cirka 200 000 vagnar pa tagfarjor mellan Trelleborg och Tyskland. Idag
ar antalet vagnar cirka 20 000 efter att ha natt en bottennotering ar 2017 pa cirka 17 000
vagnar.

Det jarnvagsgods som fraktas pa farjorna fran Trelleborg utgors huvudsakligen av
exportvaror fran svensk basindustri, som stal, papper och sagat virke. Importen, som inte &r
lika omfattande utgérs av bland annat livsmedel, lakemedel och brénsle.

Den klassiska Kungsleden, Trelleborg-Sassnitz, trafikerades av Stena Line fram till 14 mars
2020. Fore 2014 trafikerades rutten av tva farjor men de sista aren endast av en. Eftersom
en stor del av godstrafiken successivt flyttat dver till Trelleborg-Rostock byggde underlaget
pa bilpassagerare. Nar dessa forsvann pa grund av Coronapandemin fanns inget underlag
langre. Stena besl6t en manad senare att definitivt lagga ned rutten och det kvarvarande
fartyget saldes. Fartyget, M/S Sassnitz, var d& 6ver 30 ar gammalt.

Trafiken mellan Ystad och Swinoujscie inleddes &r 1974 efter ett riksdagsbeslut tva ar
tidigare. Tagfarjetrafiken lades ned hosten 2018, framst for att efterfragan minskade. De tva
jarnvagsfarjorna, M/F Polonia (1995) och M/F Jan Sniadecki (1988) anvands dock
fortfarande, men inte for ralsgaende fordon. Farjorna har cirka 600 meter spar vardera.
Jarnvéagsinfrastrukturen i Ystad hamn &r intakt och trafiken kan saledes aterupptas med
kort varsel. FOr narvarande ar jarnvagssparen pa den polska sidan avstangda pa grund av
byggnation av en kombiterminal, men forbindelsen kommer att dterupprattas nagon gang
under 2021-2022. Darefter finns séledes mojlighet att transportera gods med
jarnvagsvagnar.

1.

.
F =gl Connecting Europe
— "

for a Sustainable Future

Tagfarjan M/S Skane. Foto: Stena Line
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Tva vagar for jarnvagsgods mellan Sverige och kontinenten
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Figur 1: BIG linje tagférjeférbindelse Trelleborg-Rostock. R6d linje jérnvigen fran Malmé via Danmark till
Hamburg. Réd streckad linje den framtida jdrnvdgen via Fehmarn Bdlt.

I mitten av 1990-talet fraktades, som tidigare ndmnts, upp mot 200 000 jarnvagsvagnar
mellan Trelleborg och Tyskland, de flesta via Sassnitz. Byggnation av de fasta forbindelserna
over Stora Bélt och Oresund var igdng och kom att invigas 1998 respektive 2000. De nya,
kapacitetsstarka tagfarjorna mellan Trelleborg och Rostock sattes i trafik 1996 och 1998.
Forsta hela aret med fasta forbindelser till kontinenten var séledes 2001 och da fraktades
fortfarande 100 000 vagnar pa farjorna, varav tre fjardedelar pa rutten Trelleborg-Sassnitz.
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Figur 2: Transporterade jdarnvédgsvagnar mellan Trelleborg och Tyskland 1999-2019. Kdlla: Stena Line.

Antalet vagnar har darefter successivt minskat och naddde cirka 20 000 &ren 2015-2016. Ar
2014 tog ocksa dagens farjeforbindelse Trelleborg-Rostock 6ver som huvudstrackning for
tagfarjegodset, da det inte var Ionsamt eller effektivt 6verhuvudtaget att kdra de minskade
jarnvégsvolymerna via tvd hamnar vare sig for Stena Line, for rangeringsoperatorer eller
hamnarna. Infrastrukturen i och runt hamnarna ar ocksa kostsamma att uppréatthalla och
kraver volym for att enhetskostnaden inte ska bli for hég. Hela kedjan behéver volym for att
overleva med denna service. Valet foll pa Rostock da det &r ett stort godsnav.

Landvéagen till norra Tyskland gar frdn Malmoé via Oresundsférbindelsen till Sjalland och
darefter via Stora Balt till Fyn. Tagen korsar Lilla Balt pa en bro som stod klar redan 1935.
Hela strackningen genom Danmark har elektrifierat dubbelspar, med undantag av delen
narmast tyska gréansen dar det fortfarande finns en 14 km lang enkelsparsstracka. Innan
Stora Balt forbindelsen var klar 1997 gick godstag och nattag den genare vagen via Rodby-
Puttgarden pa tagfarja. Efter 1997 har dock bara persontag pa dagtid gatt denna vag, men
fran 2019 gar dven dessa tag via Stora Balt pa grund av alla spararbeten pa strackan.

I Tyskland finns en spektakular bro 6ver Kielkanalen, Rendsburger Hochbriicke, som
tidigare haft avsevarda viktbegransningar, som lett till att sérskilt tunga transporter inte
kunnat ga denna vag. Enligt uppgift fran Deutsche Bahn ar dessa i stort sett atgardade men
for att passera bron behéver de tunga godstégen sattas samman pa ett sarskilt satt; de riktigt
tunga vagnarna kan inte kopplas samman, utan tagoperatéren maste blanda in lattare
vagnar for att klara meterviktsbegransningen.

Under de senaste fem aren, 2015-2019 kérdes i genomsnitt 8 700 godstag pa
Oresundsférbindelsen per ar. Siffran ska jamféras med 1 100 pa Trelleborgsbanan mellan
Malmé och Trelleborg. Tégen 6ver Oresund drog i genomsnitt 237 000 vagnar per ar medan
det pa Trelleborgsbanan drogs 20 000 vagnar per ar. Ser man till bruttovikten var
motsvarande uppgifter 12 787 000 ton respektive 1 024 000 ton. Det innebdr att, beroende
pa vad man raknar, knappt 10 procent av det totala jarnvagsgodset mot Tyskland gar via
tagfarjorna. Dessutom bor tillaggas att en mindre andel av vagnarna pa Trelleborgsbanan
har sin slutpunkt i Trelleborg.
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Tagfarjeforbindelsens funktion i transportsystemet

Industrins behov av jarnvagsfarjetrafik

De transportkdpare som intervjuats inom uppdraget ger en samstdmmig bild att
jarnvagsfarjetrafiken ar absolut nédvandig som ett redundansalternativ for
jarnvagstransporter med tag till och fran Europa. Det géller saval vid planerade som
oplanerade storningar och avbrott pa forbindelsen via Danmark. N&r stérningar uppstar pa
Oresundsforbindelsen, eller genom Danmark och Tyskland, &ar tagfarjeforbindelsen fran
Trelleborg idag den enda majliga vagen for transport av gods lastade pa jarnvagsvagnar till
och fran Sverige.

Néagra aktorer inom naringslivet anvander idag tagfarjeforbindelsen for sina transporter till
och fran Europa. Skalen &r bland annat att kunden eller leverantoren idag finns i 6stra
Europa eller att det ar en battre helhetslésning for visst gods, att anvanda tagfarjan.

| de allra flesta fall avtalar transportképaren om att en viss mangd gods ska transporteras
fran A till B, dar pris, avgangs- och ankomsttid, och punktlighet ar avgérande. Vilken vég
godset transporteras overlats till speditoren eller transportoren att bestamma.

Flera delar av industrin efterfragar inte jarnvagsfarjetrafik specifikt nar de planerar och
koper transporter med tag till och fran Europa. Tagfarjan ar dock ett alternativ for det gods
som idag inte utan betydande svarigheter ar mojligt att kora med tag via Danmark. Ett
sadant exempel dr tunga staltransporter, dar restriktioner landvagen via Danmark och
Tyskland idag gor det svarare och produktionsmassigt dyrare att valja den vagen. Det &r inte
omgjligt, men kraver sarskild sammansattning av taget for att klara restriktionerna. Ett
annat exempel ar transport av jarnvagsmateriel, bland annat réals, som idag transporteras
med tagfarjan. Aven dessa transporter ar dock mojliga att transportera landvagen.

Milj6aspekten och 6nskemal om fossilfria transporter ar nagra skal till att transportkoparna
véaljer jarnvéag istallet for vagtransport. En av jarnvagens utmaningar ar dock tillférlitlighet i
transporterna. Bilden som getts under intervjuerna &r att lastbilstransporter, i jamforelse
med jarnvagstransporter, ar enklare att ha kontroll 6ver och att dirigera om vid stérningar.
Lastbilstransporter uppfattas darfor ofta som sakrare nar det kommer till att halla utlovade
leveranstider.

En annan aspekt som ocksa lyfts fram vid intervjuerna &ar att om det inte finns tva véagar for
godstransporter pa jarnvég till och fran Sverige, alltsd mojlighet till redundans, s behéver
transportkdparna Gvervaga om det alls ar klokt att vélja jarnvagstransporter till och fran
Europa.

Né&gra transportkopare pekar ocksé pa behov av 6kad frekvens i farjeavgangar samt battre
synkronisering av avgangs- och ankomsttider mellan tag och farjor for att optimera
logistikflodena.

Sammanfattningsvis uttrycker industrin féljande:

e  For vissa industrier ar tagfarjan idag huvudalternativet pa grund av vikt, volym eller
slutmal for varorna.

e For merparten av industrin &r vagen 6ver Oresund via Danmark huvudalternativet,
framst pa grund av lagre pris och kortare ledtider.
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e Jarnvéagsfarjetrafik ar avgorande for att skapa redundans for transporter med tag till
och fran Europa. Det behdvs tva vagar for godstransporter med tag till och fran
Sverige.

e Jarnvéagsfarjetrafik bidrar till att industrin ska valja transporter pa jarnvag istallet
for lastbilstransporter.

Forutsattningar for utveckling av godstrafik pa jarnvag via
Trelleborgs hamn

Forutsattningarna for utveckling av godstrafik pa jarnvag via Trelleborgs hamn ar generellt
sett goda. Infrastrukturkapacitet finns, farjekapacitet finns. | Rostock och vidare genom
Tyskland finns ocksé infrastruktur pa plats som kan hantera ytterligare godstrafik pa
jarnvéag.

Godstrafik pa jarnvag via Trelleborgs hamn och Rostocks hamn bedrivs idag bade med
intermodala transporter dér lastbilstrailers och containers lyfts av jarnvagsvagnarna i
hamnarna, och med jarnvéagsvagnar som rullas ombord pa farjorna. De intermodala
losningarna innebar att trailers och containers lastas pa fartygen utan jarnvagsvagn.

Potentialen att 6ka intermodala jarnvagsfloden via Trelleborgs hamn &r god, och bedéms
kunna 6ka ytterligare de narmaste aren. Flera aktorer arbetar med att skapa forutsattningar
for intermodala transporter. Exempel ar Stena Line och TT-line som erbjuder intermodala
transportlésningar med lastbil, jarnvag och fartyg via Trelleborg. Hur trafiken utvecklas
beror dock framforallt pa i vilken utstrackning efterfrdgan pa intermodala
jarnvéagstransporter éverlag kommer att utvecklas, vilket i sin tur handlar om hur dessa
transporter kan konkurrera med 6vriga transportldsningar.

Den fasta forbindelsen under Fehmarn Bélt kommer att féréandra férutsattningarna for
godstransporter till och fran Sverige. Nar den star klar blir landvagen cirka 160 kilometer
kortare och kommer att ha dubbelspar hela vagen. Som framgéar i Region Skanes rapport
Redundans i gransoverskridande jarnvagstrafik (2018) kommer bade transportkostnad
och transporttid att minska ytterligare jamfoért med dagens férbindelse éver Oresundsbron
och genom Danmark. Rapporten beskriver olika scenarier ar 2040 dar transportkostnaden
fran Skane till Hamburg, Berlin och Poznan (Polen) jamfors utifran olika ruttval, antingen
via Jylland eller via Fehmarn Balt. Dessa alternativ jaAmfors med dagens alternativ med
tagfarja. I analysen ingar manga olika slags kostnader som t.ex. banavgifter, bropassager,
rangering i hamn samt tagférja.

Figur 3 nedan visar en kostnadsjamforelse av olika transportalternativ for jarnvagsgods
mellan Malmd och kontinenten i en framtid nar Fehmarn Baltforbindelsen finns pa plats.
Om vi antar att godset valjer rutt utifran pris kommer de tdg som har slutmal, inte bara i
Vésteuropa, utan aven i Centraleuropa via Berlin troligen att valja den nya landvagen. Aven
for tdg som har slutmal i Osteuropa kan den nya forbindelsen bli attraktiv &ven om
skillnaden &r marginell. Det bor dock papekas att nar studien gjordes fanns fortfarande
tagfarjeleden Ystad-Swinoujscie i trafik, och det ar den som ingér i det dstra alternativet.

Utredningen slar fast att dven andra faktorer, t.ex. kapaciteten i det tyska jarnvagssystemet,
kan avgdra vilken vag som kommer att anvéndas.
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Kostnad i SEK/ton for jarnvdgstransport fran Malmo via olika rutter
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Figur 3: Kostnadsjimférelse mellan olika rutter fér jarnvdgstransport fran Malmé till kontinenten. Kdlla:
Redundans i gréinséverskridande jdrnvdgstrafik, Region Skdne 2018.

Den nya forbindelsen innebar ocksa att dagens viktbegransningar 6ver Kielkanalen kan
undvikas for tunga godstransporter. Mot bakgrund av att transportkopare, speditdrer etc
idag, i huvudsak, valjer transportvag utifran pris och transporttid innebar det sannolikt att
allt fler kommer att vélja vagen via Fehmarn Baélt i forsta hand och nuvarande landvég via
Jylland i andra hand.

For godstransporter pa jarnvag ar det sdklart positivt, men for utvecklingen av
godstransporter med jarnvag via Trelleborgs hamn och tagfarjan kan det istéllet vara
negativt. Detta framgar ocksa av Trafikverkets basprognos for ar 2040. | basprognosen
forutsatts att den nya Fehmarn Balt férbindelsen ar fardigstalld. Basprognosen visar en
fortsatt 6kning av godsfloden pé jarnvag éver Oresund och via Fehmarn Bélt. Prognosen
visar ocksa att godsflodet pa jarnvég till Trelleborg minskar kraftigt till ar 2040 fran 2017.
En mojlig slutsats utifran denna prognos, ar att om godsfléden pa jarnvag via Trelleborg ska
Oka jamfort med idag, kravs forandring av forutsattningarna for transporterna, t.ex.
transportkostnad och transporttid.

Sammanfattningsvis visar analysen att,
e Forutséttningarna for okad intermodal jarnvéagstrafik via Trelleborgs hamn ar goda.

e Forutsattningarna for en 6kning av 6vriga godstransporter med jarnvag finns, men
ar mindre trolig.

o Nar Fehmarn Béaltférbindelsen éppnar kommer landvéagen via Danmark vara &n mer
attraktiv.
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Trelleborgs hamns forutsattningar, inklusive anslutande statlig
jarnvagsinfrastruktur

Trelleborgs hamn ar en av de storsta och viktigaste hamnarna i Sverige och som sadan
utpekad bade som en TEN-T- och Corehamn?. Hamnen ags av Trelleborgs kommun.
Hamnen ar beroende av anslutningar med vag (E6/E22), farled (235) och jarnvag
(Trelleborgsbanan) for att funktionen ska kunna uppratthallas. Transporterna sjévagen gar
till Tyskland, Polen och Litauen. Merparten av farjelagena i hamnen &r av riksintresse
liksom ett antal kajer samt kombiterminalomraden 6st och vast, och logistikcentrum. Det
finns en beslutad precisering av riksintresset som fortydligar hamnens markansprak och
funktion.

Trelleborgs hamn ar Skandinaviens stérsta ro-ro-hamn med en genomstrémning av cirka
800 000 lastbilar per ar och totalt 1,2 miljoner fordon. Det &r den andra stérsta hamnen
tonmassigt efter Géteborg. Hamnen har klargjort att de idag har en begransad kapacitet for
att hantera lastbilstrafiken och olika infrastrukturatgarder kréavs for att denna trafik inte ska
hdmmas.

Med sina idag 12 farjelagen (14 fran 2022) tar hamnen emot 30 ankomster och avgangar av
farjor per dag. Hamnen ar 6ppen dygnet runt, aret runt. De tva jarnvégsfarjorna lagger till
vid farjelagena 8 och 9. Nar tagfarjetrafiken nu ar begransad till enbart Rostock kommer i
huvudsak tagfarjelage 9 att anvandas. De totalt cirka 80 sparmetrarna samt
tagfarjeklaffarna till Iage 8 och 9 dgs av hamnen. For att framférallt finansiera drift och
underhall av dessa tar hamnen ut en avgift per vagn som passerar klaffarna. Historiskt har
staten agt jarnvagsklaffarna och idag framfor flera aktorer att staten pa nytt borde dga
jarnvagsinfrastrukturen som ansluter mot tagfarjorna.

Hamnens egen jarnvagsinfrastruktur bestar av totalt sju km spar. Utéver vad som namnts
finns en mindre kombiterminal Ost sder om centralstationen med tva spar pa 350 meter
var. Den stérre kombiterminalen i syd har tva spar pa 650 meter. Den har forutsattningar
for utbyggnad och ytterligare tva spar ar projekterade att kunna anlaggas. Kombiterminalen
hanterar idag cirka 30 000 intermodala enheter per ar, dar trailers och containers lossas och
lastas pa farjorna.

Trelleborgs bangard ar en driftplats som Trafikverket ar infrastrukturagare av och bestar av
bade person- och godsbangard, belagen i anslutning till hamnen i centrala Trelleborg.
Bangarden &r andstation for den jarnvagsstracka som kallas Trelleborgsbanan eller
Kontinentalbanan och som utgor en del av godsstraket genom Skane. Banan mellan Malmo
och Trelleborg ar elektrifierad med dubbelspar till Lockarp och &r darefter enkelsparig.
Banan har idag halvtimmes persontrafik och har tre motesspar pa vardera 750 meter. Det
kan ga ett godstag per timme i vardera riktningen, men det ar mer rimligt med halva
méangden for att inte banan ska bli for hogt belastad. Under vissa tider kan det ocksa vara
svart att fa attraktiva taglagen for godstag. Vid infarten till bangdrdarna gar person- och
godstagen pa olika spar. Idag trafikeras banan av ca fem godstag per dygn i vardera
riktningen.

Godsbangarden i Trelleborg ar cirka 800 meter lang (6st-vastlig riktning) och pa de bredaste
partierna cirka 100 meter bred. Totalt bestar den av cirka 19 000 sparmeter. Av dessa
anvands cirka 8 000 sparmeter for godshanteringen. Ovriga delen bestar av ankomst- och
avgangsspar. Godsbangarden har en kombinerad in- och utfartsgrupp i dstra delen av
bangérden samt vall och rangergrupp (R-gruppen). Strax éver halften av anlaggningen ar

LTEN-T och Corehamn férklaras i bilaga 3.
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elektrifierad men stora delar av elen ar inte inkopplad. Godsbangarden har tidigare haft
rangering (vagnar slapps fran en vall), men den funktionen anvands inte langre.
Godsbangéardens funktion idag &ar i huvudsak for vaxling och uppstallning av jarnvagsvagnar
som ska av och pa tagfarjorna. Om tagfarjetrafiken skulle upphora ar den gemensamma
bedémningen att godsbangarden inte langre fyller ndgon funktion langre och kan darmed i
princip avvecklas.

Eftersom lastbilstrafiken i volym kraftigt verstiger jarnvagstrafiken har en
overenskommelse gjorts med de aktérer som finns pa plats om att temporart anlagga en
markaoverfart med tva plankorsningar langst bort i &nden av godsbangarden som finansieras
av hamnen och EU. Det innebar att ett antal spar tillfalligt kortas till forman for
lastbilstrafiken. Vid en 6kning av jarnvagsfarjetrafiken kan denna lésning aterstéllas med
kort varsel. En kompensation for de tillfalligt kortare sparen planeras under 2021 da ett
befintligt spar forlangs. En ytterligare fly-over for lastbilstrafiken planeras inom en snar
framtid.

Trelleborgs hamn ar i hog grad beroende av att ro-ro-trafiken fungerar smartfritt da den
dominerar kraftigt i hamnen. Samtidigt ser hamnen positivt pa att godstrafiken pa jarnvag
ges mojligheter att utvecklas och att jarnvagsfarjorna kan vara kvar pa nagot satt, a&ven om
det i dagslaget ar stora skillnader pa de olika trafikslagen i hamnen. Som tidigare namnts
ager hamnen de jarnvéagsspar och klaffar som ansluter till tagfarjeldgena 8 och 9. Hamnen
foresprakar att Trafikverket tar 6ver agandet och kostnaderna for dessa spar och klaffar. |
sammanhanget kan namnas att hamnens drift- och underhéllskostnader i dagslaget &r cirka
fyra miljoner kronor per ar for de bada tagfarjelagena.

Sammanfattningsvis innebér detta att,

e forutsattningarna for tagfarjetrafik i hamnen finns idag, och ar tillrackliga for att
hantera en 6kad volym.

e En tkad volym intermodal jarnvégstrafik innebar behov av ytterligare spar pa
kombiterminalen.

e Forutsattningarna att fortsatta tillhandahalla nédvandig infrastruktur for
tagfarjetrafiken ar beroende av hur efterfragan utvecklas.

Stena Lines forutsattningar

Som tidigare namnts bedriver Stena Line idag tagfarjetrafik mellan Trelleborg och Rostock
med tre dagliga avgangar i bagge riktningar. Morgon- och eftermiddagsturerna har en
overfart pa knappt sex timmar, medan avgangen pa kvallen tar nagot langre tid, for att
erbjuda passagerare och lastbilschaufférer en hel natts somn och darmed anpassa
overfarten till gallande kor- och vilotidsbestammelser pa basta mojliga satt.

Stena Lines tagfarjekunder ar framst DB Cargo och Green Cargo, genom dotterbolaget
Nordisk Transport Rail AB (NTR) samt ett antal mindre kunder. Det &r ganska bra balans
mellan nord- och sydgdende godsfloden nar det géller antal transporterade vagnar, men de
sydgéende frakterna ar betydligt tyngre. P& det ena fartyget ar tva av fyra dack avsedda for
jarnvagsvagnar och pa det andra ar det ett dack av tre. Idag anvands ungefar 20 procent av
kapaciteten pa tagdéack (se figur 4). Det finns mojlighet fylla upp tagdéacket med lastbilar,
men enligt Stena Line betalar lastbilar inte lika mycket. For att 1dngsiktigt kunna driva en
ekonomiskt barkraftig tagfarjeforbindelse, kravs att anvandningen av tagfarjan 6kar med
just jarnvéagsgods. Det ar enligt Stena Line saledes redan nu valdigt utmanande att
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uppratthalla jarnvagserbjudandet med en sd 1&g belaggning som 20 procent, nar det skulle
ga att frakta upp mot 100 000 vagnar per ar. Stena Line har fort fram att det ar ytterst
viktigt att skapa nadgon form av modell, dar ekonomisk ersattning skulle utga for att
tillhandhalla tdgkapaciteten som ett langsiktigt alternativ in och ut ur Sverige. En sadan
ersattning skulle kunna tiacka gapet mellan faktisk belaggning och en beldggning pa cirka 80
procent som Stena Line beddomer som en rimlig belaggningsgrad for att kunna uppréatthalla
servicen pa en hallbar niva. Ett annat alternativ skulle kunna vara nagon form av incitament
for att stimulera 6kad anvandning av tagfarjeforbindelsen. Detta &r en viktig del i den
langsiktiga losningen for att uppratthalla det ena benet i tvd-vagslésningen. Stena Line har
framfort att det mycket val kan handla om tva olika modeller, en for kommersiella floden
och en for staten ur beredskapssynpunkt.

RAIL DECK UTILISATION

—Rail deck Utilisation
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Figur 4: Kapacitetsutnyttjande av tdgddck pa dagens tva farjor. Kélla: Stena Line

De tva tagfarjorna bedéms ha en kvarvarande livslangd pa mellan 15 och 20 &r. Nar Stena
Line s& smaningom bestéller nya farjor, ar det troliga scenariot att man inte bestéller
tagfarjor om nuvarande belaggning inte okar.

Beraknad aterstaende livstid for farjorna ar séledes upp mot 20 ar, men deras funktion kan
andras dessforinnan. Ett exempel ar att nar F/S Mecklenburg-Vorpommern togs in fér
planerat underhall for tre &r sedan behdvde omfattande underhall pa tdgdack genomforas.
Detta mycket kostsamma underhall ar en direkt konsekvens av att driva jarnvagsfarjor med
den konstruktion de kraver. Rederiet 6vervagde da att ersatta dacket med bildack och dven
gora farjorna mera flexibla, men beslutade i slutandan anda att fortsatta med att erbjuda
jarnvagsservice. Stena Line utrycker ocksa att om inte efterfragan pa jarnvagstransporter
Okar kommer tagfarjorna att forsvinna forr eller senare. Det ar manga faktorer som spelar in
vid ett sddant beslut och det gar darfor idag inte att sdga definitivt nar ett sddant beslut
maste tas. Det kan handla om tva, fem eller tio ar.

Som tidigare namnts har antal vagnar minskat fran 200 000 per ar till ca 17 000 vagnar per
ar 2017. Darefter 6kade antal vagnar till cirka 20 000 under 2019. Till tidtabellen 2021 har
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det kommit bestallning pa ytterligare trafik men som inte i ndgon stérre utstrackning
andrar problematiken.

Sammanfattningsvis har Stena Line framfort foljande forutsattningar,
e Dagens tagfarjor har en beréknad aterstaende livslangd pa 15-20 ar.

e Dagens tagfarjor kan transportera cirka 100 000 vagnar per ar, idag anvands cirka
20% av kapaciteten.

e Transporterna med tagfarjan maste 6ka betydligt for att tgfarjeforbindelsen ska
kunna upprétthallas pa lang sikt.

e Kompensationsmodeller, eller modeller for att stimulera trafik via tagfarjorna,
behover skapas for att uppréatthalla servicen pa langre sikt.

Forutsattningar i hamn och i jarnvagsinfrastruktur utanfor Sverige

Hamnen i Rostock &gs till 75 procent av staden Rostock och till 25 procent av delstaten
Mecklenburg-Vorpommern. Infrastrukturen i Rostock ar enligt hamnen val tilltagen for sin
uppgift. Kapaciteten ar mycket god, bade i hamnen och pa jarnvagsnatet séderut mot Berlin
och Tjeckien men aven dsterut mot Polen. Dessutom finns en bra koppling till
motorvéagsnatet. Hamnen i Sassnitz-Mukran ar lokaliserad sdder om Sassnitz vid stadsdelen
Dubnitz och hanterade framférallt den tunga trafiken nar det fram till april 2020 gick
tagfarja till hamnen. Jarnvagsinfrastrukturen i hamnen har bade normalspar och ryskt
bredspar.

Jarnvagsnatet till Berlin har uppgraderats till 25 tons axellast for tunga malmtag. Inom de
kommande tio &ren kommer Rostocks rangerbangard att genomga en upprustning.

Hamnen i Swinoujécie ar lokaliserad p& én Wolin (8stsidan av floden), med broférbindelse
till Polens fastland. Det finns inte nagon bro till stadens centrum som ligger pa 6n Usedom,
utan endast farjeférbindelse. Farjorna fran Swinoujécie till Ystad och Trelleborg bedrivs av
Unity Line och Polferries. Unity Line har bade gods-och passagerartrafik medan Polferries
kor passagerartrafik och latta lastbilar. Som namnts haller bangarden vid hamnen i
Swinoujscie pa att renoveras sé att trafik kan komma igéng kring 2022. Bangérden ar
tillrackligt stor for att hantera de 600 meter eller 40 vagnar som féarjorna kan transportera.
Vagnslasttrafik ar idag inte lonsamt i Polen. Polska jarnvagsbolaget PKP satsar darfor pa
heltagslosningar.

Sammanfattningsvis beddms de infrastrukturmassiga forutsattningarna for ékade
godstransporter med tagfarja till Tyskland och till Polen vara goda.

Passagerartrafik med tagfarja

Fram till 2019 kordes nattdg mellan Malmé och Berlin som gick pa farja mellan Trelleborg
och Sassnitz. Tagfarjeforbindelsen mellan Trelleborg och Sassnitz har under lang tid varit
viktig for tdgresande mellan Sverige och manga destinationer i Europa. Mest kand var
Sassnitzexpressen som fungerade som ett internationellt snélltag pa rutten Malmo-Berlin
dar vagnarna spred ut sig 6ver en stor del av centrala och 6stra Europa. | taget gick
sovvagnar fran Oslo och Goteborg vidare mot Moskva via Warszawa, Brest och Minsk, och
vice versa. Andra vagnar hade Miinchen som destination. Stundtals gick vagnar till och fran
Balkan i taget. Under 70-, 80- och 90-talet kdrdes tagen i samarbete mellan SJ och tyska
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jarnvagen och det gick normalt tre tag per dygn i vardera riktningen, varav ett var nattag. Ar
2000 drog sig tyska DB ur och det gick bara nattdg. Da var det genomsnittligt cirka fyra
vagnar/tag, men under delar av aret var efterfrdgan mycket stor och s& sent som 2006
kunde det pa varen ga tag med upp till 15 vagnar. SJ upphoérde med trafiken under 2011 och
Veolia tog dver det som senare fick namnet Snalltaget och ingar i den franska koncernen
Transdev Group.

Mellan 2010 och 2018 gick endast sommartrafik varannan dag, men efter den starka
efterfrdgan under 2018 och 2019 kordes daglig sommartrafik under 2019. Det fanns planer
pa att utoka trafiken ytterligare under 2020, men trafiken upphorde nar
tagfarjeforbindelsen Trelleborg-Sassnitz lades ner. Under 2021 kommer nattagstrafiken fran
Sverige att ga via Danmark och Hamburg. Taget kommer att kéras under perioden slutet av
mars till i borjan av oktober, varje dag pa sommaren och tva dagar per vecka 6évrig tid.
Utdver det planeras extra avgangar pa hostlov och i anslutning till Berlins julmarknader.

En viktig forutsattning for nattagstrafik ar att tagpassagerare kan stanna kvar i vagnen
under 6verfarten. Pa rutten Trelleborg-Sassnitz fanns dispens som gjorde det mojligt for
tagpassagerare att stanna kvar pa dack. | bérjan av 2020 fick BG Verkehr2 i uppdrag att
unders6ka om de internationella bestammelserna om fartygsséakerhet pa farjan M/S
Sassnitz foljdes lagenligt. Dessa férordningar, de sa kallade SOLAS-avtalen (Safety of Life at
Sea), har skarpts 6ver hela varlden under de senaste aren bland annat pa grund av stora
katastrofer sdsom passagerarfarjan Estonias undergang pa 1990-talet. Att fa dispens for
sovvagnar med resenéarer i vagnarna pa farja till Rostock anses vara mycket svart, da
Overfartstiden &r cirka 50 procent langre an Trelleborg-Sassnitz. Sannolikt férutsétter det
ocksa vissa tillkommande investeringar. Det ar darfor inte troligt att det skulle uppsta nagon
nattagstrafik till Berlin via Rostock.

Nar det galler passagerartrafik med dagtag finns det idag ingen tydlig efterfragan pa
tagfarjetrafik. Det finns ocksa flera andra majligheter for resande fran Sverige till
kontinenten. Ett exempel ar en ny snabbfarja, hoghastighetskatamaranen Skane Jet mellan
Ystad och Sassnitz, som startade 17/9 2020 av rederiet FRS. Farjan gar fyra ganger per
vecka under vinterhalvaret. Restid &r cirka 2,5 timmar och farjan har plats fér 700
passagerarare. Under sommaren planeras det for daglig trafik.

For resor mellan Sverige och Nord- och Mellaneuropa har flygtrafikens fardmedelsandel
under 2010-talet varit cirka 70-75%. Den héga andelen beror pa att det gar direkt flyg
mellan Stockholm och méanga stader i Nord- och Mellaneuropa. Det gar dagliga avgangar
med buss till Hamburg, Berlin och K6In, men da krévs byte i Kdpenhamn, Malmo eller
Goteborg. For strackan Stockholm—Hamburg tar hela resan mellan 17 och 21 timmar, till
Berlin cirka 20 timmar och Koln cirka 24 timmar. Buss har haft en ganska stabil andel kring
6% under 2010-talet, medan tag legat pa cirka 1%. Resterande cirka 20% har da varit
personbil.

Utifran ett rent tekniskt perspektiv ar det idag fullt mojligt att transportera personvagnar pa
tagfarjorna, sa lange tgpassagerare inte stannar kvar i taget.

Som ndmndes i inledningen av rapporten har den svenska regeringen gett Trafikverket i
uppdrag att genomféra en upphandling av nattagstrafik genom Sverige och Danmark som
bidrar till att det upprattas nattagsforbindelser med dagliga avgangar pa strackorna Malmo-
Bryssel och Stockholm-Hamburg senast 1 augusti 2022.

2 BG Verkehr: German Social Accident Insurance Institution for Commercial Transport, Postal
Logistics and Telecommunication.
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Summering passagerartrafik
e Det ar mojligt att transportera personvagnar pa tagfarjorna.

e Det kravs dispens for att tillata resande att stanna kvar i taget under
farjedverfarten.

e Det ar mycket osakert om dispens kan ges for strackan Trelleborg-Rostock.

e Marknaden efterfragar inte passagerartrafik med tag dagtid, och begréansad
efterfragan vad galler nattagstrafik via tagfarjan.

Beredskap

Att transportinfrastrukturen fungerar ar en nédvandig forutsattning for handel och resor,
saval mellan lander som i Sverige och vidare for Sveriges forsorjning av olika varor och
tjanster. En grundlaggande funktionalitet inom transportomradet ar ocksa en forutsattning
for att flera andra viktiga samhallsfunktioner ska kunna uppratthallas vid kriser i fredstid,
héjd beredskap och ytterst i krig. Regeringen beddmer att Sverige vid hojd beredskap
kommer vara beroende av import. Det ar darfor centralt att i mojligaste man sékerstalla
handelsfléden, transportresurser och transportinfrastruktur (Prop. 2020/21:30, s. 144).

I en intervju med Trelleborgs hamn ségs att tagfarjor kan vara ett bra alternativ for
exempelvis militara transporter. Vid de senaste dvningarna har till exempel flera tyngre
militara fordon setts rulla direkt pa jarnvagsdacket, da de ar mer stabila. Vid en intervju
med Forsvarsmakten sager de att tagfarjorna har betydelse for Sveriges militara beredskap,
men att de &r viktigare for den civila foérsorjningen. Den militara forsérjningen sker i
fredstid huvudsakligen via Oresundsbron samt med flyg- och sjétransporter.
Forsvarsmakten &r en transportkopare bland andra och valjer transportvag beroende pa pris
och vad som i dvrigt passar bast.

For forsorjningen ur ett totalforsvarsperspektiv ar det viktigt att det finns flera och
redundanta forsorjningsvagar till och fran Sverige. Med andra ord skulle avbrott eller
storningar i forbindelsen éver Oresundsbron och genom Danmark till kontinenten, ge
mycket stor paverkan pa forsorjningssituationen i landet likval som for export av varor.

| rapporten Redundans i gransdverskridande jarnvagstrafik tas det upp att om
jarnvagsfarjorna skulle sluta ga, sa skulle sarbarheten i transportsystemet bli pataglig. Hela
jarnvagssystemet blir dessutom mer sarbart eftersom det i princip inte finns nagra alternativ
till nuvarande farjor an via Oresundsbron. ldag har Oresundsbron i EU-sammanhang inte
klassificeras som kritisk infrastruktur, da det ar mojligt att hitta alternativa rutter.
Sarbarheten gor det &n viktigare att ha tydliga beredskapsplaner for eventuella incidenter
och olyckor (Redundans i gransoverskridande jarnvagstrafik, s. 6).

Ar 2016 tog Naringsdepartementet och davarande Transport- og Bygningsministeriet fram
en gemensam rapport, Beredskap for trafiken vid ett langvarigt avbrott p& Oresundsbron.
I rapporten framgar att risken for ett langvarigt stopp pa Oresundsforbindelsen &r ytterst
liten. Vidare konstaterades att den langvaga godstrafiken kommer att finna alternativa
vagar. For jarnvagstrafiken hanvisas till de tre tagfarjelinjerna som utgar fran Trelleborg och
Ystad. En revidering av rapporten pagar och bland annat kommer det da att framga att
endast en av de tre tagfarjerutterna kvarstar idag.
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Redundans

Som nédmnts tidigare fraktas ungefar 90 procent av jarnvagsgodset mellan Sverige och
kontinenten via Oresundsférbindelsen och Danmark. Tagfarjornas funktion ar alltsa forsta
handsval for en mindre andel av godstransporterna, men ar av mycket stor betydelse nar det
av olika skal &r avbrott pa strackan via Danmark. D& utgor tagfarjorna en viktig majlighet till
redundans.

Planerade stopp for underhall eller inkoppling av nya banstrackor pa Sjalland sker da och
da. Aven framéver kommer s&dana stopp att bli aktuella, bland annat vid byggnation av ny
jarnvag pa vastra Fyn. Enligt Stena Line sker det planerade stopp i Danmark upp mot fyra
veckor per ar, uppdelat pa flera perioder. Aven akuta stopp vid olyckor har skett. Den
allvarligaste skedde i november 2012 da ett godstag sparade ur pa sodra Jylland och rev upp
rals pa en 7 kilometer lang stracka med enkelspar. Stoppet varade i drygt tva veckor men
redan efter tvd dagar hade godstrafiken lagts om till andra fardvéagar och transportformer,
huvudsakligen tagfarja och lastbil, men en del av transporterna fick helt enkelt stallas in. Det
har berédknats att cirka halften av jarnvagsgodset kunde dirigeras om till farjorna, medan
ungefar 20 procent, huvudsakligen enhetsgods (intermodala enheter), kunde foras dver till
vagtransporter. Allt gods var saledes inte mojligt att ta om hand och effekterna for industrin
varade i flera manader. Forlusterna for den svenska exportindustrin har beraknats till
mellan 100 och 150 miljoner kronor. (Region Skanes rapport Redundans i
gransoverskridande jarnvéagstrafik, 2018).

En annan olycka intraffade i januari 2019 pa Stora Baltbron nar en trailer lossnade fran ett
godstag och krockade med ett métande persontdg. Atta personer férolyckades. Trots
olyckans omfattning var tagtrafiken endast installd i drygt ett dygn; ett dussin tag
dirigerades om via tagfarjorna. | vrigt har det endast skett mindre olyckor eller att broarna
over Stora Balt och Oresund tillfalligt varit avstangda pa grund av hérda vindar.

Befintliga tagfarjor Trelleborg-Rostock klarar, tminstone teoretiskt, att transportera cirka
100 000 jarnvagsvagnar, vilket ar knappt halften av vad som gar idag via Danmark. P&
rutten Ystad-Swinoujscie gir idag inga jarnvagsvagnar, men enligt uppgift frén Unity Line ar
det mojligt att transportera cirka 50 000 vagnar arligen. Som mest fraktades 35 000 vagnar.
Det skulle dock innebara langa omvagar genom Polen och ostra Tyskland for de godstag som
idag gar via Danmark, eftersom deras slutmal manga ganger ligger i de centrala eller vastra
delarna av Europeiska kontinenten.

Nar den fasta forbindelsen under Fehmarn Balt 6ppnar om knappt tio &r kommer
redundansen att avsevart forbattras. Det kommer da finnas tva alternativa vagar genom
Danmark. Dock kvarstar det faktum att det bara finns en vag éver Oresund och en bit in i
Danmark. Denna stréacka, fran Malmé godsbangard via Oresundsférbindelsen till Vigerslev i
Kopenhamn, ar 53 kilometer. Oresundsforbindelsen stings i dagslaget for tag ett par ganger
per ar under 24 timmar for planerat underhall.
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Figur 5: Nér Fehmarn Bdltférbindelsen har 6ppnat kommer det att finnas tva landvdgar for jarnvdgsgods m.ellan
Sverige och kontinenten, med undantag av strdckan Malmé godsbangdrd-Vigerslev i sédra Képenhamn.
Stréickan dr drygt 50 kilometer och visas hdr med réd linje.

2018 kom Europeiska jarnvagsinfrastrukturansvariga (European Rail Infrastructure
Managers) 6verens om en internationell process for att hantera stérningar pa grund av
ofdrutsedda handelser i syfte att minimera konsekvenserna for jarnvagstransportsystemet.
Dessa processer redovisas i "Handbook for International Contingency Management (ICM)”
som togs fram inom ramen for RailNetEurope (RNE) och innehaller en internationell
oversikt over kritiska delar i de olika "Rail Freight Corridors (RFC)”. | dokumentet ScanMed
RFC Re-Routing options & processes redovisas hur handboken implementeras i ScanMed
RFC. | rapporten framgar att en kritisk del av ScanMed RFC &r strackan Hgje Taastrup-
Peberholm-Lernacken-Fosieby-Malmé godsbangard-Arlév, och omledningsalternativet som
redovisas ar tagfarjeforbindelsen Sverige-Tyskland.

En motsvarande RFC finns idag mellan England och kontinenten. Korridoren heter North
Sea-Mediterranean. | motsvarande dokument som ovan, redovisas ingen omledningsvag for
forbindelsen mellan England och kontinenten. Istallet hénvisas godstransporterna till
sjofart som omledningsalternativ.

Summering beredskap och redundans

e Ur ett beredskapsperspektiv ar tagfarjorna viktiga framst for den civila
forsorjningen.

o Ur ett beredskapsperspektiv ar det viktigt att det finns flera olika
forsorjningsvagar till och fran Sverige.

o Tagfarjeforbindelsen Trelleborg-Rostock kan transportera ungefar en tredjedel
av det gods som idag gar med jarnvag genom Danmark.

e Ettlangvarigt avbrott pa forbindelsen genom Danmark far stora konsekvenser
for godstransporter med tag och kraver flera alternativa transportlésningar for
gods mellan Sverige och kontinenten. Risken bedéms dock som liten.
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e Endel jarnvagsgods genom Danmark kan laggas over till lastbil, men langt
ifran allt.

e Nar Fehmarn Baltférbindelsen 6ppnar kommer det att finnas tva olika vagar
genom Danmark men fortfarande endast en stracka for jarnvagstransporter
mellan Sverige och Danmark.

- .Jéi{nvéigsfordon kérs av tagfarjan i Rostock.
Foto: Stena Line.
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EU:s regler om statligt stdd

Det nast sista kapitlet, fore "Sammanfattande analys”, innehaller en genomgang av atgarder
som kan vara méjliga for att godstransporter via Trelleborg ska kunna uppratthallas pa lang
sikt. | det kapitlet framgar att det bade finns &tgarder som branschen sjalv kan genomfora
och atgarder som kraver nagon form av statlig medverkan. Fragor kring statligt stod ar
reglerad i Europeiska Unionens rattsordning och behover klargoras innan vi gar in pa de
enskilda atgarderna.

Allméant

Unionens rattsordning ar neutral vad galler egendomsordningen och frantar pa inget satt
medlemsstaterna deras ratt att agera som ekonomiska aktdrer.3 Nar offentliga myndigheter
direkt eller indirekt genomfér ekonomiska transaktioner i ndgon form omfattas de
emellertid av unionens regler om statligt stod.

Syftet med reglerna om statligt stod ar att se till att konkurrensforhallandena inom EU inte
snedvrids genom att medlemsstaterna gynnar ett visst foretag eller viss produktion, det vill
séaga de ska sékerstéalla en val fungerande inre marknad.

Statsstodsreglerna utgar fran principen att statligt stod ar forbjudet. Fran detta forbud gors
undantag, framst for sma stod, vissa typer av stod och stod dar nyttan bedoms stérre an
skadan pa konkurrensen. Sddana undantag maste anmalas till och godkannas av Europeiska
kommissionen (harefter kommissionen). Det finns dock regler som, under vissa
forutsattningar, gér det mojligt att ge stdd utan anmalan till kommissionen . EU:s
statsstodsregler satter sdledes ramarna for Sveriges mojligheter att med offentliga medel
kunna stddja en viss verksamhet. Reglerna finns i bl.a. artiklarna 106.2, 107-109 i fordraget
om Europeiska unionens funktionssatt (harefter EUF-fordraget).

Vad som &r statligt stod definieras i artikel 107.1 i EUF-fordraget. En atgard ar statligt stod
om den uppfyller alla kriterier i artikeln.

Artikel 107.1

Om inte annat foreskrivs i fordragen, ar stéd som ges av en medlemsstat eller
med hjalp av statliga medel, av vilket slag det &n &r, som snedvrider eller
hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrackning det
paverkar handeln mellan medlemsstaterna

Hur dessa kriterier ska tolkas och bedémas utvecklas genom rattspraxis fran EU-domstolen.
Kommissionen har i ett tillkdnnagivande sammanfattat denna praxis samt, i de fall dar
praxis &nnu saknas, kompletterat med hur kommissionen anser att begreppet statligt stod
ska tolkas. 4

Vissa kriterier pAminner om varandra och bade antalet kriterier och granserna mellan de
olika kriterierna kan beskrivas pa olika satt. Nagot forenklat sa ar statsstod nar det offentliga
(det vill saga staten, kommuner eller regioner) stottar foretag genom en atgard och det

3 Enligt artikel 345 i férdraget ska férdragen ”inte i ndgot hanseende ingripa i medlemsstaternas
egendomsordning”.

4 Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel 107.1 i fordraget
om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).
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resulterar i att mottagaren far en fordel gentemot andra aktérer pa marknaden, genom att
det gynnar en viss verksamhet eller produktion. Det géller till exempel om endast vissa
sektorer eller branscher far stod.

Stodet maste ocksa ha en potentiell paverkan pa konkurrensen och pa handeln mellan EU:s
medlemsstater. Dessa krav ar dock mycket lagt stallda och ar oftast uppfyllda nar nagon har
fatt en viss fordel. En fordel ar det sa snart foretaget befrias fran en kostnad som den annars
skulle ha haft, t.ex. bidrag, 1an pa& férmanliga villkor, borgensataganden, garantier,
hyresnedsattningar eller reducerade offentliga avgifter och skatter.

Genomforandeforbud

Statsstod far inte beviljas eller genomforas fore det godkants av kommissionen det s.k.
genomforandefdrbudet, artikel 108.3 i EUF-fordraget. | Sverige &r det regeringen
(Néaringsdepartementet, enheten fér marknad och konkurrens) som hanterar anméalan om
stdd till kommissionen.

Statsstdd som lamnas i strid med genomforandefdorbudet &r olagligt enligt lagen (2013:388)
om tillampning av Europeiska unionens statsstodsregler. Mottagaren av stod riskerar att fa

betala tillbaka stodet med ranta. For det fall andra foretag lidit skada till féljd av det olagliga
statsstodet finns det aven risk for en skadestandstalan mot staten.

Det finns dock vissa undantagsregler som innebér att om ett stdéd utformas i enlighet med
villkoren i undantagsreglerna sa kan det genomforas utan beslut fran kommissionen. Det
kravs bemyndigande fran regeringen for att en myndighet ska kunna tillampa
undantagsreglerna. Det ges typiskt sett i en férordning. En éverblick 6ver potentiellt
tillampliga undantagsregler finns i avsnittet Undantagsregler.

Marknadsekonomisk aktor

Ekonomiska transaktioner som genomfoérs av offentliga organ (&4ven offentliga féretag) ger
inte deras motparter nagon fordel och utgor darfor inte stod, om de genomfors enligt
normala marknadsvillkor dvs. om en privat aktdr skulle ha agerat likadant om den var i en
jamforbar situation. Det finns olika principer med hansyn till formen pa den ekonomiska
transaktionen men ett samlingsnamn ar den marknadsmassiga aktoren (forkortas ofta
MEOP, efter engelskans Market Economy Operator Principle).

Det finns flera olika satt for en offentlig aktor att se till att en transaktion eller en annan
atgard ar marknadsmassig beroende pa vilken atgard som avses t.ex. om transaktionen
genomfors enligt pari passu-metoden av offentliga organ och privata aktorer, eller om
transaktionen avser forsaljning och inkdp av tillgangar, varor och tjanster och en
upphandling genomfors, eller om det avser en investering och en kalkyl visar att
investeringen ger samma avkastning som en privat aktor skulle krava for motsvarande
investering och risk etc. 5.

Om det daremot finns allméanpolitiska hansyn sa kan statens beteende dven om det ar
rationellt ur ett samhallspolitiskt perspektiv innebéra att det gors 6vervaganden som en
marknadsekonomisk aktor inte skulle gora (t.ex. sociala, regionalpolitiska eller sektoriella

SAvsnitt 4.2 i kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel 107.1 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).
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overvaganden). | sadant fall agerar inte staten som en marknadsekonomisk aktér och
atgarden kan vara statligt stod om 6vriga villkor i artikel 107.1 EUF-fordraget ar uppfylida.

Icke-ekonomisk verksamhet

For att en atgard ska raknas som ett statsstod kravs att mottagaren av stodet ar ett foretag.
Av EU-domstolens praxis foljer att ett foretag ar en enhet som bedriver ekonomisk
verksamhet dvs. erbjuder varor och tjanster pa en marknad (motsatsen ar icke-ekonomisk
verksambhet, vilken inte omfattas av statsstodsreglerna).®

Det avgorande &r sédledes om enheten erbjuder en vara eller en tjanst, inte dess juridiska
form, dgande eller finansiering. Féljaktligen kan en vélgdrenhetsorganisation, icke-
vinstdrivande foretag eller en offentlig aktor (t.ex. myndighet eller kommunala organ) alla
vara ett foretag om de har ndgon ekonomisk verksamhet. Vissa kan ha bade ekonomisk och
icke-ekonomisk verksamhet. En enhet som bedriver bade ekonomisk och icke-ekonomisk
verksamhet &r att betrakta som ett foretag endast med avseende pa den ekonomiska
verksamheten.”’

Om det finns en marknad for vissa tjanster beror pa hur dessa tjanster organiseras i den
berérda medlemsstaten, och kan saledes variera mellan de olika medlemsstaterna och vid
olika tidpunkter. Om ndgot &r icke-ekonomisk eller ekonomisk verksamhet maste saledes
avgoras utifran forutsattningarna i det enskilda fallet. 8

Domstolen har faststallt att verksamheter som normalt ingar i statens ansvar? for
fullgérande av sina officiella befogenheter som offentlig myndighet inte ar av ekonomisk
karaktar och i allmanhet inte omfattas av reglerna om statligt stod. Det &r t.ex. fraga om icke
ekonomisk verksamhet nar staten agerar “genom myndighetsutdvning0” eller nar offentliga
organ agerar "i egenskap av offentliga myndigheter”. En enhet kan anses agera genom
myndighetsutévning nar verksamheten i fraga utgor en del av statens vasentliga funktioner
eller anknyter till dessa funktioner genom sin art, sitt syfte och de regler den omfattas av.
Exempel ifrdn praxis pa verksamheter som tidigare bedomts som icke-ekonomisk
verksamhet:

a) Armén eller polisen.

b) Flygtrafiksédkerhet och flygtrafikkontroll.

c) Sjotrafiksadkerhet och sjotrafikkontroll.

d) Foéroreningsbegransande dvervakning .

e) Organisation, finansiering och verkstéllighet av fangelsedomar.

f) Offentliga myndigheters utveckling och fornyelse av offentlig mark

g) Insamling av uppgifter som ska anvandas for offentliga andamal pa grundval av en
lagstadgad skyldighet for de berdrda foretagen att lamna ut sddana uppgifter.

h) Myndighetsutévning ar inte en ekonomisk verksamhet.

6 punkt 12ff i Kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel 107.1 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).

7 Punkt 10 i Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel 107.1 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).

8 Punkt 13, 15 och 17 i Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stéd som avses i
artikel 107.1 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).

%P3 engelska beskrivs det ofta som att det faller under “the public remit”.

10 p3 engelska ”by exercising public powers”.
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Offentlig finansiering av sadana icke-ekonomiska verksamheter utgor inte statligt stod. Om
en enhet bedriver ekonomisk och icke-ekonomisk verksamhet ska medlemsstaterna se till
att den offentliga finansiering som beviljas fér den icke-ekonomiska verksamheten inte kan
anvandas till att korssubventionera den ekonomiska verksamheten. Detta kan sékerstéllas
framfor allt genom att man begréansar den offentliga finansieringen till nettokostnaden
(inklusive kapitalkostnaden) av den icke-ekonomiska verksamheten, vilken ska faststallas pa
grundval av en tydlig sarredovisning/separat kostnadsbokforing.

Det som faller under Forsvarsmaktens ansvar och behov bér mot bakgrund av ovanstaende
vara att betraktas som icke-ekonomisk verksamhet. Aven verksamhet som syftar till att
sakerstélla totalforsvarsberedskapen skulle kanske med begransningar kunna betraktas som
icke-ekonomisk verksamhet. Typiskt sett &r dock sékerstéllande av tillganglighet i form av
transporter i allménhet t.ex. sjétransport en ekonomisk verksamhet och vid offentlig
finansiering maste statsstodsreglerna beaktas (se avsnitt Tjanster av allmant ekonomiskt
intresse).

Sjofartsriktlinjen (riktlinjer for stod till sjdtransport)

Investeringsstod i en ny farja eller driftstod till farjetrafiken ska som utgdngspunkt
bedomas utifran kommissionens riktlinjer for statligt stod till sjotransport (2004/C 13/03)
(harefter Sjofartsriktlinjen). Sjofartsriktlinjen anger forutsattningarna for att fa stod
godkant av kommissionen mot bakgrund av artikel 107.3 ¢ och artikel 106.2 i EUF-
fordraget. Sjofartsriktlinjen anger ramarna for stod till sjéfarten som kommissionen anser
tillatet och medlemsstaterna kan inom dessa ramar narmare utforma forutsattningarna for
beviljande av stod. Det bor noteras att Sjofartsriktlinjen inte uppdaterats pd méanga ar och
att vissa delar darfor inte helt speglar rattslaget idag.

Investeringsstod

Av avsnitt 5 i Sjofartsriktlinjen framgar att kommissionen ar motvillig till investeringsstod
for fornyande av fartygsflottan eftersom det har en tendens att snedvrida konkurrensen. Om
stodet ges for att forbattra medlemsstatsregistrerade fartyg enligt standarder som ar
strangare an de obligatoriska sékerhets- och miljéstandarderna i internationella
konventioner, vilket skulle medféra att dverenskomna strangare standarder infors tidigare
och att sakerheten och miljoskyddet forbattras sa kan det dock finnas forutsattningar att fa
det godkant av kommissionen. !t D3 ska dven kommissionens riktlinjer for statligt stod till
miljoskydd och energi for 2014—2020 (2014/C 200/01) beaktas.

Beroende pa behovet av stod sd kan det finnas forutsattningar att ge investeringsstod inom
ramen for de regelverk som undantar stod ifrdn anmalan till kommissionen (se avsnitt
Undantagsregler).

Drift och investeringsstod

En stddordning som uppfyller villkoren i avsnitt 10 (Stod till nérsjofarten12) i
Sjofartsriktlinjen kan avse stod pa upp till 30 % av driftskostnaderna for den aktuella
tjansten eller att finansiera inkop av utrustning for omlastning for att tillhandahalla den
planerade tjansten, med upp till 10 % av kostnaden for en sadan investering. Syftet med

11 Avsnitt 5 i Sjdfartsriktlinjen.

12 5t6d till narsjofarten ska syfta till att férbattra den intermodala transportkedjan och minska
vagtrafiken i medlemsstaterna. Med narsjofart avses endast transport mellan hamnar inom
medlemsstaternas territorium
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stodet maste vara att finansiera sjofartstjanster mellan hamnar inom medlemsstaternas
territorium och stédmottagare ska vara redare enligt artikel 1 i radets férordning (EEG) nr
4055/86 av den 22 december 1986 om tillampning av principen om frihet att tillhandahalla
tjanster pa sjotransportomradet mellan medlemsstater samt mellan medlemsstater och
tredje land (harefter forordning 4055/86). Utdver detta ska foljande villkor vara uppfyllda
for att kommissionen ska godkanna stédordningen:

- Stodet far inte beviljas under mer an tre ar och den tjanst som projektet avser maste
vara kommersiellt barkraftig efter perioden som stod beviljats.

- Tjansten maste gora det mojligt att helt eller delvis ersatta vagtransporter (framst av
gods) med sj6transporter, utan nagon omdirigering av sjétransporterna som strider
mot det gemensamma intresset.

- Stddet ska beviljas pa ett satt som medger insyn och som tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt (t.ex. genom ett anbudsférfarande),

- Stodet maste avse genomfirandet av ett detaljerat projekt med pa forhand
faststallda miljoeffekter, nar det galler en ny rutt eller forbattring av trafiken pa en
befintlig rutt. Endast ett projekt per rutt kan finansieras och det aktuella projektet
far inte fornyas, forlangas eller upprepas.

- Stodet far inte kombineras med ersattning for allman trafik (trafikplikt eller avtal).

Sverige har anmaélt en stddordning enligt férutsattningarna i avsnitt 10 i Sjofartsriktlinjen
och fatt den godkand av kommissionen. 3 Bidraget regleras i forordning (2018:1867) om
miljokompensation for 6verflyttning av godstransporter fran véag till sjéfart. Bidrag enligt
forordningen lamnas bara for atgarder som leder till Gverflyttning av gods fran
véagtransporter pa det svenska vagnatet till sjotransport.

En annan mojlighet till finansiering av drift och investering som inte ar direkt tidsbegréansad
ar allman trafikplikt och/eller avtal om allmén trafik som beskrivs i avsnitt 9 i
Sjofartsriktlinjen. Da aktualiseras aven kommissionens regelpaket for tjanster av allmant
ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjanster av allmant ekonomiskt intresse) och om anmalan
kravs ska aven kommissionens meddelande rambestammelser for statligt stod i form av
ersattning for offentliga tjanster (2012/C 8/03) beaktas.

Undantagsregler

Gruppundantagsférordningen (GBER)

Den allmanna gruppundantagsférordningen (harefter GBER) 4 undantar vissa grupper av
stod fran forbudet mot att lamna stod utan att kommissionen lamnat ett
forhandsgodkannande (genomférandeférbudet).

Nar GBER ska tillampas kravs det att stodet utformas enligt villkoren i GBER. Om man
overvager ett statligt stod ar det darfor bra att tidigt beakta villkoren i GBER sa att
stodatgarden kan utformas i enlighet med dessa och en anmalan, som kan vara tidskravande
undvikas. Det kan dock vara sa att den stodatgard man énskar genomfora utifran syfte,

13 En del villkor i férordningen féljer av kraven i Sjéfartsriktlinjen medan andra villkor &r val som
Sverige har gjort for att styra forutsattningarna for stod.

14 Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av
stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget.
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behov och lamplig atgard inte bor justeras bara for att passa ramarna i GBER utan att en
anmalan ar att féredra for att kunna fa till den optimala stédordningen.

GBER innehaller bl.a. regler om vilka villkor som galler for stod till forskning, utveckling och
innovation, miljoskydd, flygplatser, hamnar och lokal infrastruktur. For varje stddkategori
som forekommer i GBER finns det regler som anger nar stodet far ges, hur det ska utformas
och hur mycket stod som far lamnas i det enskilda fallet. Av GBER framgar det dven vilka
administrativa atgarder som ar nodvandiga for att stod ska fa ges. Villkoren i GBER ska
ocksa foljas upp och det finns dven vissa krav pa dokumentationen.

Av praxis fran EU-domstolen foljer att bestammelserna och villkoren i GBER ska tolkas
restriktivt eftersom de utgér undantag fran huvudregeln att anmalningsskyldighet
foreligger. 15 Det ankommer bade pa den stodgivande myndigheten och pa stédmottagaren
att sékerstalla att samtliga tillampliga villkor i GBER ar uppfyllda. Om villkoren i GBER inte
ar uppfyllda sa har (om inget annat undantag ifran anmalan ar tillampligt) stodet beviljats i
strid med genomforandeforbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget dvs. stodet &r olagligt (se
avsnitt om Genomforandeforbud). Om det rader osakerhet kring om ett eller flera villkor i
GBER verkligen ar uppfyllt kan en anmalan till kommissionen darfér vara att foredra.

Forordningen galler till och med den 31 december 2023.

Forordning 1407/2013 (de minimis)

Kommissionen har utfardat en férordning som innebar att stéd som uppfyller villkoren i
forordningen inte &r att betrakta som statligt stod enligt artikel 107.1. i EUF-fordraget
(eftersom bidraget ar av sa liten betydelse, att konkurrenskriteriet och samhandelskriteriet
inte ar uppfyllt). Bidrag som uppfyller villkoren i forordningen behdver féljaktligen inte
anmalas till kommissionen. 6 Férordningen géller inom alla sektorer med undantag for de
som réknas upp sarskilt i forordningen och géaller oavsett vad som ar andamalet med stodet,
under forutsattning att villkoren i forordningen ar uppfyllda. Det kan anvandas bade for att
técka driftskostnader och/eller investeringskostnader.

Néagra centrala villkor ar att bidraget till ett foretag inte far verstiga 200 000 euro under en
period om tre beskattningsar i rad.!” Det gar sdledes att ge 200 000 euro till samma foretag
flera ganger sa lange stodet inte 6verstiger maxbeloppet under tre ar beskattningsar.
Treérsperioden som avgor vilka stéd som ska raknas ihop raknas fran beslutstillfallet. Det
innebar att for varje nytt de minimis-stdd som beviljas ska det totala beloppet faststéllas
genom att rakna ihop de minimis-stdd som har beviljats foretaget under de tva féregdende
beskattningsaren och det innevarande beskattningsaret. 8

Allt offentligt stéd som betraktas som de minimis-stéd ska raknas samman. Andra typer av
statsstdd raknas inte ihop for att faststalla maxbeloppet. Andra typer av statsstod &n de
minimis-stod (exempelvis stod enligt GBER) paverkar alltsé inte maxbeloppet enligt

15C-349/17 (Eesti pagar).

16 Kommissionens férordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013om tillimpningen av
artiklarna 107 och 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stéd av mindre
betydelse.

17 stddet ska vara dverblickbart dvs. det ska g8 att rdkna ut det exakta stédbeloppet (stédandelen
kallas dven bruttobidragsekvivalenten) i forvag utan att vardera risk. Det innebar sarskilda villkor for
Ian och garantier, artikel 4 i férordning 1407/2013.

8 Artikel 3 och 6 i férordning 1407/2013, jfr dven C-608/19.
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forordningen. Stod av mindre betydelse kan daremot paverka mojligheten att fa stod enligt
andra statsstodsregelverk om bada stoden ges for samma stodberattigande kostnader. Om
stoden ska tacka samma eller delvis samma kostnader finns sarskilda regler om det (sa
kallad kumulering) i de regler som styr andra stdd &n de minimis-stod. 19

For foretag som utfor godstransporter pa vag for annans rakning far stodet inte Gverstiga
100 000 euro under en period om tre ar och stodet far inte anvandas for forvarv av
vagtransportfordon. Om foretaget utfor aven annan verksamhet som omfattas av taket pa
200 000 euro, ska det taket galla, under forutsattning att medlemsstaten kan sékerstélla att
stodet till forman for vagtransportverksamheten inte 6verstiger 100 000 euro. 20

Det finns dven vissa administrativa krav. Forordningen galler till och med den 31 december
2023.

Forordning 360/2012 (de minimis for tjanster av allmant ekonomiskt intresse)

Kommissionen har utfardat en férordning 2! som innebér att bidrag till tjanster av allmant
ekonomiskt intresse som uppfyller samtliga villkor i forordningen inte ar att betrakta som
statligt stod enligt artikel 107.1. i EUF-fordraget (eftersom &r av sa liten betydelse, att
konkurrens- och samhandelskriteriet inte uppfylls) och behéver féljaktligen inte anmalas till
kommissionen. 22

Forordning 360/2012 galler endast for stod som beviljas for tillhandahallande av en tjanst
av allmant ekonomiskt intresse. Foretaget som far stodet maste darfor ha fatt i uppdrag att
tillhandahalla en viss tjanst av allmant ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjanster av allmant
ekonomiskt intresse). Om det saknas forutsattningar foér att definiera en tjanst som allmant
ekonomiskt intresse sa saknas det saldes forutsattningar att tillampa férordningen. Torde
kunna anvéndas bade for att tacka driftskostnader och/eller investeringskostnader som ar
nodvandiga for tillhandahallandet av den dlagda tjansten av allmant ekonomiskt intresse.
Om inget undantag ifrdn upphandling foreligger s& kravs upphandling. Det kan dven finnas
sektorspecifik lagstiftning som behdver beaktas. 23

I 6vrigt ar nagra centrala villkor bl.a. att stodet inte far dverstiga 500 000 euro under en
period om tre beskattningsar. 24 Det gar saledes att ge 500 000 euro till samma foretag flera
ganger sa lange stodet inte 6verstiger maxbeloppet under tre ar beskattningsar.
Treérsperioden somavgor vilka stod som ska réaknas ihop raknas fran beslutstillfallet. Det
innebar att for varje nytt de minimis-stdd som beviljas ska det totala beloppet faststéllas
genom att rakna ihop det de minimis-stod som har beviljats foretaget under de tva
foregdende beskattningsaren och det innevarande beskattningsaret. 25

19 Artikel 5 i férordning 1407/2013.

20 Artikel 3.2 och 3.3 i férordning 1407/2013.

21 Kommissionens férordning (EU) nr 360/2012 av den 25 april 2012 om tillimpningen av artiklarna
107 och 108 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stéd av mindre betydelse som
beviljas foéretag som tillhandahaller tjanster av allméant ekonomiskt intresse.

22 Artikel 2.1 férordning 360/2012.

23 Punkt 21 i ingress i férordning 360/2012.

24 stodet ska vara dverblickbart dvs. det ska g8 att rdkna ut det exakta stédbeloppet (stédandelen
kallas dven bruttobidragsekvivalenten) i forvag utan att vardera risk. Det innebar sarskilda villkor for
Ian och garantier, artikel 2 i férordning 360/2012.

25 Artikel 2 och 3 i férordning 360/2012.
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Det krévs dock enligt denna férordning ingen kontroll av de kostnader som faktiskt
uppkommit i samband med tillhandahallandet av tjansten (dven om utgangpunkten ar att
beloppet beviljas som ersattning for extra kostnader i samband med tillhandahallandet) och
darmed kréavs heller ingen kontroll av eventuell 6verkompensation (sa lange under
maxbelopp).

Allt offentligt stod som betraktas som de minimis-stod enligt ndgon av de minimis-
forordningarna ska raknas samman och far inte 6verstiga maxbeloppet. 26 Férordningen
36072012 tillater inte att en tjanst av allmant ekonomiskt intresse som ersatts enligt
Altmark-kriterierna far ytterligare stod enligt forordningen. For att inte klassificeras som
statligt stod maste darfor hela ersattningsbeloppet for en tjanst av allmant ekonomiskt
intresse antingen uppfylla villkoren i Altmark-domen eller ligga under gransvardet for stod
av mindre betydelse. 2” Andra typer av statsstod an de minimis-stod paverkar inte
mojligheten att ge de minimis-stod. Daremot far summan av de minimis-stod och andra
statsstdd inte dverstiga takbeloppen i andra statsstédsregelverk (t.ex. GBER) om stéden
avser samma stodberattigande kostnader

Stod far lamnas till foretag som blivit foretag i svarigheter under perioden 1 januari 2020 —
30 juni 2021 men stad far inte lamnas till foretag i svarigheter i andra fall. Férordningen
galler inte for stod till foretag for primarproduktion av jordbruksprodukter, fiske,
vattenbruk, godstransporter pa vag, verksamhet inom kolsektorn, eller exportkostnader 28,

Det finns dven vissa administrativa krav. Forordningen géller till och med den 31 december
2023.

Kommissionens beslut 2012/21/EU

Kommissionen har utfardat ett beslut2® som innebar att ersattning for tjanster av allmént
ekonomiskt intresse som uppfyller samtliga villkor i beslutet inte behdver anmalas till
kommissionen.

Beslutet galler endast for stod som beviljas for tillhandahallande av en tjanst av allmant
ekonomiskt intresse. Foretaget som far stodet maste darfor ha fatt i uppdrag att
tillhandahalla en viss tjanst av allmant ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjanster av allmant
ekonomiskt intresse). Om det saknas forutsattningar for att definiera en tjanst som allmant
ekonomiskt intresse sa saknas det saldes forutsattningar att tillampa beslutet. Kan anvandas
béde for att tacka driftskostnader och/eller investeringskostnader som ar nédvandiga for
tillhandahallandet av den dlagda tjansten av allmant ekonomiskt intresse. 3 Om inget
undantag ifran upphandling foreligger sa kravs upphandling.

26 Artikel 2.7 i férordning 360/2012.

27 Artikel 2.8 i férordning 360/2012.

28 )fr artikel 1.d Denna férordning ska inte tillimpas pa stod till exportverksamhet riktad mot
tredjelander eller med-lemsstater, det vill sdga stod som ar direkt knutet till exporterade volymer,
till upprattandet eller driften av ett distributionsnat eller till andra I6pande utgifter som har
samband med exportverksamhet.

29 KOMMISSIONENS BESLUT av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 i férdraget
om Europeiska unionens funktionssatt pa statligt stod i form av ersattning for allmannyttiga tjanster
som beviljas vissa féretag som fatt i uppdrag att tillhandahalla tjanster av allmant ekonomiskt
intresse (2012/21/EU).

30 Artikel 5 d i kommissionens beslut 2012/21/EU..

31 (55)


http:intresse.29
http:maxbeloppet.25

Betraffande sjoforbindelser ar beslutet bara tillampligt pa sjoforbindelser till 6ar 3! dar det
genomsnittliga antalet passagerare per ar under de tva rakenskapsar som foregick det ar da
tjansten av allméant ekonomiskt intresse tilldelades inte éversteg 300 000.

Det finns &ven vissa administrativa krav. Beslutet géller tillsvidare.

Tjanster av allmant ekonomiskt intresse

Om staten anser att marknaden inte tillhandahaller tjanster i den omfattning som ar
nddvandig kan det finnas forutsattningar att kvalificera tjansten som en tjanst av allmént
ekonomiskt intresse. Ersattning for tjinster av allmént ekonomiskt intresse kan antingen
vara i) inget statligt stod, ii) stod undantaget ifrdn anmalan, iii) stod som kraver
forhandsanmalan till kommissionen.

Vad &r en tjanst av allmant ekonomiskt intresse

Begreppet tjanst av allmant ekonomiskt intresse 32 anvands i artiklarna 14 och 106.2 i EUF-
fordraget, i protokoll nr 26 som atféljer EUF-fordraget, samt artikel 36 i Europeiska
unionens stadga om de grundléggande rattigheterna, men begreppet definieras varken i
EUF-fordraget eller i sekundarréatten.

| avsaknad av sarskilda unionsbestammelser som faststéller rackvidden fér tjanster av
allmant ekonomiskt intresse har medlemsstaten frihet att definiera en viss tjanst som tjanst
av allmant ekonomiskt intresse. Begreppet tjanster av allmént ekonomiskt intresse &r dock
ett foranderligt begrepp som bland annat beror pd medborgarnas behov, den tekniska
utvecklingen och marknadsutvecklingen samt sociala och politiska preferenser i den berérda
medlemsstaten. EU-domstolen har &ven slagit fast att tjanster av allmént ekonomiskt
intresse ar tjanster som har vissa sardrag jamfért med andra typer av ekonomisk
verksamhet. 33 Rent allmant innebar uppdraget att tillhandahalla en sarskild allmannyttig
tjanst tillhandahallandet av tjanst som ett foretag, om det beaktar sitt eget kommersiella
intresse, inte skulle &ta sig i samma utstrackning eller pa samma villkor.

Medlemsstatens skonsmassiga utrymme begransas saledes av marknadsutvecklingen och att
det kravs att tjansten uppvisar sardrag i forhallande till kommersiella transporttjanster. Om
det finns sektorsspecifika bestammelser begransas handlingsutrymmet av bestdmmelserna
déri (se avsnitt Sektorsspecifik reglering).

Kommissionen anser att det vore olampligt att alagga sarskilda skyldigheter rorande
allmannyttiga tjanster for sadan verksamhet som féretag som bedriver verksamhet pa
normala marknadsvillkor redan tillhandahaller eller kan tillhandahalla pa ett
tillfredsstallande satt och i allmanhetens intresse. Vad géller fragan om huruvida en tjanst
kan tillhandahallas av marknaden, ar kommissionens bedémning begransad till en kontroll

31 Oar 4r inte definierat | beslutet s det kan eventuellt finnas utrymme att tillimpligt pa en
situation som ar jamforbar med en 6, se avsnitt Sektorsspecifik reglering.

32p3 engelska services of general economic interest eller public service.

33 punkt 5 och avsnitt 3.2 i Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska
unionens regler om statligt stod pa ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmant
ekonomiskt intresse (2012/C 8/02).
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av om medlemsstaten gjort ett uppenbart fel. Det ska enligt kommissionen aven vara fraga
om tjanster som ar riktade till medborgarna eller ligga i hela samhéllets intresse. 34

Sammanfattningsvis sa begransas en medlemsstats mojlighet att definiera en tjanst som
tjdnst av allméant ekonomiskt intresse av féljande faktorer.

e Hur vélutvecklad marknaden ar pa omradet - ju mer valutvecklad desto hogre ar
troskeln for medlemsstaten att pavisa sardrag samt nédvandighet och behov.

e Tjansten ska uppvisa sardrag i forhallande till kommersiella tjanster.

o Nodvandigt och verkligt behov av transporterna (ibland uttryckt som att det ska
vara en genuin och korrekt definierad tjanst av allmant ekonomiskt intresse,
kommissionen tolkar detta pa samma sétt som forsta Altmark-kriteriet). Om det
finns konkurrenskraftiga tjanster med tillfredstallande tackning kan inte inréttande
av parallella tjanster betraktas som en tjanst av allmant ekonomiskt intresse.
Kommissionen menar att det ska finnas ett "marknadsmisslyckande”.

e Det ska vara fraga om tjanster som ar riktade till medborgarna eller ligga i hela
samhéllets intresse.

Altmark-kriterierna (erséttning &r inte statligt stod)

Det foljer av domen fran EU-domstolen i Altmark-malet 35 att ersattning som ges av
medlemsstaterna for tjanster av allméant ekonomiskt intresse inte utgor en fordel for
mottagaren, och foljaktligen inte statligt stéd i den mening som avses i artikel 107.1 EUF-
fordraget, under forutsattning att fyra 3¢ kumulativa kriterier ar uppfyllda.

- Foretaget som far offentlig finansiering for att tillhandahalla en tjanst av allméant
ekonomiskt intresse ska formellt ha fatt i uppdrag att tillhandahalla tjansten, och de
skyldigheter som ingar ska vara klart definierade.

- Parametrarna for berakning av ersattningen maste vara faststallda pa forhand pa ett
objektivt och transparent satt.

- Ersattningen far inte vara hogre 4n vad som kréavs for att helt eller delvis tacka
kostnaden for att tillhandahalla tjansten, med beaktande av relevanta intakter och
en rimlig vinst for att fullgora skyldigheterna.

- 1 de fall dar mottagaren inte valjs ut genom ett offentligt upphandlingsférfarande,
som mojliggor att tjansten tillhandahalls samhallet till 1agsta mojliga kostnad, ska
nivan pa den beviljade ersattningen faststallas pa grundval av en analys av de
kostnader som ett valskott typiskt foretag skulle &dra sig vid fullgérandet av
skyldigheterna, med beaktande av relevanta intédkter och en rimlig vinst.

Kommissionen har i sitt meddelande om tillampning av reglerna om statligt stod pa tjanster
av allmant ekonomiskt intresse utvecklat vad den anser kravs for att uppfylla respektive

34 Avsnitt 3.2 i Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om
statligt stod pa ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmant ekonomiskt intresse (2012/C
8/02).

35 Se dom C-280/00.

36 Se dom C-280/00, punkterna 86-93.
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kriterier ifrAn Altmark-domen. 37 Det forsta Altmark-kriteriet innebar att det maste vara
fraga om en tjanst av allmant ekonomiskt intresse. Det ar saldes en grundforutsattning for
att 6vriga Altmark-villkoren ska kunna uppfyllas och att det inte ska vara fraga om statligt
stod vid ersattning av tjansten (om ovriga villkor i artikel 107.1 i EUF-fordraget ar

uppfylida).

Undantagsregler samt anmalan

Om inte forutsattningar att uppfylla Altmark-kriterierna foreligger kan det anda finnas
mojlighet att ge ersattning utan anmalan om forutsattningarna i forordning 1407/2013,
forordning 360/2012 eller kommissionens beslut 2012/21/EU ar uppfyllda (se avsnitt
Undantagsregler). Om forutsattningarna for undantag inte ar uppfyllda kréavs anmalan och
godkannande av kommissionen (meddelande fran kommissionen Europeiska unionens
rambestdmmelser for statligt stod i form av ersattning for offentliga tjanster (2012/C
8/03)).

Sektorsspecifik reglering

P4 sjotransportomradet rader frihet for rederier inom unionen, vars fartyg ar registrerade pa
visst satt, att tillhandahalla sjotransporttjanster (avseende bade passagerare och gods) inom
en medlemsstat, artikel 1 i radets forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om
tillampning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pa sjotransportomradet inom
medlemsstaterna (harefter Cabotageférordningen), samt mellan medlemsstater och mellan
medlemsstater och tredje land, artikel 1 i férordning 4055/86.

Tagfarjan ar en sjétransport mellan tva medlemsstater vilket innebar att férordning
4055/86 ar tillamplig men inte Cabotageférordningen. Forordning 4055/86 innehaller
tillskillnad mot Cabotageférordningen 38 ingen reglering om forutséattningar att infora
allmén trafikplikt och/eller avtal om allman trafik. Det innebéar dock inte att det &r férbjudet
utan bara att det ar de grundlaggande férutsattningarna i EUF-férdraget som géller. Om en
internationell transporttjanst kravs for att mota tvingande behov av allménna transporter,
far man enligt kommissionen inféra allman trafikplikt eller sluta avtal om allman trafik
under forutsattning att all ersattning utbetalas i éverensstammelse med férdragets
bestammelser och forfaranden for statligt stod sdsom de tolkas av domstolens. 39

Enligt den dialog som forevarit med kommissionen ska samma principer som framgar av
artikel 4 i Cabotageférordningen (icke-diskriminering, vilka villkor som kan inféras i allman
trafikplikt etc.) samt de unionsréttsliga principerna beaktas (proportionalitet,
Oppenhet/transparens, likabehandling, 6msesidigt erkdnnande 4°) dven vid allman
trafikplikt och/eller avtal om allméan trafik enligt férordning 4055/86 . D& handeln ska vara
fri s& kan staten enbart ingripa nar det finns ett marknadsmisslyckande dvs. nar rederier
inom gemenskapen, om det tog hansyn till sina egna kommersiella intressen, inte skulle

37 Se avsnitt 3 i Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om
statligt stod pa ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmént ekonomiskt intresse (2012/C
8/02.

38 p3 cabotageomradet kan allman trafikplikt inféras, och/eller avtal om allmén trafik slutas, i fraga
om de tjanster som avses i artikel 4 i Cabotageférordningen.

39 Avsnitt 9 andra stycket i Meddelande C(2004) 43 frdn kommissionen — Gemenskapens riktlinjer
for statligt stod till sjotransport (2004/C 13/03).

40 Aven icke-diskriminering ingdr i de unionsréttsliga principerna men den ar redan uppriknade i och
med hanvisning till artikel 4 i Cabotageforordningen.
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kunna erbjuda en tillfredstallande tjansteniva eller tjanster pa samma villkor som staten
anser nédvandigt.

Det kravs séledes att det ar frdga om en genuin tjanst av allmant ekonomiskt intresse.
Typiskt sett anser kommissionen betraffande sjotransporttjanster att det bara kan vara fraga
om en genuin tjanst av allméant ekonomiskt intresse ( verkligt behov) i fraga om 6ar som
endast kan nas sjo- eller luftvagen och som saknar permanent landférbindelse med det
europeiska fastlandet. En halvd som har en permanent vag- eller jarnvagsforbindelse med
fastlandet (t.ex. Peloponnesos) kan inte anses utgdra en ”6”. Det kan dock utstréackas till
trafik som utfors mellan platser som befinner sig i en situation som ar analog med éarnas
situation (t.ex. stader som ligger vid langa fjordars eller floadmynningars strander och som
inte har direkta vagforbindelser), och dar det finns samma behov av att sakerstélla
tillrackliga och regelbundna sjétransporttjanster. 4 Om forutsattningarna ar jamfoérbara
med den for 6ar kan det saledes finnas forutsattningar att infor allman trafikplikt och/eller
avtal om allman trafik. 42 Att utgdngspunkten ar att det ska vara 6ar foljer dock bara av
Cabotageforordningen och om det finns praxis ifran EU-domstolen att detsamma galler
aven vid tillampning av férordning 4055/86 ar inte ndrmare utrett.

Medlemsstaten har stort utrymme for skbnsmassig beddmning nar den definierar ett
uppdrag av allméant ekonomiskt intresse och villkoren for dess genomférande. Omfattningen
av den kontroll som kommissionen &r behorig att foreta i detta hdnseende ar begrénsad till
att avse uppenbara fel. | tva avgoranden fran Tribunalen 43 rérande sjotransport finns
végledning om vilket underlag som en medlemsstat bor ha for att sékerstélla att inte
definitionen (m.ao. omfattning och avgransning av uppdraget) av en tjanst av allmént
ekonomiskt intresse ska utgora ett uppenbart fel. Enligt Tribunalen bér en medlemsstat
kunna visa att omfattningen av tjansten av allmant ekonomiskt intresse ar begransad till det
transportbehov som inte kan sékerstéllas av marknaden. Det kan medlemsstaten gora i tre
steg genom att identifiera anvéandarnas behov (1) och i vilken omfattning marknaden ensamt
kan tillgodose detta behov (identifiera brist pa transport) (2) samt att visa att det inte ar
tillrackligt med allmén trafikplikt utan ersattning (3).

Det sista steget (3) avser att sékerstélla att medlemsstaten vidtar den minst ingripande
atgarden nar val behovet identifierats dvs. om tjansten av allmant ekonomiskt intresse kan
sékerstallas genom allmén trafikplikt och/eller avtal om allmén trafik. | féljande avsnitt ska
darfor nagra 6vergripande skillnader mellan allméan trafikplikt och avtal om allman trafik
beskrivas.

Allmén trafikplikt och/eller avtal om allméan trafik
Allman trafikplikt 44 (en forpliktelse om allmén trafik) ar generella krav som infors pa en rutt
t.ex. krav om vilka hamnar som skall anlépas, regelbundenhet, kontinuitet, turtathet,

41)fr C-288/02 och Generaladvokaten Tizzanos férslag till avgérande av den 10 november 2005 i det
ondmnda malet C-323/03.

42 Jfr avsnitt 5.1 i MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN om tolkning av radets férordning (EEG) nr
3577/92 om tillimpning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pa sjétransportomradet
inom medlemsstaterna (cabotage).

43T366/13 (dom 1 mars 2017, Republiken Frankrike mot Europeiska kommissionen) och T-454/13
(dom 1 mars 2017, Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM) mot Europeiska
kommissionen).

4 Allman trafikplikt - skyldigheter som rederiet i frdga, om det tog hansyn till sina egna
kommersiella intressen, inte skulle uppfylla 6ver huvud taget eller inte skulle uppfylla i samma
utstrackning eller pa samma villkor
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kapacitet att utfora tjansten, fraktsatser och bemanning av fartyget. En allmén trafikplikt
sakerstaller dock inte att ndgon trafik kommer att bedrivas. Det &r endast nar ett rederi har
for avsikt att trafikera rutten som omfattas av allman trafikplikt som det maste fullgéra de
alagda forpliktelserna. En allman trafikplikt torde kunna kombineras med bidrag t.ex.
stédordning for att kompensera rederierna for de extra kostnader som den allménna
trafikplikten innebar (stod maste ges i 6verensstimmelse med statsstodsreglerna). Allméan
trafikplikt anvands typiskt sett nar det finns flera rederier pa rutten och déar sakerstéllande
av trafik genom allmaén trafikplikt &r nddvéndigt for att undvika att nagra rederier plockar
russinen ur kakan. 4>

Det torde daven vara mojligt att istéllet for allméan trafikplikt skerstélla trafiken bara genom
avtal om allman trafik. 46 Vid avtal om allmén trafik ska ingripandet bade goras i
overensstammelse med upphandlingsregler och statsstodsregler. Det finns ingen
uttbmmande lista 6ver vad avtal om allman trafik kan reglera (se dock om avgransning av
uppdrag och tre stegsanalys ovan under Sektorsspecifik reglering). Avtal anvands ofta nar
det inte finns nagot rederi eller inte tillrackligt med rederier for att tillhandahalla
grundlaggande regelbundna transporttjanster.

Det kan &ven vara mojligt att kombinera den generella forpliktelsen om allméntrafik med att
inga avtal om allman trafik med en eller flera operatorer. 47 Medlemsstaten ska dock vélja
den atgard som ar minst ingripande for att uppna sitt mal. Typiskt sett men inte
nodvandigtvis ar allman trafikplikt den mest ingripande atgarden. Inom ramen for
sjotransportsektorn ar ett laggande av en allman trafikplikt som ar tillampligt pa alla
trafikforetag som onskar erbjuda sina tjanster pa en viss forbindelse och som inte
nodvandigtvis ger upphov till ekonomisk ersattning mindre ingripande begransning i
friheten att tillhandahalla tjanster &n beviljandet av en ekonomisk ersattning till ett visst
transportféretag eller ett begransat antal transportforetag inom ramen for ett avtal om
allman trafik. 48 Om allmén trafikplikt inte &r tillrackligt for att sdkerstélla behovet kan avtal
ingas. Vad som ar mest ingripande ska dock avgoras ifran fall till fall. Medlemsstaten bor
genomfdra den tre stegs analys som ndmns ovan (se avsnitt Sektorsspecifik reglering).

Samrad och/eller godkannande av den andra medlemsstaten?

Forordning 4055/86 innehaller inget krav pa samrad eller den andra medlemsstatens
godkannande. Atgarden stréacker sig dock utanfér den egna medlemsstatens grénser och det
torde darfor aktualisera ett behov av samrad med den andra medlemsstaten.
Kommissionens har i den dialog som forevarit uttryckt att godkdnnande inte &r nodvandigt
men att samrad med den andra medlemsstaten och information till kommissionen &r
nodvandigt innan atgarder vidtas. Nagon fordjupad analys har inte gjorts inom ramen for
detta uppdrag utan om det aktualiseras att infora allman trafikplikt och/eller inga avtal om
allman trafik ar det ndgot som d& bor utredas narmare.

45 Jfr avsnitt 5.5.1 i kommissionens meddelande m tolkning av raddets férordning (EEG) nr 3577/92
om tillampning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pa sjétransportomradet inom
medlemsstaterna (cabotage) (COM(2014) 232 final) och punkt 101 i T-454/13 (dom 1 mars 2017,
Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM) mot Europeiska kommissionen).

46 Jfr C-205/99 punkten

47 Mal nr C-205/99 punkten 66.

48 punkt 134 i T-454/13 (dom 1 mars 2017, Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM)
mot Europeiska kommissionen).
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Det kan dock noteras att bestammelser avseende hantering av den andra medlemsstaten
synes i en jamforelse skilja sig nagot at mellan trafikslagen. Betraffande t.ex. kollektivtrafik
pa jarnvag sa kravs en 6verenskommelse med den andra medlemsstaten for att allméan
trafikplikt och gransoverskridande trafik ska kunna upphandlas.4® Avseende regelbunden
flygtrafik kravs for allman trafikplikt samrad med berérda medlemsstater och information
till kommissionen. 50

Artikel 1.2 andra stycket i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23
oktober 2007 om kollektivtrafik pa jarnvdg och vdag och om upphévande av radets férordning (EEG)
nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

50 Artikel 16 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september
2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen.
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Atgarder for tagfarjetrafiken

I regeringens uppdrag ingar att redogora for mojliga atgarder for tagfarjetrafiken som ar
langsiktigt motiverade ur ett transportforsoériningsperspektiv. For att avgéra om atgarderna
ar mojliga kravs fortsatt arbete i samarbete mellan branschens aktérer och staten, inte minst
for att klara ut om alternativen ar realistiska pa lang sikt.

Val av logistiklésning, transportmedel etc &r naturligt branschens ansvar. Ansvaret for
farjetrafik till och fran Sverige ligger idag hos flera privata aktorer. Ansvaret for hamnar
ligger hos kommuner eller kommunala bolag. Rederier ansvarar for tagfarjor. Staten ger
forutsattningar genom att investera och underhalla de statliga jarnvags- och vagnaten, men
ocksa genom t.ex. isbrytning och muddring i farleder.

| foljande avsnitt redovisas potentiella atgarder som olika aktorer kan vidta for att
tagfarjetrafik 1angsiktigt ska kunna bedrivas. Det handlar bdde om atgarder som branschens
aktorer kan vidta och om atgarder som staten kan vidta. Flera aktorer har lyft fram behovet
av ekonomiskt stod for att uppratthalla tagfarjeforbindelsen. Nedan redovisas nagra
alternativ till ekonomiskt stdd tillsammans med en kort kommentar om statsstod.
Atgarderna behdver inte ses som alternativ till varandra, utan kan ocksa kombineras pa
olika satt, beroende pa vilket behov som finns och hur behovet béast atgardas.

Fragan om de olika atgarderna ar langsiktigt motiverade behover belysas utifran flera olika
perspektiv. Atgarderna kan i sig vara l&ngsiktigt motiverade, men det ar framforallt
beroende pa hur avgorande tagfarjeforbindelsen ar for godstransporter med tag eller om
godstransporterna gar att |6sa pa andra sétt.

Oka transportvolymerna med tagfarjan

Flera av de aktorer som intervjuats for fram att det basta alternativet ar att efterfragan pa
transporter med tagfarjeforbindelsen okar. D& finns forutsattningar att skapa
marknadsmassiga och foretagsekonomiska motiv for en tagfarjeforbindelse dven pa lang
sikt. Val av transportvég gors av transportkdpare, speditorer och transportforetag beroende
pa hur transporten upphandlas och bestélls. Det innebar att dessa aktorer har mojlighet att
vélja tagfarjeforbindelsen som transportvag i stérre utstrackning &n de gor idag. Som
beskrivits ovan gors valet i huvudsak utifran pris, transporttid, flexibilitet och
leveranssakerhet. For att efterfragan ska oka, behéver tagfarjeforbindelsen kunna erbjuda i
princip samma, eller atminstone likvardiga, forutsattningar som forbindelsen over
Oresundsbron och genom Danmark. For att 6ka efterfragan kravs darfor antingen att
transportkostnaden (priset) med tagfarjan sanks och att dagens ledtider for
tagfarjeforbindelsen kortas, alternativt att transportkdparna accepterar att betala ett hogre
pris och accepterar langre transporttid for sina transporter. | utredningsarbetet har enstaka
transportkopare sagt sig vara beredda att betala ndgot mer for transporterna for att
sakerstalla tagfarjeforbindelsen. Hur transportkopare/speditorer/tagforetag som helhet ser
pa en sadan I6sning eller moéjlighet behdver utredas i sarskild ordning.

Branschen bedriver trafiken som idag

En mdjlighet &r att dagens aktorer fortsatter bedriva trafiken som idag, fram till den
tidpunkt nar beslut om nya tagfarjor behover tas. Detta forutsatter att aktérerna, d.v.s.
Stena Line ar beredda att fortsatta trafik med tagfarja, att hamnarna i Trelleborg och i

38 (55)



Rostock fortsatter tillhandahalla nodvandig infrastruktur samt att transportkopare och
tagforetag fortsatter véalja och okar transporterna med tagfarjeforbindelsen. Som framgar
ovan kommer dagens farjor att beh6va bytas ut om cirka 15 ar. Utifrdn samtal med Stena
Line &r det troligt att om inte efterfragan pa tagtransport med tagfarjan 6kar betydligt,
saknas forutsattningar for att investera i nya tagfarjor.

Omlastning av jarnvagsgods till fartyg i hamn

Huvuddelen av de aktdrer som intervjuats under arbetet med uppdraget framfor att
tagfarjeforbindelsen ar helt avgérande for redundans i transportfléden. For naringslivet ar
det avgorande att insatsvaror och fardiga produkter kan levereras pa utlovad tid. Aven om
dagens tagfarjeforbindelse uppratthalls, har den inte kapacitet att klara hela transportflodet
som idag gar 6ver Oresundsbron och vidare genom Danmark. Ytterligare alternativ kravs for
att sékerstalla godstransporterna vid ett langvarigt avbrott p& Oresundsbron eller genom
Danmark. Har ar bade lastbilstransporter och intermodala jarnvagstransporter viktiga. Ett
alternativ ar ocksa att lasta om gods fran jarnvéagsvagnar till fartyg i en hamn. Under arbetet
med uppdraget har det framforts att omlastning av gods, som inte bestar av trailer eller
container, ar ett alternativ som innebar betydande svarigheter bland annat pa grund av héga
lastvikter och risk for skador pa godset. Varje omlastning tar tid och ckar
transportkostnaden. Omlastning kan ocksa innebara att det behéver finnas utrymme i
hamnar, utrustning for att lyfta av och pa godset, lagringsutrymme under tak mm. Det kan
ocksa krévas att vissa varuslag redan fran borjan behover lastas pa och i lastbarare som ar
mojliga att lyfta av och pa jarnvéagsvagnar, vilket i sin tur kan vara svart eftersom fabriker
ofta ar utformade for en specifik transport- och logistiklésning.

Oka intermodal jarnvagstrafik

Det &r idag enbart konventionella jarnvagsvagnar som trafikerar jarnvagsfarjorna. ldag tas
inte intermodala vagnar (kombivagnar) ombord pa jarnvagsfarjorna. Daremot valjer
naringslivet istallet att lasta och lossa kombivagnarna, som bestar av trailers och containers,
for att sedan rulla pa och av dem pa ro-ro-farjor. Att vagnslast inte valjer samma satt beror
pa att denna typ av gods inte &r lika enkelt att lasta om (se aven ovan). Att kombivagnarna
lastas om innan de kérs ombord pa farjorna beror i sin tur pa att flexibiliteten 6kar nar de
nar nasta hamn. Trafiken kan da ga vidare antingen med tag eller med lastbil.

Bade farjeavgangarna och anlépshamnarna ar ocksa fler nar det galler mojligheterna for
intermodala transporter. Fran Trelleborg trafikeras Rostock och Travemiinde, men &ven
Swinoujscie och Klaipeda. Som en jamforelse har &ven Malmé-Travemiinde intermodal
trafik dar godset anlander pa jarnvéag, lastas av och rullas pa de sista 50 metrarna.

Nér det intermodala godset nar sin hamn gar en del vidare med lastbilar och en annan del
lastas upp p& kombivagnar som vantar i hamnarna. | Trelleborg trafikerar under ett ar cirka
640 000 lastbilar farjorna. Ytterligare 130 000 trailers och containers rullas pa. Av dessa
kommer 30 000 med jarnvég, vilket ar en 6kning med 50 procent pa bara ett ar.

Slutsatsen av detta blir att det i princip enbart &r de industriféretag dar godset fraktas i
konventionella vagnar som anvéander jarnvagsfarjorna. Och dessa foretag begrénsas till ett
fatal. Den intermodala trafiken &r totalt sett betydligt storre till och fran Tyskland. En inte
obetydlig del av den intermodala trafiken véljer sjofart fore vagen éver Oresund och genom
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Danmark. Det &r snarare den intermodala trafiken som har méjligheterna att 6ka framfor
vagnslasterna, vilket vi ockséa ser tydliga tecken pa.

Staten finansierar merkostnad for ny tagfarja

En tagfarja ar dyrare an ett ro-ro-fartyg, det galler bade investering och drift och underhall.
Farjorna ar tyngre och kostar darfor mer i drift. En ny tagfarja beréaknas kosta mellan 5 och
8 procent mer an en vanlig bilfarja. Om staten anser det viktigt att behalla méjligheten att
transportera jarnvagsvagnar via tagfarja kan en l6sning vara att staten ger ekonomiskt stod
for denna merkostnad, den dag det ar aktuellt att férnya de tva fartygen. Mot bakgrund av
de signaler som kommer fran branschens aktorer, ar det hogst troligt att det ocksa kravs
nagon form av driftstod, till exempel genom att staten koper viss kapacitet pa tagfarjan (se
vidare under avsnitt Staten képer kapacitet ombord pa tagfarjorna).

Statsstodskommentar

Verksamheten som tagfarjan bedriver skulle eventuellt till viss del kunna falla in under icke-
ekonomisk verksamhet (sékerstélla Férsvarsmaktens behov) men i évrigt handlar det om
ekonomisk verksamhet. Om tagfarjan anvands bade for icke-ekonomisk och ekonomisk
verksamhet kan det vara svart att sarskilja vilka investeringskostnader/driftskostnader som
ar relaterade till vilken typ av verksamhet. Om det med precision gar att identifiera
investerings/driftskostnader hanforliga till icke-ekonomisk verksamhet sa skulle den
finansieringen falla utanfor statsstodsreglerna. Da tagfarjan aven bedriver ekonomisk
verksamhet kréavs dock att Sverige kan sékerstélla att finansiering inte kan anvéndas for att
korssubventionera den ekonomiska verksamhet som tagfarjan bedriver (se avsnitt Icke-
ekonomisk verksambhet). Det finns idag inget narmare underlag som styrker att det ar fraga
om icke-ekonomisk verksamhet eller i vilken omfattning. Ett investeringsstod kraver darfor
sannolikt anmaélan och godkannande av kommissionen om ingen undantagsregel ar
tillamplig. 3!

Det forefaller inte finnas nagot specifikt undantag fran anmalan i GBER vad galler
investeringsstdd for att tacka de kostnader som tillkommer for fartyget for att kunna ta
ombord jarnvagsfordon.52 | GBER finns dock undantag fran anmalan for investeringsstod
som mojliggor for foretag att ga langre an unionsnormer eller att héja nivan pa miljoskyddet
i avsaknad av unionsnormer. Om det visar sig andamalsenligt att utforma ett bidrag for
miljoskydd (bidraget far endast tacka de kostnader som har direkt samband med hogre
miljoskydd) sa torde det vara majligt att villkora bidraget av att farjan kan ta ombord
jarnvagsfordon. 53

51 Utifran beskrivning av alternativet s3 utgds ifran att det saknas férutsittningar for att staten
agerar som en marknadsekonomisk aktor. Utgangspunkten ar att ett investeringsstod i tagfarjan
inte kan ses som finansiering av jarnvagsinfrastruktur da det &r frdga om sjotransport (dven om
tagfarjan skulle betraktas som jarnvagsinfrastruktur skulle finansiering sannolikt vara statligt stod.
Detta d& finansieringen av byggandet av Oresundsbron befanns vara statligt stod, SA.36662.).

52 GBER har ett antal horisontella kategorier (vilka inte undersdkts nirmare) och dven en del
specifika for sjotransport (tex utbildning av besattning, ink6ép av fartyg och socialt stéd fér boende i
avlagsna omraden).

53 Kapitel | och artikel 36 i GBER.
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Om behovet av stdd inte ar sa stort sa kan férordning 1407/2013 (de minimis), maximalt
200 000 euro under tre beskattningsar, potentiellt vara tillamplig och da kravs ingen
anmalan till kommissionen (se avsnitt Férordning 1407/2013 (de minimis)).

Vid en anmélan till kommissionen avseende investeringsstdd ska Sjofartsriktlinjen beaktas
for att mojliggdra godkénnande av kommissionen. Av Sjofartsriktlinjen foljer att
investeringsstdd kan ges for att forbattra medlemsstatsregistrerade fartyg enligt standarder
som ar strangare &n de obligatoriska sédkerhets- och miljostandarderna i internationella
konventioner (se avsnitt Sjofartsriktlinjen). 54 Stod for att tdcka merkostnader for
jarnvagsspar torde inte rymmas i detta men om det visar sig &ndamalsenligt att utforma ett
bidrag for hogre sakerhet och miljoskydd sa torde det vara mojligt att villkora bidraget av att
farjan kan ta ombord jarnvagsfordon.

Ett annat alternativ, om behovet av stdd ar begransat, i Sjofartsriktlinjen ar en stédordning
for stod till narsjofart. Stod till nérsjofarten ska syfta till att férbattra den intermodala
transportkedjan och minska vagtrafiken i medlemsstaterna t.ex. om vagtransport éver
Oresundsbron kan undvikas och istallet ga till sjoss (en stédordning kommer sannolikt inte
godkannas om den avser att flytta jarnvagstransporter ifran Oresundsbron till farjan). Det
kan avse stod pa upp till 30% av driftskostnaderna for den aktuella tjansten eller att
finansiera inkop av utrustning for omlastning for att tillhandahéalla den planerade tjansten,
med upp till 10% av kostnaden fér en sddan investering. Ett antal villkor ska vara uppfyllda
for att kommissionen ska godkanna stédordningen bl.a. far stodet inte beviljas under mer &n
tre &r och den tjanst som projektet avser maste vara kommersiellt barkraftig efter denna
period (se avsnitt Sjofartsriktlinjen). S& om det finns ett langsiktigt behov av stod torde inte
detta vara ett alternativ.

Sverige har redan en stodordning for stod till narsjéfart genom forordning (2018:1867) om
miljokompensation for 6verflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart. Da den avser
bidrag for atgarder som leder till att gods flyttas Gver fran vagtransporter pa det svenska
véagnatet till sjétransporter torde forordningen inte vara tillamplig pa investeringsstod till
rals pa fartyget eftersom det forutsatter en mellanliggande jarnvagstransport. Om syftet ar
att ge ett enda stod sa torde det inte vara ett alternativ att andra befintlig férordning eller
inratta en ny stodordning for stod till narsjofart. Om det vid fordjupade studier skulle visa
sig vara andamalsenligt att utforma en stédordning som i stérre utstrackning an dagens stod
ar inriktad pa flera trafikslag (vag, jarnvag, sjétransport) sa kan forutsattningar att fa
godkant en stédordning utrénas i dialog med kommissionen. Viss vagledning kan aven fas
av tidigare beslut ifran kommissionen. | Trafikanalys rapport 2019:1, En breddad ekobonus,
finns i avsnitt 7.2 en genomgang av ett antal stod till olika slags intermodala transporter som
kommissionen godkéant.

| Sjofartsriktlinjen finns &ven mojligheten till allmén trafikplikt och/eller avtal om allmén
trafik upptaget. Om det finns férutsattningar att tilldela en tjanst av allmént ekonomiskt
intresse och det finns investeringskostnader som ar nédvandiga for tillhandahallandet av
den dlagda tjansten av allmant ekonomiskt intresse sa kan det finnas forutsattningar att
ersatta vissa investeringskostnader i fartyget. Inom ramen for regelverket for tjanster av
allmént ekonomiskt intresse finns det alternativ som inte kraver anmélan till kommissionen
(férordning 360/2012 eller uppfyllelse av Altmark-kriterierna) men om férutsattningarna
for undantag inte ar uppfyllda kréavs anmalan och godkdnnande av kommissionen
(meddelande fran kommissionen Europeiska unionens rambestammelser for statligt stod i

54 Avsnitt 5 i Sjfartsriktlinjen och kommissionens riktlinjer for statligt stod till miljéskydd och energi
fér 2014-2020 (2014/C 200/01)
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form av erséattning for offentliga tjanster (2012/C 8/03)). | dagslaget torde det saknas
forutsattningar att definiera det som en tjanst av allméant ekonomiskt intresse da det inte
finns underlag om att tagfarjetrafiken bedrivs i en omfattning som ar mindre an vad det
finns behov av. Dartill saknas underlag som visar att situationen &r jaAmférbar med den fér
Oar eller att det av annat skal finns ett verkligt behov (se avsnitt Sektorsspecifik reglering
samt &ven statsstodskommentar till avsnitt Staten koper kapacitet ombord pa tagfarjorna).

Staten koper kapacitet ombord pa tagfarjorna

Olika varianter pa lésningar som innebaér att staten kdper kapacitet pa tagfarjeforbindelsen
har lyfts fram. Det kan handla om att kdpa den restkapacitet som idag finns pa tagfarjorna
eller att kdpa en viss mangd kapacitet for att sékerstalla redundans. Oavsett 16sning
forutsatter en saddan atgard att det ar mojligt for staten att ge ekonomiskt stod. Hur en
modell ska utformas, behdver utredas i sarskild ordning. | en modell dar kapacitet kdps ar
det viktigt att skapa incitament for aktorerna att vélja tagfarjan for att minska behovet av
finansiering. D& hamnen vet att tagfarjan ska vara i drift ett antal ar kan det i sig innebara
att ndédvandig jarnvagsinfrastruktur i hamnen finns kvar. Det kan dock inte uteslutas att det
kan uppsta behov av investeringsstod till hamnen for att sakerstalla jarnvagsinfrastrukturen
for det fall ekonomiska incitament saknas. Ett alternativ skulle kunna vara att staten kdper
en viss mangd kapacitet under en begransad period, t.ex. fem &r, och darefter foljer upp och
utvarderar Igsningen.

Statstddskommentar

Det synes vara fraga om en situation dar staten anser att marknaden inte tillhandahaller
tjanster i den omfattning som ar nédvandig och hur staten da kan ingripa for att sakerstalla
transporter. Unionens marknad for sjotransport ar 6ppen for konkurrens och ar séledes
avreglerad och tillhandahalls darfor, i enlighet med den allmanna principen om frihet att
tillhandahalla tjanster, pa en 6ppen marknad under fri konkurrens. En statlig upphandling
av sjotransporter eller bidrag utgor ett ingrepp i den marknaden. 55

Typiskt sett ar sdkerstéllande av tillganglighet i form av transporter i aliménhet t.ex.
sjotransport en ekonomisk verksamhet och vid offentlig finansiering maste
statsstodsreglerna beaktas. Verksamheten som tagfarjan bedriver skulle eventuellt till viss
del kunna falla in under icke-ekonomisk verksamhet (sdkerstélla Forsvarsmaktens behov)
men i ovrigt handlar det om ekonomisk verksamhet. Om tagfarjan anvands bade for icke-
ekonomisk och ekonomisk verksamhet kan det vara svart att sarskilja vilka driftskostnader
som ar relaterade till vilken typ av verksamhet. Om det med precision gar att identifiera
driftskostnader hanforliga till icke-ekonomisk verksamhet sa skulle den finansieringen falla
utanfor statsstodsreglerna. D& tagfarjan aven bedriver ekonomisk verksamhet kravs dock att

55 En upphandling utesluter inte att det ar frdga om ett ingrepp i marknaden. Vid en upphandling s&
ar det bara den som trafikerar i den omfattning som den upphandlande myndigheten vill som kan fa
ersattning och det &dr dven sa att det ar endast den som erhaller avtalet som far ersattning. Detta
innebar en konkurrenssnedvridning/ingrepp i den inre marknaden och ratten att fritt utéva
sjotransport eftersom att bolag som vill utfora trafik i mindre omfattning har inte ens mojlighet att
fa ersattning och den ersattning som det upphandlade bolaget far innebér ett hinder eftersom
troskeln blir hogre for andra att etablera sig pa en linje dar de ska konkurrerar mot ett bolag som
uppbér ersattning fran det offentliga.
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Sverige kan sdkerstélla att finansiering inte kan anvandas for att korssubventionera den
ekonomiska verksamhet som tagfarjan bedriver (se avsnitt Icke-ekonomisk verksamhet).
Det finns idag inget narmare underlag som styrker att det ar fraga om icke-ekonomisk
verksamhet eller i vilken omfattning.

GBER innehaller inget undantag ifran anmalan for driftstod till sjotransport. 56

Om behovet av stdd inte ar sa stort s& kan forordning 1407/2013 (de minimis), maximalt
200 000 euro under tre beskattningsar, potentiellt vara tillamplig och da kravs ingen
anmalan till kommissionen (se avsnitt Férordning 1407/2013 (de minimis)).

Ett annat alternativ, om behovet av driftstéd &r begrénsat, i Sjéfartsriktlinjen ar en
stédordning for stod till narsjofart (krdver anmélan och férhandsgodkédnnande). Betraffande
vad som galler avseende stdd till narsjofart hanvisas till statsstédskommentar till avsnitt
Staten finansierar merkostnad for ny tagfarja.

| Sjofartsriktlinjen finns &ven mojligheten till allmén trafikplikt och/eller avtal om allmén
trafik upptaget. En allmén trafikplikt kan om det &r motiverat kombineras med en
stédordning som medger bidrag till redarna for skillnad mellan att fullgéra den allmanna
trafikplikten och den verksamhet som de annars bedrivit. Vid avtal om allmén trafik
upphandlas tjansten och det ar igenom avtalet som redaren alaggs att utfora den allméanna
tjansten t.ex. att tillhandahalla kapacitet i en viss omfattning.57 Det gar ocksa att kombinera
de tva modellerna under sarskilda omstandigheter. Den minst ingripande atgarden som
kravs for att uppna malet ska valjas (se avsnitt Allman trafikplikt och avtal om allman
trafik). Inom ramen for regelverket for tjanster av allméant ekonomiskt intresse finns det
alternativ som inte kréaver anmalan till kommissionen (férordning 360/2012 eller
uppfyllelse av Altmark-kriterierna) men om forutsattningarna for undantag inte ar uppfyllda
kravs anmalan och godkannande av kommissionen (meddelande frdn kommissionen
Europeiska unionens rambestdmmelser for statligt stod i form av ersattning for offentliga
tjanster (2012/C 8/03). En grundférutsattning ar att det ar fraga om en genuin tjanst av
allméant ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjanster av allmént ekonomiskt intresse).

| dagslaget torde det saknas forutsattningar for att definiera det som en tjanst av allmant
ekonomiskt intresse da det inte finns underlag om att tagfarjetrafiken bedrivs i en
omfattning som ar mindre an vad det finns behov av. Dartill saknas underlag som visar att
situationen ar jamférbar med den for 6ar eller att det av annat skél finns ett verkligt behov
utover de transportforbindelser som finns i 6vrigt (se avsnitt Sektorsspecifik reglering). Det
behover aven klargoras vilket geografiskt behov och vilket transportbehov som det ar
nddvandigt att sakerstélla. Det &r t.ex. inte tydligt om det ar det just rutten Trelleborg-
Rostock eller om kan det vara en annan rutt mellan Sverige och Tyskland eller Sverige-
Danmark, eller Sverige och vilket land som helst for att sdkerstélla redundans. Nar det géller
alaggandet av allmanna tjanster behover ocksa tjansten vara klart definierad t.ex. vad &r
minimum behov i form av regelbundenhet, kontinuitet, turtathet och volym (lastmeter) som
behovs for att sékerstalla Sveriges grundlaggande transportbehov. For att visa att det &r en
genuin tjanst av allmant ekonomiskt intresse behovs det mer information och det kan da
vara bra att gora det med utgangspunkt i den tre stegs analys som foljer av praxis ifran

56 Socialt stéd for transport for personer bosatta i avldgsna omraden, artikel 51 i GBER, bedéms inte
utgora ett alternativ da behovet av redundans avser godstransporter.

57 Pga. covid-19 har t.ex. Finland ingatt avtal med redare om allmin trafik och ersatter det enligt
principer i Statsradets forordning om stédjande av sjofart (548/2020). Utgangspunkt har varit
kommissionens vagledning i arbetsdokument Overview of the State aid rules and Public Service
rules applicable to the maritime sector during the COVID-19 pandemic.
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tribunalen (se avsnitt Sektorsspecifik reglering). Betraffande bidrag till hamnen hénvisas
till statsstodskommentar till avsnitt Staten dvertar agarskapet for klaffar och anslutande
spar i hamnen.

Staten ager tagfarja

Ett alternativ som forts fram ar att staten &ger farjor och upphandlar jarnvéagsfarjetrafiken
for reguljar trafik alternativt sakerstaller att farjor finns tillgangliga for att tas i drift vid
storningar pa forbindelsen genom Danmark. Som namnts ovan har nagra aktorer dppnat for
att kunna betala nagot mer for att tagfarjeforbindelsen langsiktigt ska finnas kvar. Det bor
innebdra att transportnaringen kan medverka i finansiering av en l6sning dar staten ager
tagfarjor.

En l6sning som innebar att tagfarjeforbindelsen enbart sékerstalls vid behov av omledning,
omojliggor att forbindelsen ocksa kan anvandas for det gods som av olika skal idag och i
framtiden efterfragar tagfarjeforbindelsen. Som redovisats ovan ar det tveksamt om
efterfragan pa transporter med tagfarja som huvudalternativ kommer 6ka. En 16sning som
endast anvands vid behov av omledning kraver att klaffar och spér i hamnarna ocksd méaste
finnas pa plats och vara tillgangliga, bade i Sverige och i Tyskland. For att besvara om ett
sadant alternativ ar mojligt kravs en djupare utredning av ett antal fragestallningar, bland
annat hur manga farjor kravs, hur sakerstalls bemanning, krav pa instéllelse-/starttid, hur
sékerstalls tillganglig infrastruktur i hamnarna?

Trafikverket har regeringens uppdrag att analysera alternativa modeller for farjetrafik till
Gotland. Uppdraget ska redovisas den 15 september 2021. Tagfarjetrafiken till Tyskland, ar
inte helt jamforbar med farjetrafiken till Gotland. Tagfarjetrafiken ar mellan tva
medlemsstater och det ar begréansat till att sékerstélla en alternativ jarnvagsrutt (mojlighet
att transportera jarnvagsfordon) medan linjesjofarten till Gotland ar nationell och for att
sakerstalla bade gods- och passagerartransport. Flera delar i uppdraget om farjetrafiken till
Gotland innehaller fragestallningar som ocksa behover utredas och besvaras for ett
alternativ dar staten investerar i en ny tagfarja. Det handlar bland annat om juridiska
forutsattningar och organisatorisk placering av statligt tonnage.

Statstodskommentar

Betraffande forutsattningar for upphandling av tagfarjetrafiken se statsstodskommentar till
avsnitt Staten koper kapacitet ombord pa tagfarjorna).

Enligt kommissionen &ar det som utgangspunkt inte tillatet att ha som krav i upphandlingen
att den vinnande anbudsgivaren ska hyra fartyg ifran staten for att anvanda i den
upphandlade trafiken. Eftersom det ar en valdigt ingripande atgard &r det enligt
kommissionen bara tillatet under mycket speciella omstandigheter och det krévs att det ar
omajligt att uppna malet pa ett annat mindre ingripande satt. 58 Om det ar frivilligt for
anbudsgivarna att valja om de vill nyttja méjligheten att hyra statens fartyg eller att anvédnda
sitt eget fartyg anser kommissionen att férordning 4055/86 inte utgér nagot hinder.
Fartygen maste da stéllas till forfogande pa samma icke-diskriminerande villkor till samtliga

%8 Jfr gebhard-testet C-55/94.
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potentiella operatdrer. 5 Eftersom kommissionen anser att det endast ar under mycket
speciella omstandigheter som det skulle vara mgjligt att i upphandlingen kréva att
operatoren anvander fartyg som staten forfogar dver s behover det utredas om
forutsattningar att stélla krav foreligger eller inte. Det innebar en ekonomisk risk om det
inte gar att stalla krav i upphandlingen pa att statens fartyg ska anvandas. Det &r inte
ekonomiskt hallbart att fartygen star oanvanda under flera ar. For det fall det saknas
forutsattningar att kréva att statens fartyg anvands torde det darfor krdvas en modell som
innebér att staten kan fa anvandning for fartygen pa annat satt (t.ex. i egen statlig
verksambhet eller genom uthyrning). Potentiella modeller behdver stdmmas av mot juridiska
forutsattningar i t.ex. forordning 4055/86, statsstddsreglerna och férbudet mot
konkurrensbegransade offentlig saljverksamhet i konkurrenslagen (2008:579) etc.

Staten Overtar agarskapet for klaffar och anslutande spar i
hamnen

De jarnvagsklaffar med tillhorande spar som ansluter till tagfarjornas lagen i Trelleborg har
tidigare agts av staten. For cirka 15 ar sedan togs de 6ver av hamnen. Hamnen tar ut en
avgift for anvandning av klaffarna som ska finansiera drift och underhall. Idag ar kostnaden
for de bada jarnvagsklaffarna med tillhérande spar cirka fyra miljoner kronor per ar. Dessa
tagfarjelagen ar cirka 12-15 ganger dyrare &n farjelagena for ro-ro.

Enligt 6 kap 3 8§ i Jarnvagsforordningen (2004:526) om dverforing: "Om &garen till en
jarnvagssparanlaggning begar det, far Trafikverket besluta att anlaggningen eller del av den
ska forvaltas av staten genom Trafikverket”. Utifran detta och den riktlinje Trafikverket har
fastlagt (TDOK 2017:0350) ska fyra kriterier uppfyllas for att mojliggéra en sddan
overforing. En 6vergripande bedomning ar att dessa kriterier kan vara tillampbara men tva
av dem behover utredas ndrmare innan en eventuell éverforing provas. Ett 6vertagande
innebar ocksa att staten pafors kostnader for klaffar och anslutande spar. Det behéver
utredas om och pa vilket satt Trafikverket kan ta ut en avgift for anvandningen av
jarnvagsklaffar och anslutande spar.

Om det kravs att staten ska sakerstalla fortsatt drift av tagfarjeforbindelsen, kan det
overvagas om inte staten ocksa ska dverta agandet och darmed ha full radighet 6ver
anslutningsspar och klaffar. Ett eventuellt 6vertagande behover utredas narmare mot
bakgrund av att dgandet tidigare 6verforts fran staten till hamnen da det bedémdes att
statligt 4gande ar olampligt bland annat av konkurrensskal. 60

Statsstodskommentar

Finansieringen av den aktuella infrastrukturen inom hamnomradet kan utgéra statligt stod.
Som foéljer av kommissionens beslutspraxis gynnar offentlig finansiering av
hamninfrastruktur en ekonomisk verksamhet (hamnen) och den omfattas darfor i princip av
reglerna om statligt stéd. Hamnar kan konkurrera med varandra, och finansieringen av
hamninfrastruktur paverkar darfor sannolikt ocksa handeln mellan medlemsstaterna.
Investeringar i infrastruktur som ar nédvandig fér verksamhet som faller under statens
ansvar i dess myndighetsutévning omfattas daremot inte av kontrollen av statligt st6d.

59 Jfr avsnitt 5.3.2.1 i Jfr avsnitt 5.1 i MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN om tolkning av radets
forordning (EEG) nr 3577/92 om tillampning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pa
sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage).

80 Prop. 2008/09:35, Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt, s. 190.
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Kontroll av sjotrafiken, brandbekampning, polis och tull &r i regel av sadan icke-ekonomisk
art. 6! Utgangspunkten idag ar att offentlig finansiering av statens jarnvagsinfrastruktur
utanfér hamnomradet inte ar att betrakta som statligt stod. 62

Den aktuella infrastrukturen mojliggor lastning och lossning av jarnvéagsfordon fran
fartygen. Detta torde kunna kategoriseras som infrastruktur for tillganglighet. 63 D& den ar
belagen inom hamnomradet anser kommissionen att det typiskt sett gynnar den
ekonomiska verksamheten i hamnen och att finansieringen &r statligt stod. 84 Ett exempel i
kommissionens beslutspraxis avseende skraddarsydd/sarskilt tillagnad infrastruktur avsag
just jarnvag inom ett hamnomrade dar kommissionen ansdg att jarnvagen till storsta delen
var till nytta for den verksamhet som bedrivs i hamnen snarare &n samhéllet i stort..5> Om
nagot gynnar ett visst foretag eller viss sektor eller medfor fordelar for samhallet i stort ar en
bedomningsfraga utifran forutsattningarna i det enskilda fallet. Om infrastrukturen
oundgéngligen behdvs for att sékerstélla tex Forsvarsmaktens behov, totalférsvarsberedskap
etc. sa kan det vara faktorer som paverkar bedomningen. Om infrastrukturen behovs bade
for icke-ekonomisk verksamhet och ekonomisk verksamhet kan det vara svart att sarskilja
vilka investeringskostnader/driftskostnader som ar relaterade till vilken typ av verksamhet.
Om det med precision gar att identifiera investerings/driftskostnader hanforliga till icke-
ekonomisk verksamhet sa skulle den finansieringen falla utanfor statsstodsreglerna. D&
infrastrukturen dven anvands for ekonomisk verksamhet kréavs dock att Sverige kan
sékerstalla att finansiering inte kan anvéndas for att korssubventionera den ekonomiska
verksamheten (se aven avsnittet om Icke-ekonomisk verksamhet). 66 Det finns idag inget
narmare underlag som styrker att det ar frdga om icke-ekonomisk verksamhet eller i vilken
omfattning.

Om utnyttjandet av en infrastruktur ar 6ppet for alla potentiella anvandare pa likvardiga
villkor och utan diskriminering — och om avgifterna for tilltrédet till denna infrastruktur
ligger pa en niva som 6verensstammer med unionslagstiftningen - anser kommissionen
avseende jarnvagsinfrastruktur vanligen att den offentliga finansieringen inte utgor statligt
stod till forman for jarnvagsforetag. 67 Om avgifterna satts lagre ar det sannolikt frdga om

61 Se punkt 215 i Kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel
107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).

62 Se punkt 5 i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure.
Punkt 219 i Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stod som avses i artikel 107.1 i
férdraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01). SA. 36662 (Oresundsbron, i de
delar som avser jarnvagsinfrastruktur pa land i Sverige).

63 p3 engelska access infrastructure, jfr definition i artikel 2 punkt 159 och 157 i GBER.

64 Punkt 7 i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure.

55 SA. 39608.

5 Om infrastrukturen nistan enbart anvinds fér icke-ekonomisk verksamhet anser kommissionen
att dess finansiering helt och hallet kan falla utanfér tillampningsomradet for reglerna om statligt
stod, under férutsattning att den fortfarande anvands fér en rent underordnad ekonomisk
verksamhet, punkt 207 i Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stéd som avses i
artikel 107.1 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01) och punkt 9 och 10 i
i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure. Det finns
fornarvarande inget underlag som tyder pa att det skulle vara fraga om rent underordnad
ekonomisk verksamhet och darfér har utgatts ifran att finansieringen traffas av statsstédsreglerna.
57 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrittande av
ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade. Se punkt 25 i kommissionens riktlinjer for statligt stod
till jarnvagsforetag (2008/C 184/07).
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statligt stod till jarnvagsforetagen och en sadan stodordning kraver troligen anmaélan och
godk&nnande av kommissionen. Detta under forutsattning att det snarare inte &r att
betrakta som hamntjanster. | sddant fall kravs troligen istéllet att anvandarna betalar
marknadsmassig ersattning for att inte den offentlig finansiering av infrastruktururen ska
utgora statligt stod till anvandarna. Beroende pa finansiering och hur atgarderna genomfors
kan statsstodsfragan aktualiseras péa flera nivaer.

I GBER finns ett specifikt undantag fran anmalan for investeringsstod till kusthamnar 68,
Alla typer av infrastruktur i en hamn &r dock inte mojlig att ge stod for enligt GBER utan
viss infrastruktur ar undantagen. 6°

Om behovet av stdd inte ar sa stort sa kan férordning 1407/2013 (de minimis), maximalt
200 000 euro under tre beskattningsar, potentiellt vara tillamplig och da kravs ingen
anmalan till kommissionen (se avsnitt Férordning 1407/2013 (de minimis)).

Om det finns forutsattningar att tilldela en tjanst av allmant ekonomiskt intresse och det
finns investeringskostnader som ar nodvandiga for tillhandahallandet av den dlagda
tjansten av allmant ekonomiskt intresse sa kan det finnas forutsattningar att ersatta vissa
investeringskostnader. | dagsléaget torde forutsattningar for detta saknas da det saknas
underlag om att hamntjanster tillhandahalls i en omfattning som ar mindre an vad det finns
behov av (se avsnitt Tjanster av allmant ekonomiskt intresse). Inom ramen fér regelverket
for tjanster av allméant ekonomiskt intresse finns det alternativ som inte kréaver anmalan till
kommissionen (forordning 360/2012 eller uppfyllelse av Altmark-kriterierna) men om
forutsattningarna for undantag inte ar uppfyllda kravs anméalan och godkannande av
kommissionen (meddelande fran kommissionen Europeiska unionens rambestammelser for
statligt stod i form av ersattning for offentliga tjanster (2012/C 8/03)).7°

Om atgarden bedoms utgora statligt stod och det inte finns nagon tillamplig undantagsregel
aterstar anmalan till kommissionen. Vid en sadan titta pa om det finns forutsattningar enligt
artikel 107.3 c i EUF-férdraget eller om det eventuellt pga. forbattrar intermodalitet skulle
kunna finnas grund for att det tillgodoser behovet av samordning av transporter, jfr 93 i
EUF-fordraget.. ™

Andra alternativ som studerats

Kvalitetsavgifter for att "lkompensera” trafiken for stérningar pa
Oresundsbroférbindelsen

Kvalitetsavgifter l16ser inte sjalva transportbehovet och redundansen vid stérningar.
Kvalitetsavgifter kan daremot kompensera godstrafiken for stérningar, samt ge incitament
for infrastrukturhallare och trafikféretag att minimera stérningarna. Som framgar ovan
innebar fardigstallandet av Fehmarn Baltforbindelsen att drygt 50 km kvarstar dar det
saknas redundans vid stérningar i jarnvagstrafiken. Oppnandet av Fehmarn Bélt-
forbindelsen sammanfaller ungeférligt tidsmassigt med beslut om investering i nya farjor.

%8 Artikel 56b.

89 Jfr artikel 56b punkt 2 och 3 i GBER.

70 punkt 21ff i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure
och kommissionens arbetsdokument analytical grid for railway, metro and local transport
infrastructure.

71 punkt 30ff i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure
och punkt 32ff kommissionens arbetsdokument analytical grid for railway, metro and local transport
infrastructure.
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Aven om beslutet ocksa kan fattas tidigare. Om dagens situation kvarstar vad géller
efterfragan pa tagfarjeldsningen, och det saknas marknadsmassiga forutsattningar for att
uppratthalla tagfarjeforbindelsen i framtiden skulle en modell med kvalitetsavgifter dar
tagforetag som drabbas av stérningar kompenseras ekonomiskt eventuellt kunna vara ett
alternativ. | avsnitt Redundans framgar att naringslivet kan drabbas av mycket stora
foljdkostnader vid stérningar i jarnvagstrafiken. For att en modell med kvalitetsavgifter som
ar utformad som kompensation en alternativ vag for godstransporter med tag ska kunna
fungera, forutséatts att infrastruktur utanfor Sveriges granser ingar i modellen. Ett fortsatt
analys- och utredningsarbete kravs i ett forsta steg for att faststalla effekten och vardet av en
sadan losning, och i ett andra steg hur en eventuell kvalitetsavgift ska utformas. Ett sddant
arbete behdver genomféras i samarbete med 6évriga berdrda infrastrukturférvaltare,
tagforetag och naringslivet.

CEF medel

CEF &ar en EU-fond for finansiering av projekt inom omradena transport, energi och
telekom. CEF Transport finansierar de brister som finns i TEN-T néatverket for att hjalpa
medlemsstaterna att nd EU:s 6vergripande mal for transportinfrastrukturen 2030 och 2050.
Fonden syftar bland annat till att gynna renare transportsatt, underlatta for
gransoverskridande transporter, integrera olika transportsétt och att 6ka digitaliseringen
inom transportsystemet. Genom att fokusera pa smarta, hallbara och fullt ssmmanlénkade
transporter ska fonden bidra till att fullborda den europeiska inre marknaden. Fér perioden
2014-2020 har EU avsatt 24,5 miljarder euro for transportomradet.

Arliga och flerariga arbetsprogram anvénds for att pa detaljniva prioritera och ange hur
stort ekonomiskt stod som ska anslas for bidragsutlysningar. Prioriteringarna preciserar
omraden som ar aktuella for stod och kan inkludera exempelvis anlaggningsprojekt,
innovation, ny teknik, sédkerhet och alternativa drivmedel samt inom
koordineringsomradena ERTMS och Motorways of the Sea (MoS). Bidrag kan beviljas bade
for planering (upp till 50 procent) och for byggande (10-40 procent). Alla ansékningar,
arliga rapporteringar och slutredovisning med svenskt deltagande forutsatter regeringens
godkannande.

e Hamnarna och linjen Trelleborg-Rostock ingar i MoS och uppfyller de
grundlaggande kriterierna for att fa stod via MoS funding programme till planering
eller infrastruktur.

e Tagfarjornaingar inte specifikt i MoS, men ar en del av dess linjenat.

e CEF-medel géller idag planering och byggande, och ar darfér med dagens regelverk
inte aktuellt for tagfarjorna.
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Sammanfattande analys

Som redovisats ovan har efterfragan av jarnvagstransporter med tagfarjor fran Sverige till
Tyskland minskat kraftigt. De huvudsakliga skalen till att efterfrdgan minskat ar,

e Transportkostnaden (priset) ar lagre for tag landvéagen via Danmark.
e Transporttiden ar kortare for tag landvagen via Danmark.

Industrin uttrycker ett valdigt tydligt behov av en tva-vagslosning for godstransporter med
tag till och fran Sverige. Redundans kréavs for att mojliggora godstransporter med tag dven
vid stérningar pd Oresundsbron eller genom Danmark. Aven ur ett beredskapsperspektiv &r
det viktigt med alternativa transportvagar och transportméjligheter.

Om knappt tio ar fardigstalls Fehmarn Baltforbindelsen, vilket dels ger forutsattningar for
ytterligare lagre transportkostnad och kortare transporttid, dels att redundansen 6kar
genom stor del av Danmark. Efter Fehmarn Baltforbindelsens fardigstallande kvarstar dock
drygt 50 km med endast “en vag” fran Sverige éver Oresund och en bit in i Danmark.

Tagfarjeforbindelsens funktion for en langsiktig hallbar
transportforsorjning

For att besvara fragan om vilken funktion tagfarjeférbindelsen har for en langsiktig hallbar
transportforsorjning har ett forslag till en grundlaggande niva for tagfarjeforbindelsens
funktion mellan Sverige och Tyskland formulerats. Forslaget baseras dels pa skélen till
regeringens beslut om uppdraget till Trafikverket, dels pa de intervjuer som genomforts med
aktorerna.

Den grundlaggande nivan kan beskrivas i féljande tva punkter:
« Sakerstalla godstransporter med tag for samhallsviktiga transporter.
— Tvavégar for export och import

—  Sékerstéalla svensk varuforsorjning bl a av livsmedel, drivmedel och
lakemedel

—  Sékerstalla svensk industris godstransporter med tag
«  Mojliggora 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag.

Utifran denna grundlaggande niva har tagfarjeforbindelsen en viktig funktion i
transportforsorjningen eftersom den idag ar ett huvudalternativ for vissa godsfléden och att
den &r ett redundansalternativ for de godsfléden som idag gar med tdg genom Danmark.
Funktionen som huvudalternativ for vissa godsfloden bedéms kvarsta &tminstone till dess
Fehmarn Baltforbindelsen 6ppnar. Betydelsen kan ocksa 6ka om export och import fran
ostra Europa okar eller om efterfrdgan pa godstransporter med tag dverlag 6kar. Idag
anvands enbart cirka 20 procent av tagfarjornas kapacitet for jarnvéagstransporter och
volymerna maste 6ka om tagfarjorna ska vara kvar pa langre sikt. Trafikverkets basprognos
2040 visar ocksa att godsflodet med tag till Trelleborg minskar jamfort med 2017, medan
volymerna med tg via Danmark ¢kar. En slutsats utifrdn detta ar att tagfarjeforbindelsen
kommer ha en fortsatt liten roll som forstahandsalternativ for transportforsérjningen och
att landvéagen far en allt storre roll och betydelse. Nar det galler funktionen som tva-
végsalternativ for godstransporter med tag beddms behovet kvarsta dven pa langre sikt.
Samtidigt bor riskerna for 1dnga avbrott och stérningar minska nar Fehmarn
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Baltforbindelsen ar fardigstélld eftersom det ar en betydligt kortare stracka dar det saknas
alternativa forbindelser genom Danmark. En slutsats ar ocksa att dagens tagfarjeforbindelse
kapacitetsmassigt inte kan transportera hela det godsflode som idag gar pa jarnvag genom
Danmark. Det behovs alltsa ytterligare transportlésningar for att klara alla
jarnvagstransporter.

Utifran de intervjuer som genomforts inom uppdraget konstateras att redundans i
jarnvagssystemet ar ett skal till att transportkdpare idag véljer att kdpa transporter av gods
med tag. Om tagfarjeforbindelsen upphor finns en risk att fler transportkdpare kommer
overvaga andra transportlésningar dn jarnvag. Enligt industrin har tagfarjeforbindelsen
saledes en funktion att mojliggora 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag.

Sammanfattningsvis innebér detta att,

e Tagfarjeforbindelsens funktion som planerad vag for godstransporter med tag har
stor betydelse for delar av industrin idag, men betydelsen bér minska nar Fehmarn
Baltforbindelsen ar fardigstalld.

e Tagfarjeforbindelsen &r viktig som alternativ transportvag for godstransporter med
tag vid langvariga avbrott/stopp p& Oresundsbroférbindelsen och jarnvagen genom
Danmark.

e Tagfarjeforbindelsen ar 1agt utnyttjad idag och det kravs kraftigt 6kad efterfragan
om forbindelsen ska kunna uppratthallas pa foretagsekonomiska grunder.

e Det kravs andra transportalternativ for att klara hela det godsflode som idag gar pa
jarnvag via Danmark. Dagens tagfarjeforbindelse racker inte.

o Tagfarjeforbindelsens funktion som redundansalternativ ar enligt industrin en
viktig forutsattning for att valja jarnvag som transportldsning.

Mojliga atgarder

Utifran redovisningen och analysen ovan aterfinns atgarder dels hos marknadens aktorer,
dels hos staten. Hur mojliga atgarderna ar behover analyseras vidare. Nar det galler atgarder
dar marknadens aktorer har en avgdrande roll behévs dialog och samverkan med de olika
aktorerna om hur atgarderna kan mojliggoras. Néar det galler atgarder som handlar om
ekonomiskt stdd, behdvs fortsatta utredningar om forutsattningar for statsstod i
kombination med finansiering fran naringslivet. Hur en kombination av atgarder kan se ut
behover diskuteras vidare med relevanta aktorer.

For marknadens aktorer, alltsa transportkdparna, speditorer och tagforetag, handlar det om
att i storre utstrackning an idag valja tagfarjeforbindelsen. Alltsd att genom ett aktivt val
sakerstalla en fortsatt drift av tagfarjeforbindelsen och darigenom sakerstalla redundans pa
kort och lang sikt for godstransporterna. Som framgar ovan forutsatter det att akt6rerna ar
beredda att betala mer for sina transporter.

Fran staten handlar det om atgarder som innebar ekonomiskt stod till tagfarjeforbindelsen
inklusive anslutande infrastruktur. Som redovisats ovan, finns det olika I6sningar for ett
eventuellt statsstod.

Utifran analysen av tagfarjeforbindelsens funktion for transportforsérjningen och
marknadens forutsattningar ar en slutsats att det kan kravas nagon form av ekonomiskt stod
om tagfarjeforbindelsen ska kunna uppratthallas. Hur ett eventuellt ekonomiskt stod kan
utformas, hur omfattande stddet behover vara, hur lange stddet behdvs och hur ett statligt
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stod i kombination med finansiering fran naringslivet kan utformas behéver analyseras
vidare. Analysen behdver ocksa innefatta om och hur behovet av stod ser ut fore respektive
efter Fehmarn Baltférbindelsens fardigstallande. For att skapa tydliga férutsattningar bor
ett fortsatt analysarbete genomfdras i samarbete mellan marknadens aktdrer och staten.

Jarnvagsfarjetrafikens betydelse ur ett beredskaps- och
redundansperspektiv

Ur ett totalforsvarsperspektiv ar det viktigt att det finns flera och redundanta
forsorjningsvagar till och fran Sverige. Avbrott eller stérningar i férbindelsen 6ver
Oresundsbron och genom Danmark skulle ge stor paverkan for de transporter som gar pa
jarnvag och som inte kan lastas over till andra alternativ vid stérningar.

I det fall ett oplanerat langvarigt avbrott skulle intraffa pa jarnvagsforbindelsen genom
Danmark, ar tagfarjeforbindelsen framforallt viktig for de godsvolymer som idag inte utan
betydande svarigheter kan transporteras med andra transportmedel. For de godsfloden dar
det &r mojligt att anvénda lastbil eller jarnvag till hamnen och omlastning till fartyg, &r
betydelsen inte lika avgorande. Ett avbrott forutsatter ocksa att andra transportalternativ
anvands eftersom kapaciteten pa dagens tagfarjor inte ar tillracklig for att frakta den totala
godsvolymen som idag transporteras med tag genom Danmark.

Analysen visar ocksa att redundans for godstransporter mellan Sverige och kontinenten ar
avgorande och behover sakerstéllas. Idag finns redundans for jarnvagstransporter genom
tagfarjorna, men dven andra transportlésningar anvands vid stérningar, och da framst
lastbilstransporter. Fehmarn Baltforbindelsen innebar nya forutsattningar for
jarnvagstransporter genom Danmark och att redundans skapas nér det finns tva vagar
genom en stor del av Danmark. Nar forbindelsen ar klar 2029 kvarstar cirka 50 km mellan
Sverige och Danmark dar det saknas en alternativ vag for jarnvagstransporter. Den kortare
strackan bor innebdra att risken for avbrott och storningar minskar, men de kan
fortfarande uppsta. Mot bakgrund av detta bor det analyseras vilka langsiktiga
redundansalternativ, med eller utan tagfarjor, som kan skapas fér godstransporter pa
jarnvag.
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Bilaga 1: Uppdrag fran regeringen till Trafikverket

Regeringsbeslut 15
Regeringen
12020/019841U | TRAFIKVERKET |
a2y |
L eomiance |
Infrastrukturdepartementet Trafikverket

781 89 Borlange

Uppdrag att analysera och redovisa vilken funktion tagfarje-
forbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har fér en
langsiktigt hallbar transportférsérjning

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikverket att 1 enlighet med vad som anges under
rubriken Uppdraget analysera och redovisa vilken funktion tagfarje-
forbindelsen mellan Trelleborg och ‘T'yskland har for en langsiktigt hallbar
transportforsorjning, men dven redogora fér mojliga atgarder for tagfirje-
trafiken som ar langsiktigt motiverade ur ett transportforsorjnings-
perspektiv. Redovisningen ska sérskilt beakta trafikens betydelse ur ett
beredskaps- och redundansperspektv.

Trafikverket ska vid genomférandet av uppdraget inhamta synpunkter fran

relevanta aktorer och myndigheter.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 15 januari 2021.

Uppdraget

I uppdraget ingar bland annat att analysera industrins behov av jarnvigs-
farjetrafik samt belysa vilka forutsattningar det finns f6r utvecklingen av
godstrafik pa jarnvig via Trelleborgs hamn. I analysen ska ocksa redovisas
forutsattningarna for passagerartdg att nyttja tagfarjeforbindelsen. Trafik-
verket ska dessutom redovisa Trelleborg hamns respektive tagfarje-
operatoren Stena Lines férutsittningar for att tillhandahalla den jarnvags-
infrastruktur som kréavs for att kunna uppratthalla en jarnvagsfirje-

forbindelse aven 1 framtiden.

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Bestksadress: Malmtorgsgatan 3
Webb: www.regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet.se




Trafikverket ska vidare redovisa tagfirjetrafikens betydelse ut ett beredskaps-
och redundansperspektiv for person- och godstransporter samt total-
forsvarsperspektiv. Trafikverket ska sirskilt beakta ett scenario dir thgtrafik
over Danmark inte dr mojligt pa grund av ett ldngvarigt avbrott.

Med utgingspunkt i analysen ska Trafikverket dven redogora for vilka
atgarder som skulle kunna vidtas av olika aktorer for att jarnvagsfirjetrafik
langsiktigt ska kunna bedtivas.

Skalen for regeringens beslut

‘Transportsektorn har stor betydelse for att uppritthilla samhillets
funktionalitet savil i fred som vid kris och i ktig. Samhillsviktiga transporter
midste kunna genomféras dven vid samhillsstorningar. Transporter kan dven
vara avgorande for att minska paverkan av en storning. Transporter dr nod-
vandiga for att tillgodose Férsvarsmaktens olika behov, bidra till samhillets
funktionalitet och virna civilbefolkningen genom att bland annat sikerstilla
forsorjning av livsmedel, likemedel och drivmedel.

Regeringen beslutade 1 juni 2018 om en nationell godstransportstrategi

(dnr N2018/03939/°1S). T strategin anget tegetingen att det utifrén ett
sirbarhetsperspektiv ér viktigt att det finns flera olika vil fungerande
transportvigar mellan Sverige och grannlinderna och att mojligheten att
kunna anvinda ersittningssystem for att uppritthilla sikerhet och
redundans bor ses Gver. For att underlitta klimatsmarta resor med tig ut i
Europa uppdrog regeringen 1 juli 2019 at Trafikverket att utreda forut-
sittningarna for att upphandla nattag till flera europeiska stider. Regeringen
uppdrog samtidigt it T'rafikanalys att se 6ver om det kan bli enklate att boka
utlandsresor med tig. Uppdragen redovisades i aptil 2020.

Tégtirjeforbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland utgor en viktig och
central transportled f6r bade person- och godstrafik. Férutsittningarna att
bedtiva kostnadseffektiv konventionell tagtrafik som gar dver Trelleborgs
hamn och dir tiget kérs ombord pa en specialdesignad tigfirja med
destination Tyskland har diskuterats under en lingte tid. Bakgrunden ill
diskussionen har framst varit de bristande ekonomiska forutsittningarna att
bedriva en konventionell tigtrafik. For ungefir 30 ar sedan transporterades
citka 200 000 jarnvagsvagnar per ar 6ver Trelleborg och 1 dagsliget ligger
siffran pé cirka 15 000-17 000 vagnar per ar. Merparten av det gods som i
dagsliget gir dver Trelleborg utgors av stalvaror som producerats av SSAB.
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Tidigare bedrevs dven tagfirjetrafik mellan Ystad och Swinouscie 1 Polen av
det polskkontrollerade redetiet Unity Line, men den trafiken upphorde frin
den 1 januari 2019. Rederiet Stena Line har under viren 2020 tillkinnagivit
att rederiet fran mars manad inte lingre avser bedtiva firjetrafik mellan
Trelleborg och Sassnitz i Tyskland vilket far till foljd att den tagfirjetrafik
som dir bedrivits sedan 1909 nu upphort.

I dagsliget ir det i Sverige endast frin Trelleborg det finns tagfatje-
forbindelse till kontinenten. Vid stérningar i jirnvigstrafiken pa Oresunds-
forbindelsen, i Danmark eller i notrra Tyskland 4r den enda fungerande
tagtransportleden tigfirja via Trelleborg till Rostock. Tégfirjeforbindelsen
bidrar darfor till en lingsiktigt hillbar transportférsérjning, bland annat
genom att uppfylla sirskilda behov for industrin och bidrar till ett mer
robust transportsystem ur ett beredskaps- och totalférsvarsperspektiv.

I tagfitjetrafiken finns dven en potential att 6ka Gverflyttning av godstrafik
fran lastbilstransporter till tigtransporter vilket skulle ha en positiv inverkan
pé klimat och miljé samt bidrar till att uppfylla de av riksdagen beslutade
transportpolitiska mélen och klimatmalen. Dessutom #r en dkad 6ver-
flyttningspotential en del i den nationella godstranspottstrategin.

Regeringens ansetr mot ovannidmnda bakgrund att det behévs ett underlag
som redogor for de infrastrukturmidssiga forutsittningarna for att kunna
uppritthalla en tigfitjetrafik till och fran Trelleborgs hamn.

Pi regeringens vignar

ra
/

f

——

Tomas Eneroth

yun Cm/"i

Niklas Lundin
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Kopia till

Statsridsberedningen/SAM
Justitiedepartementet/SSK
Forsvarsdepattementet/ MFT
Finansdepattementet/BA
Miljédepartementet/ KL och ME
Nitingsdepattementet / BSA
Trelleborgs hamn

Stena Line
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Bilaga 2: Aktorer som intervjuats eller som pa annat séatt kontaktats under
arbetet med uppdraget

Copenhagen Malmo Port (CMP)
DB Netz AG
DB Cargo AG

Europeiska kommissionen (generaldirektorat for konkurrens samt generaldirektorat for
Transport och rérlighet)

Finnlines

Forsvarsmakten

Green Cargo AB

Hector Rail AB

Mukran Port

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB)
Néringslivets transportrad

Region Skane

Rostock Port GmbH

ScandFibre Logistics AB

ScanMed korridoren (ScanMed RFC)
SJAB

Sjofartsverket

Snalltaget

SSAB

Stena Line

Swinoujscie hafen inklusive PKP (Polens statliga jarnvag)
Sodra

TT-Line AB

Transportforetagen

Trelleborgs hamn AB

Tagforetagen

Unity line

Volvo Cars

Ystads hamn
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Bilaga 3: TEN-T och Motorways of the Sea

| Trafikverkets uppdrag ingar att bista regeringen i arbetet med det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) samt i beredning, kvalitetssakring, samordning och uppféljning av
bidragsansdkningar inom ramen fér Connecting Europe Facility (CEF).

TEN-T ar ett trafikslagsovergripande nat inom EU och grannlanderna, som definierats i en
EU-forordning. | naten ingar hamnar, inre vattenvagar, jarnvagar, vagar, vag-
jarnvagsterminaler och flygplatser. Méalen for det transeuropeiska transportnatet ligger val i
linje med de svenska transportpolitiska malen och understryker den gransoverskridande
dimensionen. Det multimodala TEN-T-nétet ska mojliggora hallbara och sékra transporter
med hog kvalitet for alla trafikslag samt bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser. Det
utpekade TEN-T-natet bestar av ett 6vergripande nat (Comprehensive Network), som
inkluderar ett stomnat (Core Network) dar de viktigaste knutpunkterna och forbindelserna
ar definierade.

Trelleborg ingar i TEN-T-néatet och hamnen ingar i saval stomnatet som
stomnatskorridoren. | TEN-T-férordningens kartor finns inte specifika farjeférbindelser och
dylikt inritat. Dock har man i vissa fall fér stomnatskorridorerna i text definierat att en
sjokorridor ingér, exempelvis mellan Abo/N&adendal och Stockholm. Motsvarande
utpekande finns inte mellan Trelleborg och Tyskland. Man beskriver det i forordningen som
att allt havsomrade ingar, samt att sjomotorvagar (Motorways of the Sea), inklusive
farjeforbindelser, representerar havsdimensionen av det transeuropeiska transportnatet.

Motorways of the Sea (MoS) omfattar de sjofartslinjer som binder ihop hamnarna i TEN-T.
Det inkluderar forutom sjalva sjoforbindelserna &ven hamnanléggningar, godsterminaler,
logistikplattformar och godsterminalbyggnader. For att ett utvecklingsprojekt ska kunna fa
stod via MoS funding programme maste det foreslas av minst tvd medlemsstater och,

- inkludera antingen tva hamnar i stomnatet eller en hamn i stomnétet och en hamn i
det dvergripande natet eller
- ha mer omfattande vinster som inte ar kopplade till specifika hamnar,

Forbindelserna mellan Trelleborg och tyska hamnar som Liibeck, Rostock och Sassnitz ingar
som en del i MoS, aven om inte tagfarjelinjen namns specifikt.

For att stodja en samordnad granséverskridande utveckling har det inom EU och
grannlanderna inrattats sa kallade stomnatskorridorer, varav Sverige ingar i ScanMed 72
korridoren. Det finns dessutom tva horisontella unionsomfattande koordineringsomraden,
ERTMS och Motorways of the Sea, med svensk medverkan. Sverige har ocksa atagit sig att
utveckla natet och genomféra lampliga atgarder sa att det uppfyller forordningens riktlinjer
under forutsattning att det ryms inom tillgdngliga ekonomiska resurser.

72 Scandinavian Mediterranean Corridor
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Trafikverket, 781 89 Borléange. Bestksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

trafikverket.se
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