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1. Sammanfattning av forstudie 2014

Bakgrund
Staten har sedan 1990-talet genom avtal uppratthallit nattagstrafik till 6vre Norrland och Narvik.

Infor nuvarande avtal utreddes trafiken av davarande Rikstrafiken som gjorde bedémningen att det
skulle racka med ett nattag i vardera riktningen for att klara tillgangligheten for berérda kommuner.
Ett nattag skulle aven klara kapaciteten forutom under hdgséasong, da kommersiella tag forutsattes
kunna komplettera.

Omfattande kritik av forslaget gjorde att Trafikverket, efter att ha Overtagit ansvaret for
verksamheten, beslutade att avtala om tva nattdg i vardera riktningen. En forutséttning for beslutet
var en avsiktsforklaring och handlingsplan med intressenter i 6vre Norrland om en samverkan for att
Oka resandet for att pa sikt nd lonsamhet. Diskussioner foljde med de regionala intressenterna. En
avsiktsforklaring skrevs och en marknadsgrupp bildades med syfte att utveckla resandet.

Marknadsgruppen

Marknadsgruppen har kommit igang med sitt arbete enligt avsiktsforklaringen. Gruppen har
engagerat ett stort antal av de intressenter som representerar turistnaringen och anldggningarna i
framst Norrbottens fjallomrade. Under aret har saval planer, mal som vissa aktiviteter genomforts.
Gruppen har dven medverkat till en 6kad forstaelse for Trafikverkets planeringsprocess for arbeten
pa banan. En direkt foljd av Marknadsgruppen &r ett nytt och snabbare informationsutbyte om
infrastrukturarbeten och av kommande stora resenérsengagemang.

Trafikbehov

Nattagen ger tillganglighetseffekter for betydligt fler kommuner &n vad som identifierades i
utredningen infor nuvarande avtal. Det finns olika satt att l6sa tillganglighetsproblemen till exempel
tva tag i vardera riktningen eller smarta losningar for att koppla pa och av vagnar langs tagets
strackning. Enbart dagtag eller buss klarar inte tillganglighetsproblemen i Norrbottens och
Vasterbottens 1an, mojligen kan anslutningar till flyg klara en del av problemen.

Resandet med nattag har fortsatt att minska. Det finns flera tankbara forklaringar till detta. En fortsatt
minskning kan paverka trafikeringsbehovet.

Ett tdg ger kostnadsminskningar jamfort med idag, men det blir inte nagon halvering av kostnaden.
Det kravs anda betydande reservkapacitet for att klara trafiken och losningar for att klara
tillgangligheteten och kapaciteten i hogtrafik kan kosta relativt mycket. Dessutom kan tva tag ge
fordelar vid storningar.

Nattagen star for en mycket stor del av resméjligheterna med kollektivtrafik till Kirunafjallen. Utan
nattagen skulle det kravas omfattande ersattningstrafik for att kunna erbjuda motsvarande kapacitet.
Dock finns det i dagslaget ingen information om hur stor del av fjallanldggningarnas gaster som
anvander nattaget, sa behovet d.v.s. vilken kapacitet som kravs ar inte fastlagt.

Trafikverket bedomer inte att det ar rimligt med direkt nattagstrafik till och fran Haparanda.

Trafikupplagg

Det finns en osédkerhet infor framtiden om nattagens utveckling. Skall staten gora stora investeringar
i nya tag eller mojliggora for operatorer att géra en investering genom en lang upphandlingsperiod.
Nattagsvagnar ses dock som en mycket osaker investering for bade operatérer och fordonsuthyrare.
Eftersom nattaget inte ar inskrivet som ett uppdrag i Trafikverkets instruktion kan det ifragasattas vid
varje upphandlingstillfalle.


http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/Fyrstegsprincipen/

SJ AB kor idag kommersiell nattagstrafik Stockholm-Malmo och till Jamtlandsfjallen, men har i
bada fallen tidigare aviserat att trafiken kan komma att laggas ner, eftersom lonsamhet saknas. SJ har
nu andrat sig och tanker satsa pa nattagen med sankta biljettpriser och upprustning av vagnar.
Konkurrensen bedéms i nulaget vara relativt begransad i den langvaga persontrafiken. Nar det géller
Jamtlandsfjallen kan det, om SJ i en framtid dnda skulle bestamma sig for forandringar av trafiken,
finnas skal for Trafikverket att gora en insats for att sakra tillgangligheten, antingen genom att avtala
om nattagstrafik eller genom andra atgarder. Med en fortsatt nedgang av resandet i trafiken till Gvre
Norrland och atgarder for att sakra tillgangligheten till Vasterbottens lan skulle det i sa fall kunna
vara tankbart att kombinera trafiken. Om sa sker behover ett tag klara tillganglighetsbehoven for
bade Norrbottens och Vasterbottens lan. Detta kraver dock en losning for att klara rimliga restider,

t ex att koppla pa vagnar langs vagen eller kombinationer med anslutningstrafik till flyg.

Fordonsbehov

Den tekniska standarden ar god pa de fordon som anvands inom nattagstrafiken och vagnarna ar val
underhallna. Det &r inte aktuellt att utrangera nagot fordon p.g.a. aldersslitage. Idag &r bedémningen
att dagens fordon dven kommer att vara tillgangliga sa langt fram som till 2028 men ytterligare
utredning om detta kan bli aktuellt. Behovet av underhall och ombyggnader ar beroende pa slitage
och eventuella forandringar i regelverket. Dessutom kan det finnas behov av modernisering for att
motsvara resendrskrav. Detta behov aterstar att utreda. Forandringar tar langt tid att genomfora och
kostnaderna ar hoga.

Trafikeringsproblematik

Trangsel pa banan och okat slitage pa grund av 6kad trafik ar faktorer som pekar pa att nattagen aven
under den kommande upphandlingsperioden 2018-2023 kommer att drabbas av aterkommande
storningar. Att storningarna minskas ar dessutom en av nyckelfaktorerna for att resenérerna ska hitta
tillbaka till nattagen. Det &r svart att lita pa att taget kommer fram exakt i tid. Trafikverket och SJ har
lika stora delar av ansvaret for detta.

Upphandlingsprocess

Trafikverkets erfarenhet &r att det i framtiden ar viktigt att borja arbetet med nésta upphandling
tidigt, att samla in underlag fran resenarer, operatorer och naring som komplement till
tillganglighetsutredningen. De stora fragorna som syftet med upphandlingen, trafikinnehall,
fordonstillgang, avtalet langd och upphandlings principer maste vara kommunicerade och klara i god
tid fore anbudsforfarandet. Nuvarande avtal &r 5,5 ar, juni 2013-december 2018 med mdjlighet till
forlangning. Enligt EU:s bestammelser gar det att ha betydligt langre avtalstider an sa, 15 ar for
jarnvagstrafik med mojlighet att under vissa omstandigheter forlanga avtalet med 7,5 ar. Det finns
bade for- och nackdelar med langa avtal. Om operatdren ska tillhandahalla egna fordon for
nattagstrafik ar det helt nédvandigt med en lang avtalstid. Den praktiska processen med anbudet och
dess innehall har mottagits val av branschen och har inte varit nagot hinder, tvartom forefaller det ha
upplevts som enklare och mer lattarbetat &r vid tidigare upphandlingar.

Trafikavtal

En mycket stor del av tillgdnglighetsproblemen finns i norra delen av landet. Det &r darfor naturligt
att manga av Trafikverkets avtal om interregional trafik galler trafik i norr. Trafikverket ersatter
trafik till och fran eller inom i de fyra nordligaste lanen for totalt ca 284 Mkr arligen. Avtalen galler
bade dagtag, nattag, flyg och busstrafik. Trafikverkets mal med avtalen ar att forbattra
tillgangligheten till interregionala resmal. Ett viktigt delmal &r ocksa samordning mellan trafiken i
avtalen och med omgivande trafik.



Samordning mellan trafikslag

Samordningen mellan trafikslagen i norra Sverige behdver ses 6ver, idag finns det brister. Bristerna
ar sarskilt stora mellan langvaga busstrafik och Norrtags trafik, men dven anslutningarna mot
nattagen kan behova ses 6ver och forbattras.

Kommersiella forutsattningar

SJ AB har kommersiell tagtrafik Stockholm-Umea, eventuellt kan strackan aven vara intressant for
konkurrerande trafik. Tidigare kommersiell nattagstrafik till dvre Norrland under hogsasong har
upphort. Kommersiell flygtrafik finns vid kustflygplatserna samt Kiruna och Ostersund, i flera fall
med mer an ett flygholag och darmed stort utbud och laga priser. Den kommersiella busstrafiken ar
mycket begransad, sarskilt norr om Umea.

2. Bakgrund

Trafikverket har i sin instruktion ett uppdrag att verka for en grundldggande tillganglighet i den
interregionala kollektiva persontrafiken. Trafikverket ska ocksa inga och ansvara for statens avtal om
transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik som inte uppréatthalls i annan regi
och dar det saknas forutsattningar for kommersiell drift.

Staten har sedan 1990-talet genom avtal uppratthallit nattagstrafik till 6vre Norrland och Narvik.
Flera olika operatorer har haft avtal, men sedan 2008 &r det SJ AB som kor trafiken.

Den férsta 6ppna upphandlingen av Nattagstrafiken genomfordes redan 1993 av
naringsdepartementet. De forsta upphandlingarna vanns av SJ AB men i den upphandling som
resulterade i ett avtal fran januari 2000 brots den gamla SJ-eran da Tagkompaniet AB vann den
upphandlingen. 1 juni 2003 hade trafiken ater upphandlats och Veolia Transport AB 6vertog trafiken
i ett femarigt avtal fram till juni 2008, da SJ AB ater var tillbaka som operator for trafiken.

| samband med tidigare utredningar har uppmarksammats att det kravs lang tid for att vid behov gora
forandringar i trafiken. For nattagen galler det bl. a rullande materiel, dér det kan ta flera ar fran
beslut till genomford ombyggnad av enstaka vagnar. Aven beslut om forandringar i trafikeringen kan
ta lang tid att forankra och genomfora. Det kan behdvas avstamningar med olika intressenter langt
innan beslut om framtida trafik for att ta in synpunkter och forankra de analyser som gors.

Trafikverket har darfor beslutat att starta utredandet infor nasta nattagsavtal i mycket god tid med en
forstudie. | forstudien utreds ett antal grundlaggande fragor som underlag for kommande utredning.
Syftet med forstudien ar bl. a att i god tid ta fram ett underlag for diskussion bade inom Trafikverket
och med berdrda regioner och aktorer. Forstudien ska ta fram vilka forutsattningar framtida
nattagstrafik har i stort och visa pa méjliga losningar.

Bakgrund till nuvarande trafik

Infor nu gallande avtal gjordes en utredning av Rikstrafiken, som hade motsvarande uppdrag to m
2010. Rikstrafiken gjorde i sin utredning bedémningen att det skulle racka med ett nattag i vardera
riktningen for att klara tillgangligheten for berérda kommuner. Ett nattag skulle dven klara
kapaciteten forutom under hogséasong, da kommersiella tag forutsattes kunna komplettera.

Manga remissvar var Kritiska till forslaget att endast avtala om ett nattadg. De huvudsakliga argument
som framfordes var:

e Tva nattag ger mojlighet till rimliga tidpunkter for av- och pastigning for betydligt fler orter
l&ngs strackningen.
e Turistnaringen kommer att drabbas negativt om staten endast avtalar om ett nattag.



Forslaget skulle vara sémre for miljon och strida mot uttalade nationella miljdambitioner.
Forslaget strider mot nationella ambitioner att 6ka det kollektiva resandet.

Kapaciteten racker inte till med bara ett nattag.

Nattagstrafiken foreslas minskas utan att effekterna pa Norrtagsforsoket &r tydliggjorda.

Rikstrafiken fattade inget beslut i fragan. Eftersom verksamheten kort darefter skulle Gverga till
Trafikverket konstaterades bara att en bibehallen eller utokad nattagstrafik forutsatter ett forandrat
uppdrag for den upphandlande myndigheten. Rikstrafikens uppdrag var endast att skapa ett basutbud
av trafik dar det inte ar mojligt att kora trafiken kommersiellt. Utredning och remissvar 6verlamnades
till Trafikverket for vidare beredning och beslut.

Trafikverkets beslut

Trafikverket konstaterade att Rikstrafikens analys i sak var korrekt, men att den massiva opinionen
mot att minska antalet tdg kunde véndas till ndgot positivt:

"1 Trafikverkets vidare beredning har identifierats en vilja bland regionala intressenter i norr att bidra
till en utveckling av trafiken. Trafikverket konstaterar att om nattagen ska kunna anvandas for att
utveckla turismen och regionen kravs det att nattagen kors lonsamt. Den utveckling som 6nskas kan
inte astadkommas med den blygsamma insats som staten via Trafikverket langsiktigt kan motivera
for att uppratthalla tillgangligheten i kommunerna. Daremot gar det att motivera en kortvarigt hdgre
insats for att trafiken ska fa en nystart och en pa sikt mycket béattre Ionsamhet.”?

Trafikverkets beslut blev darfor att avtala om tva nattdg i vardera riktningen under forutsattning av
en avsiktsforklaring och handlingsplan med intressenter i 6vre Norrland om en samverkan for att oka
resandet for att pa sikt na lonsamhet.

”Om resandet inte 6kar och ndrmar sig l6nsamhet under perioden kommer Trafikverket i nasta avtal
att anpassa atagandet till enbart ett basutbud for interregionalt resande.”?

Diskussioner foljde med de regionala intressenterna. En avsiktsforklaring skrevs och en
marknadsgrupp bildades med syfte att utveckla resandet.

! Trafikverkets beslut om nattdg 2011-06-10
2 |bid



3. Marknadsgruppen

Sammanfattning marknadsgruppen

Marknadsgruppen har kommit igang med sitt arbete enligt den s.k. Avsiktsforklaringen. Gruppen har
engagerat ett stort antal av de intressenter som representerar turistnaringen och anlaggningarna i
framst Norrbottens fjallomrade. Under aret har saval planer, mal som vissa aktiviteter genomforts.
Gruppen har dven medverkat till en 6kad forstaelse for Trafikverkets planeringsprocess for arbeten
pa banan. En direkt foljd av Marknadsgruppen &r ett nytt och snabbare informationsutbyte om
infrastrukturarbeten och av kommande stora resenarsengagemang. Aterstér att bryta ner uppféljning
pa aktiviteter och pa resande till olika fjéllstationer.

Marknadsgruppens roll och ansvar

Det var Norrbottens Handelskammare som samordnade kritiken mot Trafikverkets utredning (2010).
Kritiken som framfordes mot Trafikverkets utredning gallde att man inte var n6jd med utredningens
slutsats - att ett tag i varje riktning var tillrackligt ur tillganglighetssynpunkt. Av det skélet var det
naturligt att Handelskammaren tog ansvaret for Marknadsgruppen och dess ordférande post.

I god tid fore anbudsunderlaget skickades ut undertecknade Marknadsgruppen och Trafikverket en
avsiktsforklaring. | avsiktsforklaringen gor parterna vissa utfastelser for att resandet med nattagen
skall 6ka under avtalsperioden. En 6kning ses som en forutsattning for fortsatt trafik med tva
dubbelturer dagligen.

Marknadsgruppens deltagare

Fran det att avsiktsforklaringen undertecknades i november 2011 fram till mitten 2012 leddes arbetet
av Handelskammaren i Norrbotten. Men déarefter har Swedish Lapland (numera Swedish Lapland
Visitors Board) och dess ordférande i Norrbotten Erica Matsson tagit ver ordférandeskapet. Under
Swedish Laplands ledarskap ha arbetet gatt in i en mer aktiv fas med utarbetande av marknadsplan,
sékerstallande av ekonomiska resurser och dverenskommelsers om resandepaket. Det senare &r
atgarder som direkt kommer de resande tillgodo och kan bidra till ett 6kande resande.

De organisationer som deltar i Marknadsgruppen ar: Norrbottens Handelskammare, Sveriges
Turistforening STF, STF turism, Lapland Resort AB, Kiruna — Lapland, Tillvéxtverket, SJ
Norrlandstag AB och Trafikverket, Visit Gallivare Lappland. Namn pa deltagarna se bilaga 1.

Avsiktsforklaringen

| den avsiktsforklaring som skrevs atog sig marknadsgruppens intressenter och Trafikverket vissa
ataganden. Atgarderna syftar till att 6ka resandet genom att forbattra och underlétta for den
kommande operatoren av nattagstrafiken.

Marknadsgruppens uppdrag och roll utifran avsiktsforklaring faststalldes till:

e Vara sammankallande och driva arbetet i Marknadsgruppen.

e Sitta upp mal for arbetet.

e Skriva en marknadsplan med en beskrivning av vilka atgarder som de avser gora. (T ex
paketering av erbjudanden, samverkan med trafikhuvudménnen om harmonisering av
ankomst/avgangstider, opinionshildning for utveckling av nattaget).

e Beskriva hur dessa atgarder skall foljas upp och redovisas for Trafikverket.



e StOdja operatoren for att bidra till en positiv upplevelse av resan.

e Verka for en aktiv dialog och gott samarbete med Operatdren.

e Ta fram, genomfora och foljer upp en gemensam plan och arbeta for att 6ka nattagets
konkurrenskraft och I6nsamhet.

Trafikverket atar sig att:

e Att enligt beslutsunderlag upphandla nattagstrafik i 5,5 ar med 2 dubbelturer i var riktning.

o | kravspecifikationen infor upphandlingen stélla krav pa operatoren att férbereda, medverka
och utvérdera minst tre méten med Marknadsgruppen i norra Sverige.

o Stalla krav pa Operatoren att fore starten av trafiken tillhandahalla en marknadsplan for
nattagstrafiken.

e Arbeta med olika alternativ for att forbattra punktligheten for nattagstrafiken.

e Genomfora infrastrukturarbeten som medfor forbattringar for nattagets framkomlighet.

I mer vaga ordalag beskrivs ett antal kvalitetskrav som Marknadsgruppen tycker &r viktiga for
framgang for Marknadsgruppens arbete. Kraven som t ex: service ombord, internationalisering och
reseinformation riktar sig i forsta hand mot den kommande operatéren av nattagen.

Marknadsgruppens arbete under forsta trafikaret

Under det forsta trafikaret har Marknadsgruppen genomfort de flesta av avsiktsforklaringens punkter
for att bygga upp en fortsatt fungerande verksamhet.

Handelskammaren/Lapland Resorts ar ssmmankallande, mal &r uppsatta. En marknadsplan med en
beskrivning av vilka atgarder som Marknadsgruppens intressenter skall genomfora ar pa plats. (se
bilaga 2).

Det som aterstar ar just nu ar att beskriva hur dessa atgarder skall foljas upp och redovisas for
Trafikverket. Paketering av erbjudanden, samverkan med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
om harmonisering av ankomst/avgangstider och opinionsbildning for utveckling av nattaget. En
omfattande bristanalys pagar dar fokus ligger pa brister hos SJ, RKM och Trafikverket.

Marknadsgruppens organisation

Marknadsgruppen har delat upp sitt arbete i tva grupper. Arbetsgrupp for marknadsaktiviteter och
Marknadsgruppen.

Arbetsgruppen for marknadsaktiviteter (nedan Arbetsgruppen) har som uppdrag att ta fram och
genomfora gemensamma marknadsaktiviteter for att oka resandet med nattagen utifran upplevelserna
i Swedish Lapland som reseanledning. I detta arbete ingar ocksa framtagandet av en marknadsplan
(se bilaga 2) och en budget for marknadsaktiviteterna. Planen med marknadsaktiviteter faststalls i
Marknadsgruppen.

Partners i arbetsgruppen for marknadsaktiviteter nattag ar: SJ Norrlandstdg, Kiruna Lappland, STF,
Lapland Resorts, Visit Gellivare Lapland, Dundret, Destination Jokkmokk och Swedish Lapland
Tourism som ocksa ar sammankallande. Fler aktérer kommer att inbjudas att delta i arbetsgruppen
bl. a Botniatdg. Sammankallande for arbetsgruppen rapporterar till MG géllande aktiviteter och for
dialog med Trafikverket om planering av infrastrukturarbeten.



Partnerskapets arbete syftar till att skapa gemensamma marknadsaktiviteter med malet att 6ka
resandet med nattagen utifran upplevelserna i Swedish Lapland som reseanledning. Den beraknade
budgeten for det forsta aret ar pa 350 000 kr.

Genomfdrda marknadsaktiviteter

Under det forsta trafikaret har nagra aktiviteter genomforts som kan bidra till 6kat resande med
nattaget &ven om huvudsyftet ar att visa upp landskapet i forsta hand.

Senior Méassan oktober 2013 med tema “Taste of Swedish Lapland”.

Den hé&r méssan riktar sig till Seniorer, eller s.k. WHOPs (wealthy healthy older people), som ar en
mycket aktiv malgrupp. Manga av massans besokare har redan kannedom om destinationen Swedish
Lapland och ville garna uppdatera sig om nyheter. Utstallarna kom fran Camp Ripan, Lapland
Resort, Dundret, Stora Sjofallet, Pite Unika, Destination Jokkmokk, Visit Gellivare, SJ och Heart of
Lapland. SJ deltog med ett specifikt erbjudande for besokare i montern.

Vildmarksmaéssa mars 2014.

Vildmarksmassan genomfordes pa Alvsjomassan i Stockholm samtidigt som méassorna Allt for sjon
och Svenska Flugfiskemassan. Besokarna pa Vildmarksmassan &r i hog grad intresserade av utomhus
produkter. Som del i mé&ssan genomfordes i en kampanj med pressbearbetning och annonsering och
kampanjsida. Kampanjwebb fér UK och den tyska marknaden.

Produkter fran deltagare i arbetsgruppen finns pa webbkampanj for tyskt och brittisk marknad. Dar
finns ocksa hanvisning till tag som transportsétt till regionen. Produktmanual mot tysk och brittisk
marknad. Beskrivning av produkter fran regionen. Beskrivning av transportsatt dar taget finns med
som transportsétt till och fran regionen.

Uppfdoljning av marknadsgruppens arbete

Varje genomférd marknadsaktivitet foljs upp av arbetsgruppen. Det &r viktigt att operator och
anléggningar kan enas om ett nuldge som det &r mojligt att mata forandring mot. Trafikverket har
varit tydlig med att en 6kning av resandet &r en forutsattning for en fortsatt upphandling med dagens
omfattning. Av den anledningen har Trafikverket med uppgifter fran SJ 6kat uppfdljningen av antalet
resande till vissa fjallstationer och resandet Over den norska gransen.

Det sista aret pa det gamla avtalet blir den naturliga utgangspunkten for framtida jamforelser. Det
arets antal resande fran och med juni 2012 till jun 2013 var 429 930 resande. Det kan &ven vara
rimligt att mata antalet resande till/fran ett antal fjallstationer, utgangpunkten for dessa jamforelser
blir da 2014. Antal resande forsta aret i det nya avtalet juni 2013 till juni 2014 &r: 379 040 en
minskning med 50 980 resande jamfort med juni 2012 till juni 2013.

Mmal

SJ:s ambition for det kommande aret ar en resandedkning med 30 000 resande. Omvandlat till
gastnéatter, som forenklat ar 3,5 gastnéatter per resande, skulle det bli 30 000 x 3,5 = 105 000 fler
gastnatter. Enligt SCB:s statistik for Norrbotten har antalet gastnatter i Norrbotten 6kat stadigt de tre
senaste aren fran 2010: 2 273 000, 2011: 2 395 00 till 2012: 2 500 000. Men en sadan siffra blir allt
for otydlig att folja upp, detaljnivan maste oka. Gruppen foreslog att ett antal stationer med ett antal

anlaggningar skulle kunna bilda det statistiska underlaget t .ex. Gallivare, Abisko, Riksgransen och
Bjorkliden.
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Trafikverkets arbete det forsta aret

Trafikverket har genomfort de forsta tre punkterna, att upphandla nattagstrafik i 5,5 ar med 2
dubbelturer i var riktning, att stalla krav pa operatoren att delta i Marknadsgruppen och att stalla krav
pa Operatoren att fore starten av trafiken tillhandahalla en marknadsplan for nattagstrafiken. Det som
aterstar och som kommer att vara ett uppdrag under hela avtalstiden &r att arbeta med olika alternativ
for att forbattra punktligheten for nattagstrafiken. Genomfora infrastrukturarbeten som medfor
forbattringar for nattagets framkomlighet. Tyvarr innebar det senare dven en tillfallig forsamring
under pagaende banarbete. Det &r darfor viktigt att dessa infrastrukturarbeten genomfors med storsta
mdjliga hansyn till trafiken, savél gods som persontrafik.

4. Trafikbehov efter nuvarande avtals utgang

Sammanfattning trafikeringsbehov

Nattagen ger tillganglighetseffekter for betydligt fler kommuner &n vad som identifierades i
utredningen infor nuvarande avtal. Det finns olika satt att l6sa tillgdnglighetsproblemen t ex med
nattag med tva tag i vardera riktningen eller smarta Iésningar for att koppla pa och av vagnar langs
tagets strackning. Enbart dagtag eller buss klarar inte tillganglighetsproblemen i Norrbottens och
Vasterbottens 1an, mojligen kan anslutningar till flyg klara en del av problemen.

Resandet med nattag har fortsatt att minska. Det finns flera tankbara forklaringar till detta. En fortsatt
minskning kan paverka trafikeringsbehovet.

Ett tdg ger kostnadsminskningar jamfort med idag, men det blir inte nagon halvering av kostnaden.
Det kravs anda betydande reservkapacitet for att klara trafiken och losningar for att klara
tillgangligheteten och kapaciteten i hogtrafik kan kosta relativt mycket. Dessutom kan tva tag ge
fordelar vid storningar.

Nattagen star for en mycket stor del av resméjligheterna med kollektivtrafik till Kirunafjallen. Utan
nattagen skulle det kravas omfattande ersattningstrafik for att kunna erbjuda motsvarande kapacitet.
Dock finns det i dagslaget ingen information om hur stor del av fjallanlaggningarnas géster som
anvander nattaget, sa vilken kapacitet som kravs ar inte fastlagt.

Trafikverket bedomer inte att det ar rimligt med direkt nattagstrafik till och fran Haparanda.

Tillganglighet

Enligt rutinen ska Trafikverket inte avtala om mer trafik &n vad som kravs for att uppna tillracklig
tillganglighet for interregionala resor. | tidigare utredning gjordes bedomningen att en tillrcklig
tillganglighet skulle uppnas med ett tag i vardera riktningen. En viktig fraga i sammanhanget ar
darfor om det finns anledning att revidera den analysen.

Trafikverket anvander sig av atta tillganglighetskriterier for resmajligheter till olika interregionala
resmal:

Kriterium 1: Till Stockholm

Kriterium 2: Fran Stockholm

Kriterium 3: Internationella resor
Kriterium 4: Storstader

Kriterium 5: Region/universitetssjukhus
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Kriterium 6: Universitets- och hégskoleorter
Kriterium 7: Andra storre stader
Kriterium 8: Besoksnaring

| en nattagsanalys kan fem av dessa kriterier fa forbéattrad tillganglighet. Till det egna
regionsjukhuset (K5) anvands knappast nattag, inte heller till andra storre stader i den relativa
narheten (K7), eftersom dessa resor inte &r sa langa att de kan ske dver natt. Nar det géller K8
behdver kriteriet konstrueras pa ett annat satt for att det ska vara meningsfullt att mata med
nattagsanalys.

| tidigare utredning gjordes en manuell analys av tillganglighetseffekter av nattagstrafikens. I den nya
tillganglighetsmodellen finns mojlighet att gora en automatiserad nattagsanalys. Grunden i den
tidigare bedémningen och den nu genomférda nattagsanalysen &r i princip densamma men kan skilja
i detaljer. Om en nattagsforbindelse genom en resa 6ver natt klarar ett kriteriums krav for god
tillganglighet (gron farg) raknas forbindelsen som acceptabel (gul farg). Ett ytterligare krav &r att
resan ska medge tillracklig tid for somn, tiden mellan 23.00 och 06.00 ska tillbringas pa taget. |
modellen har detta utvecklats sa att resan maximalt far besta av tre delresor och minst en maste ske
med tag. FOr att raknas som acceptabel tillganglighet med nattag kan resan med nattaget i modellen
inte kombineras med expressbuss eller flyg. I andra riktningen kan resan dock ske med annat
fardmedel®.

Manuell analys 2010

Den manuella analys som gjordes i samband med tidigare utredning studerade endast tillgangligheten
for kommuner langs nattagets strackning. Den visade pa tillganglighetseffekter enligt nedanstaende
tabell.

Tabellen visar tillgdngligheten i de kommuner dar tillganglighetsforbattringar identifierades. | den
forsta raden redovisas tillgangligheten utan avtal. | den andra raden med de avtal som da géllde (i
huvudsak samma trafik som Trafikverket har avtal om idag) och i den tredje raden for varje kommun
hur tillgangligheten ser ut dven med nattag, berdknat som redovisas ovan. Kriterier dar forandring
skett har markerats med orange farg. Som framgar av tabellen beréknades nattagen ge stora
tillganglighetseffekter for Jokkmokk, Alvsbyn, Vindeln och Vannis.

3 DA fanns inte heller K8 Besoksnaring

4 En kommun kan ha brister i tillgangligheten bara i en fardriktning, t ex nd till Stockholm med flyg men pa tillbakavagen
klaras inte kriteriet med dagtrafik med flyg, tag eller buss. Om det da finns ett nattdg som klarar &terresan Gver natt
réknas tillgangligheten i hela kriteriet som acceptabel.
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1 2 3 4 6
Till StockholmFrén Stockholnjnternationelld Storstader | Universitet

Utan avtal
Kiruna [Med avtal 2010
Med nattag

Utan avtal
Jokkmokk [Med avtal 2010
Med nattag

Utan avtal
Boden [Med avtal 2010
Med nattag

Utan avtal
Alvsbyn |Med avtal 2010
Med nattag

Utan avtal
Pited |Med avtal 2010
Med nattag

Utan avtal
Vindeln |Med avtal 2010
Med nattag

Utan avtal
Vannas [Med avtal 2010
Med nattag

Nattagsanalys 2013

Nattagsanalysen hosten 2013 visade effekter dven for kommuner relativt langt fran nattagets
strackning. | tabellen nedan redovisas de kommuner med stora tillgdnglighetsbrister (minst 3 roda)
som fick forbattrad tillganglighet av nattaget. Precis som i tabellen ovan redovisas i den forsta raden
tillgdngligheten utan avtal. | den andra raden med de avtal som Trafikverket har och i den tredje
raden for varje kommun hur tillgangligheten ser ut dven med nattag, beraknat som redovisas ovan.
Kriterier dar forandring skett har markerats med orange férg.

I nagra fall har tillgangligheten justerats for befintlig anslutningstrafik till flygplats som inte funnits
med i Samtrafikens databas. Det galler Arjeplog, som annars skulle ha fatt effekt dven i K3 samt
Asele och Dorotea, som annars skulle fatt effekt dven i K1 och 3.

Observera att effekterna endast raknas med i de fall dar tillgangligheten har stora brister i ett
kriterium. Aven i andra kriterier ger nattaget kompletterande resmojligheter for dessa kommuner:
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1 2 3 4 6
Till Stockholm | Frén Stockholm | Internationella Storstader Universitet

Utan avtal
Kiruna |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Jokkmokk |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Boden |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Alvsbyn  |Med avtal 2013
Med nattdg

Utan avtal
Pited  |Med avtal 2013
Med nattdg

Utan avtal
Arjeplog |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Overkalix |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Kalix Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Haparanda |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Arvidsjaur |Med avtal 2013
Med nattdg

Utan avtal
Gallivare |Med avtal 2013
Med nattdg

Utan avtal
Robertsfors |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Norsj6  |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Storuman (Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Dorotea [Med avtal 2013
Med nattdg

Utan avtal
Asele  |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Nordmaling [Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Vindeln |Med avtal 2013
Med nattag

Utan avtal
Bjurholm |Med avtal 2013
Med nattdg

14



Resandeutveckling

Resandeutvecklingen hittills for nattagen ar dyster lasning. Nedanstaende tabell visar utvecklingen
sedan 2001.

Antal
Ar |passagerare |Anm
2001 678 000
2002 687 000
2003 663 000
2004 611 000
2005 545 000
2006 638 000
2007 670 000
2008 602 000|varav dagtag 35 000 andra halvaret
2009 526 000|varav dagtag 65 000

2010 493 604
2011 488 314
2012 458 422
2013 390 984
2014 180 942|jan-juni

For aren 2001-2007 innefattar angivna tal &ven dagtag pa strackan Luled-Kiruna. Det géller dven
2008 och 2009 men fran andra halvaret 2008 ar antalet angivet i tabellen. Fran 2010 &r angivna tal
endast nattagsresenarer. Aven om talen inte &r helt jamforbara och dagtdgen t o m 2009 star for

50 000 — 100 000 resor, gar det att sluta sig till att det ar en kraftig nedgang i resandet som fortsatt
aven under 2013. Antalet passagerare for forsta halvaret 2014 ar ocksa det lagsta sedan 2009. Viktigt
i sammanhanget ar dock att de forsta aren i tabellen gick tre tag i vardera riktningen, ett tag till och
fran Goteborg och tva till och fran Stockholm.

Som synes gar utvecklingen hittills inte at ratt hall. | diskussionen med berdrda parter maste man
dock analysera utgangspunkt och orsaker till varfor utvecklingen inte ar positiv. Orsakerna till
nedgangen kan vara manga. Nagra exempel som kan vara aktuella:

Konkurrens fran andra trafikslag, framst flyg

Forseningar och installda tag till foljd av vinterproblem

Infrastrukturproblem

Samverkan mellan operatdr och besoksnéringen har brister

Tidtabellen for nattagen ger inte tillrackligt attraktiva avgangs- och ankomsttider.

Resande

Det finns ingen farsk resvaneundersékning for nattagen. Infor tidigare utredning gjordes en RVU
hosten 2009. Bedomningen &r att det inte gar att dra alltfor langtgaende slutsatser utifran ett sa
gammalt material, sarskilt som nattdgen numera &ven gar en annan rutt. Men huvuddragen skiljer sig
troligen inte sa mycket. Viktigt ar dock att undersékningen &r gjord under lagsasong,
turiststrommarna under hogsasong kan skilja sig fran detta monster.
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Andel av antal resor Andel av antal
personkm

Stockholm 15% 18%
Luled 13% 12%
Kiruna 10% 6%
Gallivare 8% 5%
Boden 8% 13%
Umea 8% 8%
Goteborg 6% 11%
Gavle 5% 3%
Ovriga orter 32% 24%
Totalt 100% 100%

Tabellen ar hamtad ur rapporten fran den nattagsutredning som gjordes 2010 och visar de vanligaste
pa- eller avstigningsorterna. Atta orter stod for tva tredjedelar av antalet resor och tre fjardedelar av
antalet personkilometer. Férutom Stockholm och Géteborg ar det orter i Norrbotten, Luled, Kiruna,
Gallivare och Boden samt Umed och Gévle som har stor andel av resandet. Det &r troligt att resultatet
skulle vara liknande dven idag 2014.

Nattagen ger resmojligheter i manga relationer sa procenttalen for varje kommun blir inte sa stora
aven om resandeantalet ar relativt stort.

Malmbanan, norr om Boden, star for 17-20 procent av antalet resor pa svensk sida och 5-6 procent
ytterligare till Narvik (andelen varierar nagot beroende pa riktning). Andelen av personkilometer &r
12-13 procent pa den svenska sidan och ytterligare ca 3 procent till Narvik. Att andelen av
personkilometer &r lagre &an andelen av resor beror pa att relativt manga anvander nattagen for kortare
resor pa dagtid langs Malmbanan, exempelvis Kiruna-Lulea.

RVU:n visade ocksa att upptagningsomradet for nattagen ar stort. Manga reser lang vag for att kliva
pa taget, de flesta med bil men manga dven med buss och tag. 29 procent har rest langre &n 20 mil for
att resa med nattaget. De stora orterna i tabellen ovan dominerade aven har men enstaka resenarer
som besvarat enkaten reste till eller fran kommuner i nastan hela landet, men dven utomlands.
Relativt manga till eller fran Norge, framst norra delen, men dven Danmark, Finland, England,
Tyskland och Gran Canaria férekommer i materialet.

Det kan vara intressant att komplettera med hur stora andelar av resandet som berér kommuner som
far tillganglighetsforbattringar av nattaget. Ett tankbart problem i sammanhanget &r att nattagen
numera gar langs kusten upp till Umea i stéllet for langs stambanan och att det déarfor skulle vara
svarjamforbart. Det ar dock sa att kommunerna som far tillganglighetseffekter och ar prioriterade for
insats finns i Norr- och Vasterbottens 1an, d v s norr om den stracka som forandrats, vilket gor att
problemet inte &r sa stort.
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Tabellen nedan visar andelarna av de som svarat pa enkaten som reser till eller fran en kommun som
far tillganglighetseffekter i Trafikverkets modell.

Norrbottens lédn Andel i procent |Vasterbottens lan  |Andel i procent
Avrjeplog 0,7 Robertsfors 0,1
Jokkmokk 2,2 Norsjo 0,4
Overkalix 0,6 Mald 0,1
Kalix 1,3 Storuman 1,3
Alvsbyn 0,9 Dorotea 0,1
Haparanda 0,3 Asele 0
Arvidsjaur 1,6 Nordmaling 0
Gallivare 3,5 Vindeln 0,3
Kiruna 57 Bjurholm 0
Pitea 32

Boden 2,9

Summa bada lanen 254

Nastan alla kommuner som far tillganglighetsforbattringar av nattagen har atminstone nagon
observation i denna RVU och totalt utgjorde resor till eller fran nagon av dessa kommuner ca 25
procent av totala resandet med nattagen under méatperioden. Med tanke pa att flertalet av dessa
kommuner har relativt fa invanare ar det en stor andel. Om resandet aret om skulle fordelas pa
samma satt, skulle det med dagens resande motsvara totalt narmare 100 000 resor pa ett ar.

Ett eller tva nattag

| tidigare utredning foreslogs att bara ett nattdg skulle koras i vardera riktningen. Fragan ar om alla
de tillganglighetseffekter som beskrivs ovan kan uppratthallas med bara ett nattag i vardera
riktningen.

Det ar svart att tillgodose behoven bade for orterna i Vasterbotten och fjallvarlden i Norrbotten med
ett och samma tag. Den langa fardvagen fran Stockholm C till Narvik pa 148 mil bidrar till detta.

Det blir svart att klara sovtiden fran en del vasterbottenskommuner utan specialarrangemang. Om
bara ett av nattagen kors, skulle det av tillganglighetsskal inriktas sa att tiderna i Norrbotten skulle bli
sa bra som mojligt. For att raknas som en acceptabel forbindelse far inte resan borja eller sluta
mellan 23.00 och 06.00. Dessutom maste Stockholm nas fore 10 pa formiddagen i K1 med hemresa
efter 16, ha en vistelsetid i den aktuella kommunen pa minst 6 timmar i K2 och komma till Arlanda
senast 8.30 i K3.

Dagens tag 91 klarar anslutningarna mot Arlanda och Stockholm, anlander till Arlanda 6.06 och
Stockholm 6.30. Det fungerar ocksa éver natt dven fran Umea med omnejd, avgar fran Umea 21.25.
Avgangstiden fran Kiruna och Gallivare blir dock valdigt tidig, 13.58 resp. 15.11, vilket ger sma
mojligheter att klara vistelsetiden i K2 for kommunerna langs Malmbanan. Kiruna, Gallivare och
Jokkmokk far alla forbattringar i K2 idag. For att kunna klara en ankomsttid till Umea pa morgonen
blir namligen ankomsten till Géllivare forst pa eftermiddagen. Dagens tag 92 passerar Umea 6.44
men anslutande tag i Boden nar exempelvis Gallivare forst 13.10. Forutom att inte mojliggora ett
besok med rimlig vistelsetid for kommunerna langs Malmbanan ger det inte heller nagra bra tider for
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den som fran exempelvis Géllivare ska gora en tjansteresa till Stockholm. Sannolikt skulle dven
turistnaringen ha synpunkter pa en sadan tabell.

For att ha vettiga ankomsttider langs Malmbanan kréavs ett tag med ankomst till Luled tidig morgon,
ungefar motsvarande dagens tag 94 som anlander till Lulea 6.39. Det skulle i sa fall innebéra att
Umea passeras mitt i natten, idag anlander taget till Umea 2.12.

For resande till fjallanlaggningarna innebér ett upplagg med endast ett tigomlopp mindre vistelsetid
mellan tagen, vilket forsamrar mojligheten att anvanda taget for weekendturer fran Boden/Lulea-
omradet. Om Bjorkliden tas som exempel ankommer en skidturist 2 timmar senare och maste avresa
2 timmar tidigare med ettags- dn tvatagsalternativet, vilket innebar att det blir 4 timmar mindre 6ver
till exempelvis skidakning. I diagrammet nedan visas hur tidsutrymmet mellan tag 94 och 93 har
varierat under aren 2001-2014 och &aven hur det skulle kunna se ut med 2 tagomlopp ar 2020.

Tid mellan tagen i Bjorkliden, 2 tagomlopp

H

TIMMAR
w

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 "2020"

I nedanstaende exempel visas hur en tidtabell med endast ett tagomlopp skulle kunna se ut ar 2020.
Den fungerar bra for resor mellan Stockholm och Boden/Lulea-omradet,

men samre for fjallvéarlden och Vasterbotten. | tidtabellsforslaget har hansyn tagits till Trafikverkets
tillganglighetsmodell genom ankomst till Boden, Lulea och Stockholm fére kl. 09.00.

Orterna i Vasterbotten passeras pa obekvam nattetid. Forslaget innebar méjlighet till samordning
med Jamtlandstrafiken, med omvaxling i Sundsvall.

1 tagomlopp
Tag 83 Tag 84

Ank | Avg Ank Avg
Narvik 1330 ||Stockholm C 1730
Kiruna 1621 | 1641 ||ArlandaC 1752 | 1755
BodenC 1945 | 2015 ||SundsvallC | 2156 | 2221
Umed C 0006 | 0011 ||UmedC 0138 | 0143
SundsvallC | 0346 | 0411 ||BodenC 0600 | 0630
Arlanda C 0827 | 0830 | [Kiruna 0951 | 1011
Stockholm C| 0852 Narvik 1300
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Samma tdg visas har pa en grafisk tidtabell.

Nattagen ovre Norrland, 1 tdgomlopp 2020
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Ur resendrens synvinkel ger 2-tagsalternativet storre mojligheter att anpassa resan efter sitt behov pa
antingen avgangs- eller ankomststationen. For att askadliggora detta visas aven ett exempel pa
tidtabell med 2 tagomlopp.

2 tdgomlopp
Tag 91 Tag 92 Tég 93 Tag 94
Ank Avg Ank Avg Ank Avg Ank Avg
Luled C 1700 |[|StockholmC 2200 [ [Narvik 1530 ||Stockholm C 1800
Boden C 1735 | 1800 ||Arlanda C 2223 | 2226 ||Kiruna 1821 | 1841 ||ArlandaC 1822 | 1825
Umed C 2159 | 2204 ||SundsvallC | 205 230 ||BodenC 2145 | 2215 ||SundsvallC | 2221 | 2234
SundsvallC | 0117 | 0217 ||UmedC 0605 | 0615 [|Umed C 0226 | 0231 ||UmedC 0152 | 0157
Arlanda C 0605 | 0608 |[BodenC 1009 | 1030 ||SundsvallC | 0603 | 0625 ||BodenC 0600 | 0630
Stockholm C| 0630 Luled C 1100 Arlanda C 1035 | 1038 ||Kiruna 0956 | 1016
Stockholm C| 1100 Narvik 1300

19



Aven exemplet med 2 omlopp visas har grafiskt.

Nattagen ovre Norrland, 2 tagomlopp 2020
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Den stora skillnaden jamfort med 1-tagsalternativet ar ett 6kat utbud pa avgangar, langre tid mellan
tagen i fjallvarlden och att aven Umea-omradet kan ges attraktiva restider. Detta alternativ, som
liknar dagens (2014) skulle ocksa kunna kombineras med Jamtlandstrafiken.

| tidigare utredning foreslogs att en del av taget skulle kopplas av och pa i Umea, men det verkade
svart att genomfora i praktiken och tar ocksa en del tid, vilket okar risken for forseningar. Det blir
ocksa en 6kad kostnad for uppvarmning och uppstélining av vagnar, troligen behovs aven
infrastrukturatgarder for att mojliggora detta. Umea ar ocksa i sig en relativt stor marknad for
nattagen, dven om antalet resenarer sannolikt minskar genom det 6kade dagtagsutbudet och nattagen
har dven stark konkurrens fran flyget.

For att undvika spekulationer har i denna forstudie inga intervjuer gjorts med dagens operator, det
kan dock bli nodvandigt for att fa exakta siffror, men det &r troligt att tva tag innebar vissa fordelar
avseende reservhallning av saval fordon som personal. Det ar troligt att ett upplagg med endast ett
tag skulle krava att ett antal fordon halls i reserv, nagot som delvis kan fas pa kdpet vid ett
tvatagsupplagg. Samma sak galler formodligen operatorens personalstyrka, som inte behéver ha
sarskilt mycket storre reserv vid tva tag an vid ett. Om det pa grund av fordonsfel uppstar behov av
vagn- eller lokbyte eller om det pa grund av trafikstdrning uppstar behov av ny utrustning av helt
tagsatt, finns det i tvatagssystemet oftast mojlighet att ordna detta med ny planering av ordinarie
fordons- och personalomlopp. Dessutom medger tva tag battre mojligheter att parera storre
stdrningar genom att invanta forsenade resendrer och ta dver dessa, efter att de t ex kan ha
transporterats forbi ett storre fel pa banan med landsvagsbuss. Det ar inte sannolikt att en reducering
till bara ett tag skulle innebara en halvering av driftkostnaden.
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Kan dagtagstrafik ersatta nattagen?

Ju mer utvecklad dagtagstrafiken ar i norra Sverige desto mindre blir givetvis behovet av
nattagstrafik i manga relationer. Men for de riktigt langa resorna ar dagtag inget bra alternativ. Ett av
SJ:s snabbtag Stockholm-Umea tar fortfarande nastan 6,5 timmar enkel resa och att aka fram och
tillbaka till Stockholm tar darmed mer &n ett halvt dygn. Trafiken ar konkurrenskraftig pa delstrackor
och kanske for den som bara reser ena strdéckan samma dag och inte vill flyga. Men helt ersétts inte
nattaget pa den strackan om inte restiderna minskar betydligt mer. Det finns stora mojligheter att
minska restiderna med tag langs Norrlandskusten men det kraver mycket stora
infrastrukturinvesteringar som idag inte finns i nagra planer. De atgarder som finns i beslutad plan
fram till 2025 ger endast i sammanhanget marginella effekter. Aven om det skulle beslutas om nya
atgarder tar de lang tid att genomfora. Restiderna Stockholm-Umea kommer darmed inte att minska
annat &n marginellt i nasta avtalsperiod for nattagen. Langre norrut blir nattagen dessutom allt mer
konkurrenskraftiga.

Turismens behov

En viktig faktor som motiverade Trafikverket att dven fortséttningsvis avtala om tva tag i vardera
riktningen var synpunkter fran foretradare for turistorganisationer i norr. Det finns stora potentialer i
en utbyggd turistnaring i bl. a Kirunafjallen men det kraver ocksa méjlighet att resa till och fran
dessa destinationer.

Trafikverket deltar dven i ett regeringsuppdrag som leds av Tillvéxtverket och Visit Sweden med
syfte att skapa langsiktigt hallbara och strategiska destinationer som ska bidra till att gora Sverige till
ett av Europas attraktivaste resmal och darmed 6ka forutséttningarna for ékad tillvéxt och
sysselsattning inom bestksnaringen.

| samband med detta uppdrag har Kiruna och Are pekats ut som tva av fem orter for en pilotstudie
for att gora resor och transporter for turist- och besoksnaringen blir mer attraktiva och mer
miljoanpassade. Ovriga destinationer ar Bohuslan, Stockholms skargard och Vimmerby.

Fjallanlaggningar

Hallplatsen Riksgransen ar Sveriges nordligaste jarnvagspunkt, 1542 kilometer fran Stockholm.
Anlaggningen Riksgransen ar vérldens nordligaste skidanlaggning och har en snart 100-arig historia
som turist- och skidort. Eftersom det dven &r Sveriges nederbordsrikaste plats ar sdsongen for
skidakning lang, skidliftarna brukar vara 6ppna fran mitten av februari till slutet av juni.
Anlaggningen erbjuder 6ver 700 baddar forutom flertalet privatdgda lagenheter och stugor.

Det finns dessutom cirka 100 husvagnsplatser.

Hallplatsen och turistorten Katterjakk, ligger 2 kilometer dsterut och héar finns tva turistanlaggningar.
Den ena drivs av Friluftsframjandet och den andra ar privatdagd. Sammanlagt kan de bada
anlaggningarna erbjuda 6ver 100 baddar och skidliftar som dven ansluter till Riksgransens nedfarter.
Anléggningen har varit verksam i éver 100 ar och var ursprungligen bostader for de rallare som
byggde malmbanan. Det finns dessutom ett 40-tal privatdgda stugor som kan tdnkas generera ett visst
resande. Anlaggningen haller 6ppet fran slutet av februari till slutet av september.

Ytterligare 25 kilometer Osterut, pa 1515 kilometers avstand fran Stockholm, ligger Bjorklidens
fjallby. Aven den har varit aktiv i snart 100 &r. Anlaggningen dgdes fran 1926 till 2005 av SJS
(Svenska Jarnvagsmannens Semesterforening) och idag ar det samma dgare som till Riksgrénsen,
Lapland Resort. Vintersasongen stracker sig fran borjan av december till bérjan av maj. Bjorkliden

21



har 6ppet dven sommartid, fran borjan av juni till slutet av september, och erbjuder da majligheter till
fjallvandring, fiske och golf. Till anlaggningen hor dven Laktatjakko fjallstation, som &r belagen pa
fjallet 9 kilometer fran Bjorkliden. Med sina 1228 meter 6ver havet ar den Sveriges hogst belagna
fjallstation.

Bjorkliden erbjuder 572 baddar och Laktatjakko 18 baddar.

Hallplatsen Abisko ligger 7 kilometer soderut med Abisko turiststation med samma namn.
Anlaggningen har drivits av Svenska turistforeningen sedan 1903. Har finns en linbana som 900
meter upp till toppen av Noulja-fjallet. Vid turiststationen finns dven tva muséer; Rallarmuséet och
Grénsforsvarsmuséet, som beréttar om hur det var ndr Malmbanan byggdes och under krigstiden.
Det topografiska laget bidrar till att Abisko har Sveriges lagsta arsnederbord. Pa knappt 4 mils
avstand ligger alltsa Sveriges nederbdrdsfattigaste och nederbordsrikaste platser!

Abisko ar beromt for att Sveriges mest vandrade led, Kungsleden utgar harifran och att det klassiska
fjallmotivet Lapporten kan beskadas i verkligheten.

Anlaggningen har cirka 300 b&ddar och erbjuder aven téltplatser for de riktiga campingentusiasterna.
Hotellet och restaurangen har avbrott i 6ppethallandet under maj och oktober, men for
sjalvhushallning finns stugor att hyra aret runt.

| Gallivare, det lagfjallsomrade dar Malmbanan och Inlandsbanan sammanstralar, finns
skidanlaggningen Dundret. Den nar 832 m 6ver havet och har nio nedfarter, milslanga skidspar och
en hoppbacke. Har arrangeras stora skidtavlingar, saval SM som varldscuptavlingar i bade langd och
alpint. FOr boendet finns ett hotell med 77 rum och 7 parhus med 14 lagenheter. Dessutom finns en
husvagnsparkering med ca 60 sasongsplatser och ett tiotal korttidsplatser. Anldggningen ligger 5
minuters bilvag fran jarnvagsstationen. Skidanlaggningen har en transferbuss for 8 personer som kan
bokas i forvdag, men annars &r det taxi som géller. Tidigare gick en tidtabellslagd buss, men den har
slutat att ga for ett antal ar sedan. Sasongen stracker sig fran borjan av november manadsskiftet
maj/juni. Namnet kommer fran det finska ordet for dunder, “tunturi”.

Resmojligheter for turister

Den resvaneundersokning som gjordes for utredningen infor nu géllande avtal utférdes under
perioden oktober till borjan av december 2009, vilket ar utanfor fjallanlaggningarnas sasong. Det
framgar ocksa av redovisningen att resandet till och fran Kirunafjallen var ytterst marginellt. Av de
som svarade pa enkéten var det 0,5 procent som reste till Abisko och 0,8 procent fran Abisko. For
Bjorkliden registrerades inga tillresande, men 0,2 procent reste darifran. For Riksgransen
registrerades inga resor alls. Antalet svar i undersdkningen var 943, vilket innebdr att det handlar om
enstaka resenérer.

Nattagen har en teoretisk kapacitet pa nastan 1,2 miljoner passagerare. Berdkningen forutsatter att
alla vagnar Trafikverket erbjuder i avtalet anvands aret om och beléggs till sista plats, men franraknat
10 procent reservkapacitet. Eftersom efterfragan varierar under aret anvands dock varierande antal
vagnar i tagen. Kapaciteten ar alltsa i praktiken lagre. Dessutom varierar efterfragan pa olika typer av
resande. | nattagen finns bade sittvagnar, liggvagnar samt forsta och andra klass sovvagnar. En
forstaklassresenér ndjer sig formodligen inte med en sittplatsbiljett och den som soker billigast
mojliga resande blir nog inte sa glad 6ver att erbjudas en forstaklassbiljett. Det kan alltsa vara slut pa
de efterfragade biljetterna d&ven om taget fortfarande har manga platser kvar.

SJ rapporterar in kapaciteten pa tagen manadsvis. Enligt SJ:s rapporter erbjods totalt ca 753 000
platser under 2013 och 350 000 platser under forsta halvaret 2014, vilket ar strax under forsta
halvaret 2013 da ca 357 000 platser erbjods. Antalet passagerare var ca 391 000 under 2013, vilket
innebér att ca 52 procent av platserna fylldes under aret.
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Exakt hur manga platser som erbjuds varje ar kan variera beroende pa hur efterfragan utvecklar sig
mellan dren. Det finns dock en begransning nerat i det att alla tdg maste kunna erbjuda de olika
typerna av resande, sitt, ligg och sov. Dessutom har Trafikverket stéllt minimikrav pa antalet sitt-,
ligg-, och sovplatser per ar vilket innebér att antalet platser per ar inte kan bli farre dn 495 000 totalt
sett. Det kan tankas att i platserna i sittvagnarna anvands mer an en gang per tur, vilket innebar att
antalet passagerare kan vara nagot fler an antalet erbjudna platser i dessa vagnar. Daremot finns inte
mojlighet att anvanda sov- och liggplatser mer &n en gang per tur, vilket minskar detta matproblem.

Utifran SJ:s inrapporterade statistik kan vi dock inte saga hur manga platser som erbjuds till
fjallanlaggningarna norr om Kiruna. Tagen delas i Boden for fard till Luled och omvant, vilket
innebér att en del av kapaciteten bara nar Luled. Aven fordelningen kan varieras beroende pa sisong
och efterfragan, med vissa begransningar.

En exakt siffra for hur manga platser som erbjuds varje ar till fjallvarlden kraver tillgang till vilka
vagnar som faktiskt kors dag for dag i de tagen. Trafikverket har gjort en berékning utifran SJ:s
statistik och normal sésongsvariation av vagnssammanséattningen som tyder pa att drygt hélften av
platserna stannar i Luled. Men det innebar anda att i storleksordningen 350 000 platser finns till
forfogande upp till Kirunafjallen. Det finns dessutom mojlighet att hanga pa fler vagnar om
efterfragan skulle oka.

Under lagsasong kors betydligt farre vagnar an vad som ar mojligt. Ett nattag kan besta av upp till 17
vagnar, forutom om det ska koras till Goteborg, dar gransen ar 14 vagnar. Enligt uppgift fran
operatdren maste dessutom de langsta tagen (mer an 13 vagnar) forses med tva lok for att klara
tidtabellen, vilket ger hogre kostnader. Operatdren anvander inte fler vagnar &n nédvandigt men
maste anda erbjuda alla typer av resande, vilket minskar belaggningsgraden. Utifran SJ:s statistik ar
genomsnittet dven under lagsasong ungefar 10 vagnar for Stockholmstaget och ett par vagnar till for
Goteborgstaget.

Alternativa resmojligheter

Det finns mojlighet att ta flyget till norra Sverige, Gallivare och Kiruna har bada 3 ankomster och
Lulea har fler an 10 ankomster pa vardagar. Prismassigt gar det att hitta billiga flygresor pa dessa
destinationer, men da kostnaden for anslutningsresor raknas in blir prisskillnaden mot nattaget
mindre. Destination Lapland erbjuder transferbuss mellan sina anlédggningar i Riksgréansen och
Bjorkliden och Kiruna flygplats under turistsasongen.

Men det tillkommer aven resmojligheter fran Lulea. Norrtag kor tre dagliga dubbelturer Lulea-
Kiruna. Med 185 sittplatser per tag innebar det ca 400 000 platser.

Bussforbindelserna mot Kiruna ar ganska omfattande. Linje 10 Luled-Kiruna har tva dagliga
dubbelturer. Med ett antagande om 50 platser per buss innebar det 73 000 platser per ar. Det finns
aven vissa resmojligheter via Jokkmokk och Gallivare samt via Haparanda med byte under vagen
och nagot langre restider. Linje 44 Luled-Jokkmokk-Gallivare har tva genomgaende dubbelturer pa
vardagar vilket motsvarar ca 50 000 platser per ar. Med linje 100 kan man aka till och fran
Haparanda och anknyta till buss 53 som har en tur i vardera riktningen pa vardagar och séndagar
samt en ytterligare tur i vardera riktningen pa fredagar. Det motsvarar ca 37 000 platser.

Fran Kiruna till fjallanlaggningarna gar en sarskild buss, linje 91, under sasong. Den kors i ar 14/2 —
11/5 och 15/6-21/9. Hela perioden 1 dubbeltur per dag men under v27 - v33 forstarkt med 3
extraturer per vecka. Totalt blir det ca 300 turer under hela sésongen vilket innebar ca 15 000 platser
om inte dubblering sker.

| 6vrigt finns nastan ingenting av allméan kollektivtrafik norr om Kiruna. Det finns en efterfragestyrd
servicetur, linje 957, som gar mellan fjallanlaggningarna fran Rensjon till Riksgransen helgfri
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mandag-fredag med en dubbeltur som kors med ett mindre fordon. Dessutom finns en skolskjuts
mellan Rensjon och Kiruna under terminstid, linje 505, med en daglig tur i vardera riktningen. Ingen
av dessa linjer adderar namnvart till resmojligheterna for turister.

Turistanldggningarna har dock dven egna bussar som mojliggor transporter under turistsdsongen.

Det finns relativt gott om mojligheter att ta sig till eller fran Kiruna, men for att ta sig vidare till eller
fran fjallanlaggningarna i Kiruna kommun finns i praktiken bara nattagen aret runt och linje 91 under
ungefar halva aret. Det ar dock nattagen som ger den stora volymen av platser, ca 350 000 per ar.
Nattagen ger dessutom mdjlighet att 6ka kapaciteten efter behov genom att lagga till fler vagnar, som
framgar ovan ar utbudet idag relativt langt fran den teoretiska kapaciteten.

Det ar dock langt ifran alla mojliga platser som anvands av gaster vid fjallanlaggningarna. Manga
platser anvands under andra delar av nattagens strackning och gar tomma i detta avsnitt. Tidigare
RVU har ocksa visat att Malmbanan, norr om Boden, star for 17-20 procent av antalet resor pa
svensk sida, Kiruna kommun for ca 6 procent av resandet under lagsasong. Det &r troligt att andelen
Okar under hdgsésong.

Nattag till Haparanda?

Haparanda kommun har framstallt 6nskemal om nattagstrafik. Nattag till och fran Haparanda skulle
givetvis vara mer bekvamt for dem som reser an att resa med anslutning. Samtidigt skulle det kréva
att minst en vagn vaxlas om i Boden till och fran Haparanda. Det krévs ocksa ett extra lok for detta,
som formodligen ar svart att anvanda till ndgot annat. LGsningen tar extra tid i Boden och kan
paverka maojligheterna att hamta in mindre forseningar negativt.

Finns det da andra fordelar forutom bekvamlighetsfaktorn? Restiden for ett tdg Haparanda-Boden
berdknas till narmare 1 timme 30 minuter. Det tillkommer ocksa extra tid for tagmoten som maste till
nar tidtabellen ska bestdmmas.

Den som ska resa fran Haparanda kan idag aka med bada nattagen. Normalt sker anslutningen till tag
i Luled, men det finns dven mojlighet att aka till Umea med buss och forst dar ga pa taget, aven om
det da blir mitt i natten (23.59). Resmdjligheterna via Lulea &r enligt féljande:

1. 13.45 buss 20 mot Lulea busstation, framme 16.05. Nattaget gar 16.22 och &r i Stockholm
6.30 (GOteborg 11.35).

2. 16.10 buss 20 mot Lulea busstation, framme 18.45. Nattaget gar 20.00 och &r i Stockholm
9.19.

Tillbakavégen &r enligt foljande:
1. 17.55 fran Stockholm, Lulea 6.39. Buss 100 8.20 mot Haparanda, framme 10.35
2. 22.40 fran Stockholm (frdn Goteborg 18.25), 11.48 i Luled. Buss 20 12.45 mot Haparanda,
framme 15.15
Den forsta forbindelsen till Stockholm har i det ndrmaste en idealisk bytestid. 17 minuter kan
mojligen vara nagot snalt tilltaget for funktionshindrade. For 6vriga resmojligheter ar det en timmes
bytestid eller ndgot mer. Bussresan tar mellan 2 timmar 15 minuter och 2 timmar 30 minuter.
Restiden Lulea-Boden &r ca 25 minuter med nattaget. Det finns alltsa en viss mojlig tidsbesparing
under resan. Det kravs dock tid i Boden for att vaxla om taget. Trafikverket bedomer att
tidsbesparingen kan handla om i storleksordningen en till en och en halv timme. Hur mycket en
timmes tidsbesparing ar vérd for en resa pa 17 timmar 6ver natt kan dock diskuteras.

Det finns i dagens nattag fyra olika sétt att fardas, i sittvagn, i liggvagn, i andra klass sovvagn och
forsta klass sovvagn. Om alla dessa ska erbjudas till Haparanda kréver det att taget utokas med fyra
vagnar som pa norrgaende inte kan ga till Lulea eller Kiruna/Narvik och pa sddergaende inte kan
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fyllas pa innan Boden. Det &r inte troligt att efterfragan fran Haparanda ar sa stor. Efterfragan
varierar relativt mycket over aret i nattagstrafiken. En av de anpassningar till efterfragan som
operatdren kan gora idag ar att variera antalet vagnar. Om det maste ga minst fyra vagnar till
Haparanda i ett av tdgen minskar anpassningsmojligheterna och kostnaderna dkar med en begransad
okning av intédkterna. Dessutom finns det inget Overflod av vagnar i trafiken, tvartom. Det finns t ex
idag bara fem forstaklass sovvagnar. Det racker bara till en vagn per tdg, en maste vara reserv. Aven
om man skulle néja sig med en vagn, en sittvagn, och de som ska resa pa annat satt far gora det fran
Boden, ar det en stor risk att det blir en vagn som gar i stort sett tom resten av resan. Alternativt kor
man ett tag fram och tillbaka med omstigning i Boden och da ar inte sa mycket vunnet for resendren i
bekvamlighet.

Redan med dagens nattagstrafik far Haparanda de tillganglighetsforbattringar som ar méjliga med att
resa Over natt. Restidsminskningen med nattdg fran Haparanda &r relativt liten i forhallande till den
totala restiden och en rationell I6sning forefaller svar att astadkomma. Trafiken ar dessutom avtalad
till december 2018. Fram till den tidpunkten &r det operatéren som avgor om det finns intresse av att
kora nattagsvagnar till Haparanda, det finns inget krav i avtalet om utbud utéver dagens trafik.

Marknaden i Haparanda och Kalix dr begransad. En storre marknad skulle kunna nas i Finland, men
det kraver i sa fall omstigning i Haparanda, eftersom sparvidden &r olika. Nattagsvagnarna kan inte
dras till Finland. Da &r det i sa fall lampligare att kora dagtag till och fran Haparanda som ansluter till
nattagen i Boden.

Trafikverket gor bedémningen att det dven efter 2018 sannolikt kostar mer an det smakar med nattag
till Haparanda. Daremot kan motsvarande tidsvinster i kopplingen till nattdgen vinnas med en
dagtagstrafik pa Haparandabanan som ansluter till nattaget i Boden.

5. Olika trafikupplagg

Sammanfattning olika trafikupplagg beroende pa politiska beslut och marknad

Det finns en osékerhet infor nattagens utveckling. Det kravs beslut, eventuellt dven politiska beslut,
om staten ska gora stora investeringar i nya tag eller mojliggora for operatorer att gora en investering
genom en lang upphandlingsperiod. Nattagsvagnar ses dock som en mycket osaker investering for
bade operatorer och fordonsuthyrare. Eftersom nattaget inte ar inskrivet som ett uppdrag i
Trafikverkets instruktion kan det ifragasattas vid varje upphandlingstillfalle.

SJ AB kor idag kommersiell nattagstrafik Stockholm-Malmo och till Jamtlandsfjallen, men har i
bada fallen tidigare aviserat att trafiken kan komma att laggas ner, eftersom lonsamhet saknas. SJ har
nu andrat sig och tanker satsa pa nattagen med sankta biljettpriser och upprustning av vagnar.
Konkurrensen bedéms i nulaget vara relativt begransad i den langvaga persontrafiken. Nar det géller
Jamtlandsfjallen kan det, om SJ i en framtid dnda skulle bestamma sig for forandringar av trafiken,
finnas skal for Trafikverket att gora en insats for att sakra tillgdngligheten om nuvarande trafik l4ggs
ner, antingen genom att avtala om nattagstrafik eller genom andra atgarder. Med en fortsatt nedgang
av resandet i trafiken till 6vre Norrland och atgarder for att sékra tillgangligheten till Vasterbottens
lan skulle det i sa fall kunna vara tankbart att kombinera trafiken. Om sa sker behover ett tag klara
tillganglighetsbehoven fér bade Norrbottens och Vasterbottens lan. Detta kraver dock en lésning for
att klara rimliga restider, t ex att koppla pa vagnar langs vagen eller kombinationer med
anslutningstrafik till flyg.

Léanens ekonomi kan paverka anslutningarna till nattagen och darmed minska resandet.
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Trafikverkets uppdrag

Trafikverket ska enligt instruktionen inga och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt
motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte uppratthalls i annan regi och
dar det saknas forutsattningar for kommersiell drift. VVad som &r transportpolitiskt motiverad trafik ar
inte fastslaget i instruktionen.

Trafikverket har kopplat uppdraget till det transportpolitiska malets funktionsmal om en
grundlaggande tillganglighet och utvecklat verktyg for att méta och analysera tillgdnglighet och
behovet av insatser. Anledningen till att metoderna utvecklats var en stravan efter att sakerstélla att
den trafik som upphandlas var den ratta, utifran de riktlinjer som lagstiftaren lamnat (trafiken skulle
ju t ex vara "transportpolitisk motiverad”), samt for att underlétta en likvardig beddmning av behovet
av statligt ersatt interregional kollektiv persontrafik oavsett landsédnda. Sattet att arbeta ar val
forankrat med uppdragsgivaren.

Politiskt har det dock funnits olika asikter om hur Trafikverket och dess foregangare ska tolka
uppgiften. Bade enskilda riksdagsledamdter och riksdagspartier har velat utvidga statens uppgift nar
det galler kollektivtrafik i allménhet och tagtrafik i synnerhet. Det &r darfor inte sjalvklart att
uppdraget kommer att vara detsamma i framtiden.

Var man satter ner foten for vad som &r en tillfredsstallande geografisk interregional tillgdnglighet
genom kollektivtrafik ar i grunden ett politiskt beslut och inte nagon vetenskap. Styrningen sker
genom det uppdrag Trafikverket har i instruktionen och den budget som anslas for andamalet. Det
har ocksa forekommit att enskilda beslut paverkats genom sarskilda uppdrag till Trafikverket. Nar
det galler flyget har Trafikverket fatt i uppdrag i regleringsbrev for 2014 att fortsatta avtala om
flygtrafik i ytterligare tva ar pa linjen Torsby/Hagfors-Arlanda och dessutom getts ett sérskilt
uppdrag i instruktionen att uppratthalla trafik pa strackan Ostersund-Umea.

Nattagstrafiken till 6vre Norrland &r daremot inte inskriven som nagot sarskilt uppdrag, vilket
innebér att den betraktas som vilket atagande som helst. Infor varje nytt avtal utreds trafiken och
ifragasatts utifran vilka effekter den far for tillgangligheten.

Forlangd avtalstid for att finansiera fordonen?

Ett alternativ till att staten tillhandahaller fordonen for nattagstrafiken &r att géra en sa lang
upphandling att en kommersiell aktor ser det som rimligt att gora insatsen i fordonen. | EU-
forordningen, om kollektivtrafik pa jarnvag och véag ges mojlighet till betydligt langre avtalstider &n
vad som nu tillampas. Avtalstider fran 15 till 30 ar beroende pa art och form diskuteras. Fragan &r
dock om det finns nagon kommersiell aktor som vagar gora insatsen. | samband med tidigare
utredning bestélldes av Transrail en analys av fordonsforsorjningen till nattagen. Av Transrails
rapport framgar att intresset for att tillhandahalla fordon for nattagen ar mycket svalt. Det géller bade
om operatoren ska halla vagnarna i egen regi eller om de ska hyras av annan part, ett fordonsbolag:

"Ifall operatoren skall ta fram vagnar maste detta sannolikt ske genom nyanskaffningar, renoveringar
av befintliga nattagsfordon och/eller genom stérre ombyggnader av dagtagsvagnar. Alla dessa
atgarder kraver bade tid, startkapital och langa kontraktstider for att kapitalkostnaden inte skall bli
for hdg. Avskrivning under avtalstiden torde vara en nddvéndighet eftersom alternativutnyttjandet &r
narmast obefintligt.”

"Nattdgsvagnar ar, och anses av fordonsbolagen vara, en sa speciell produkt att de inte kan ta risken
for fortsatt uthyrning efter kontraktets slut. Det kravs atminstone en garanti fran Rikstrafiken
(Trafikverket) om utnyttjande av vagnarna under hela deras livslangd, d.v.s. ett arrangemang
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motsvarande vad som galler med ASJ idag. Aven om detta villkor uppfylls synes de europeiska
fordonsholagen vara skeptiska till att involvera sig i framtagning av nattagsvagnar.”®

Har forutsattningarna forandrats?

Nar tidigare utredning gjordes hade trafiken pa Botniabanan &nnu inte startat. Forslaget i utredningen
var att det enda nattaget skulle koras langs Botniabanan for att klara tillganglighetskraven med en
rimlig tidtabell. Idag kors bada nattagen langs Botniabanan. En anpassning som gjorts &r att lagga
mer luft i tidtabellen for att mojliggdra aterhamtning vid forseningar. Restiden har darmed bara
minskat marginellt trots den kortare strackningen, men det finns storre mojlighet att halla tidtabellen.
SJ har dock aviserat att de planerar for en nagot snavare tidtabell. Nar dtgarderna pa strackan Boden-
Bastutrask &r genomforda finns storre mojligheter att minska restiden och skapa en mer attraktiv
tidtabell.

Det finns, som framgar ovan, orsak att fundera 6ver om ett nattag i vardera riktningen ur
tillganglighetssynpunkt ar en rimlig 16sning for framtiden, oavsett utvecklingen av resandet.
Eftersom restiden ar lang fran Vasterbotten kravs flyg eller forbindelse dver natt for att fa en
acceptabel tillganglighet. Alternativet till nattag for att forbattra tillgangligheten &r att forbattra
anslutningarna till flyget. Samtidigt kan resandet inte vara hur litet som helst om tva tag ska kunna
motiveras, kostnaden blir for hog i forhallande till nyttan.

Om staten bestammer sig for att satsa langsiktigt pa nattagstrafik behover alternativen évervagas och
beslut fattas som aven innebéar en langsiktig l6sning for fordonsforsorjningen. Det framgar under
avsnitt 5 i denna rapport att nuvarande fordon beddms kunna anvandas minst till 2028. Det &r dock
viktigt att beakta att utbyte av fordonen tar lang tid och behdver forberedas val. Att rusta upp ett fatal
restaurangvagnar har tagit flera ar i ansprak. Att helt byta ut vagnparken behover dessutom
forberedas och upphandlas i god tid, oavsett om det &r staten eller operatdren som ska gora det. Att
byta ut materielen under en Iangre tid kan ge stora ekonomiska fordelar och troligen dven en
betydligt battre produkt jamfort med att tvingas kdpa det som erbjuds med kort varsel.

En annan aspekt som behdver Gvervdgas ar hur val nuvarande vagnar motsvarar de behov och krav
som finns i framtida trafik. Anpassningen till funktionshindrades behov ar t ex svar att ytterligare
forbattra med befintliga vagnar.

Vad innebéar 6kad konkurrens i jarnvagstrafiken?

Tanken med att konkurrensutsétta jarnvagstrafiken &r att fler aktorer ska kunna bedriva trafik och att
detta ska komma resenérerna till del i form av stérre utbud och l&gre priser. Men det innebar
samtidigt att det ar oundvikligt med foérandringar i trafiken. Innan marknaden stabiliseras kan det
ocksa vara manga forandringar pa kort tid. Redan nu nér det kommit ansokningar om taglagen for
konkurrerande trafik Stockholm-Go6teborg har forandringar skett innan trafiken ens startat.

Trafikanalys har i sin senaste rapport i det flerariga uppdraget att utvardera marknadsoppningen®
konstaterat att marknaden har 6ppnats for langvaga persontrafik pa jarnvag, men intradeshindren ar
flera och betydande. Det &r ont om taglagen i attraktiva strak, processen ar tidspressad och de
ekonomiska riskerna betydande. Dessutom &r konkurrensen fran subventionerade regionala och

5 Bada citaten kommer fran sammanfattningen av rapporten "Jarnvagsfordon for Nattag pa ovre
Norrland fran 2013”, Transrail 2009.

& Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2013. Trafikanalys. Rapport 2013:13
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mellanregionala tagupplagg allt mer omfattande vilket enligt Trafikanalys hotar en fungerande
kommersiell marknad for langvaga persontrafik med tag. Trafikanalys konstaterar ocksa att den
totala tagmarknaden &r relativt begransad och lonsamheten rapporteras vara lag.

Trafikanalys anser att eftersom den subventionerade trafiken ékar i omfattning pa mer lonsamma
strak kan den kommersiella trafiken fa svart att konkurrera. Det kan innebéra att det kommersiella
intresset minskar pa de mindre Ionsamma strackorna eftersom det inte langre blir mojligt att
korssubventionera. Trycket kommer da att 6ka pa RKM att uppratthalla denna trafik. Trafikanalys
staller den fullt berattigade fragan vem som ska ta ansvar for tagtrafikforsorjningen om RKM inte
langre vill eller kan bekosta jarnvagstrafik i mindre Ionsamma omraden, medan kommersiella aktorer
endast dar intresserade av I6nsamma strackor.

Kan lanens ekonomi paverka?

Trafikanalys konstaterar i sin rapport om utvardering av marknadsoppningar att kostnaderna for den
subventionerade kollektivtrafiken 6kar, och utbud och resande blir allt dyrare. Dessutom finns det
ambitioner att 0ka kollektivtrafikresandet. Konkurrensen om de kommunala skattemedlen &r
samtidigt hard och det finns darmed stora behov av nya losningar for en effektiv kollektivtrafik.
Utvecklingen i de nordligaste lanen med minskande befolkning i n&stan alla kommuner och darmed
minskade skatteintékter innebar att utmaningarna &r annu storre an i landet som helhet. Det kan
innebara att omgivande trafik paverkas till det simre. De som inte har tillgang till bil kan fa svarare
att ta sig till eller fran taget med rimliga anslutningstider. Om det blir svarare att ta sig till eller fran
nattagstrafiken paverkar det dven resandet med nattagen negativt.

SJ AB:s kommersiella nattag

SJ AB (S)J) har idag nattag mellan Malmo och Stockholm med ett tdg i vardera riktningen som kérs
helt pa kommersiella villkor utan ndgon ersattning. SJ aviserade 2013 att trafiken skulle laggas ner
mars 2014, men en stark opinion mot nedlaggningen har gjort att den bibehalls.

SJ AB har tidigare ocksa aviserat att de kommer att lagga ned nattagstrafiken till Jimtland som ocksa
kors helt kommersiellt. Vid en infrastrukturkonferens i Are hdsten 2011 sa SJ AB:s ddvarande VD
att SJ kommer att skrota nuvarande sovvagnar om fem ar darfor att det ar olonsamt att driva
nattagstrafik.

SJ har nu andrat sig och tanker satsa pa nattagen bade Malmd-Stockholm och till Jamtland med
sénkta biljettpriser och upprustning av vagnar.

Aven om SJ nu tanker satsa pa de kommersiella nattdgen &r det inte sakert att det beslutet galler for
all framtid. En faktor som kan paverka den kommersiella nattagstrafiken pa sikt ar hur hart trangt SJ
blir av konkurrerande trafik pa de lonsamma linjerna. Som Trafikanalys rapport visar ar
konkurrensen annu inte sa stark, vilket kan ha bidragit till det forandrade beslutet.

Forstudien har ett langt perspektiv och forsoker 6verblicka forutsattningarna under 10-15 ar
framover. En upprustning av vagnarna haller ett antal ar innan det ar dags igen. Kostnaden att rusta
upp eller helt ersétta vagnar ar hog. Konkurrensen och lonsamheten i trafiken kan da skilja sig fran
laget idag. Om SJ da beslutar att lagga ner nattagen kommer sannolikt 6nskemal att Trafikverket ska
uppratthalla trafiken. Det finns inga tillganglighetsskal for Trafikverket att engagera sig i
nattagstrafiken Malmo-Stockholm om den skulle upphéra och ingen anledning att tro att situationen
ar annorlunda om exempelvis tio ar. Daremot kan det finnas skl att gora en insats for att upprétthalla
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tillgangligheten till Jamtland. Utifran tillganglighetsskal &r det dock inte sakert att det i sa fall skulle
behdva ske genom att avtala om nattag.

Med tanke pa reaktionerna i norr betraffande forra nattagsutredningen finns dock skal att diskutera
om det &r rimligt ur andra aspekter att nattagstrafiken helt upphor. Synpunkter fran tva olika
perspektiv kan forvantas. Aven i Jamtland kommer foretradare for turismen att reagera. En relativt
stor del av alla turister till Are aker tag. Det &r ocksa en stor fordel for turismen i Are att kunna
erbjuda miljovanliga transporter. Med nattag kan turisterna anvanda natten till att resa och komma
fram p& morgonen till Arefjallen med hela dagen till skidakning eller andra aktiviteter. Aterresan kan
ocksa goras pa natten. Enligt uppgift fran Are kommun reser normalt ca 30 procent av turisterna till
Are under sasong med tég, vilket motsvarar ca 120 000 passagerare bara till Are. Under den senaste
sasongen har dock resandet med tag minskat kraftigt, med uppemot en tredjedel, framst till foljd av
priskrig pa flyget.

Nattagstrafiken till Jamtland ger relativt omfattande tillganglighetsforbéattringar som kan vara svara
att astadkomma pa annat satt. Battre anslutningar till flyg ar narmast till hands som alternativ for
atminstone delar av tillganglighetsproblemen.

SJ kér numera den avtalade nattagstrafiken till 6vre Norrland och den kommersiella nattagstrafiken
till Jamtland i samma bolag, SJ Norrlandstdg. Om det i framtiden skulle uppkomma motiv for att
avtala &ven om trafiken till Jdmtland kan det vara rationellt att samordna trafiken &ven
fortsattningsvis. Med gemensamma tag som delas upp i Ange kan trafiken goras rationellare, vilket
SJ anvénder sig av redan idag, for ett av tagparen. Risken finns dock att storningar langs den ena
linjen &ven stor den andra om det inte ordnas med reserviok.

Resonemanget utgar ifran dagens situation. Behovet behover utredas utifran den da gallande
situationen och dessutom maste andra kommersiella aktorer fa chansen forst innan Trafikverket kan
trada in. Kanske Veolia, som idag kor nattagstrafik till Jamtland under hogsésong, vill utoka trafiken
sa att det tacker behovet? Men samtidigt finns risken att det bara &r en temporar losning, behovet av
upprustning eller nya vagnar kvarstar och om SJ lagt ner verksamheten ar trafiken i det laget
sannolikt inte tillrackligt 16nsam for att bara dessa kostnader.

Om SJ i en framtid helt skulle upphdra med nattagstrafik kan det eventuellt innebéara att det blir
mojligt att ta Gver en del av nattdgsvagnarna for annan trafik. Aven om SJ i det laget skulle sélja sina
nattag ar det sannolikt att de kraver omfattande upprustning for att kunna anvandas nagon langre
period. Erfarenheten visar att upprustning av jarnvagsvagnar bade ar mycket kostsamt och tar lang
tid att genomfora. Sannolikt géller detsamma vid behov av upprustning av lok.

Veolia har tidigare kort konkurrerande nattagstrafik till 6vre Norrland och Narvik, men gor for
narvarande inte det. Natt&gstrafik bedrivs under sasong, jul och varvintern till Are och till
Harjedalsfjallen (med byte till buss i R6jan langs Inlandsbanan) med en dubbeltur pa helger, norrut
pa lérdagar och tillbaka pé& sondagar. Taget till och frén Are/Harjedalsfjallen samkdrs pa strackan
Malmo-Uppsala. Endast liggplats och sittplats erbjuds, inga sovvagnar. Veolia kor ocksa nattag
Malmo-Berlin under sommaren och vissa helger.

Om det skulle ga att klara tillgangligheten till 6vre Norrland med ett nattag skulle det vara tankbart
att klara ett nattag dven till Jamtland med de fordon som i sa fall skulle bli 6ver fran nuvarande
trafik. Svarigheten med att klara tillgangligheten i norr med bara ett nattag ar beskrivet i avsnitt 4.

Om nattagstrafiken aven fortsatt minskar bade i norr och i Jamtland och SJ pa sikt anda lagger ner
nattagstrafiken pa Jamtland skulle det kunna vara en mojlig I6sning att kombinera upplaggen for att
sakerstalla resmajligheterna. Dagens resande i den avtalade trafiken ar knappt 400 000 resor per ar
och antalet resor till Jamtland bedoms vara mindre &n sa. Bada destinationerna kan darmed klaras
inom den teoretiska kapaciteten for nuvarande fordon i avtalet. Det kan dock bli trangt under vissa
perioder. Jamtlandstrafiken har sin hogsasong under varvintern. Det &r troligt att det da kan bli ont
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om fordon, eftersom dven den idag avtalade trafiken har en viss hogsdsong under den perioden.
Under den stora hdgsasongen i norr, sommaren, ar bedomningen att efterfragan inte ar fullt sa stor i
Jamtland, d&ven om turistfretagen i Are lyckas allt béttre att locka med aktiviteter utanfor
skidsésongen.

Eftersom det inte finns fordon for att kora tre nattag i vardera riktningen behdver i sa fall ett tag klara
tillganglighetsbehoven bade for Norrbottens och Vasterbottens lan. Detta kraver dock en lésning for
att klara rimliga restider. Har finns utrymme for kreativa losningar for att skapa en rimlig avgangstid
fran Umea. Det finns inte idag plats i Umea for att ha vagnar staende dar resenarerna kan ga ombord
i avvaktan pa att vagnarna ska kopplas till taget. Att 16sa detta kan vara bade svart att astadkomma, ta
lang tid att genomfdra och aven vara kostsamt. Ett tankbart alternativ kan vara att ett kortare tag med
de vagnar som behovs avgar fran Umea i rimlig tid for att mojliggora nattsomn. Taget dras sedan en
del av strackan till lamplig plats déar vagnarna kopplas till taget som gar hela véagen, vilket sparar
dragkapacitet och personal. Det ger ocksa nagra timmars ostérd somn for resenéarerna. Om
Jamtlandstagen ocksa ska integreras kan sammankopplingspunkten vara Sundsvall. Vid férseningar
for taget som gar hela vagen kan taget fran Umea (och eventuellt Jamtland) dras vidare och &anda
komma i tid. En sadan losning skulle ocksa kunna mojliggora att ansluta Skelleftea till nattaget utan
att det behdver ta onddig tid for de riktigt langvaga tagen. Forutsattningen ar att kapaciteten av tva
tag inte langre behdvs i Norrbotten och att en rimlig tidtabell gar att skapa.
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6. Fordonsbehov, renoverings- och nyanskaffningsbehov.

Sammanfattning fordonsbehov

Enligt den enhet inom Trafikverket som ansvarar for nattagens fordon och deras standard sa &r den
tekniska standarden god pa de fordon som anvénds inom nattagstrafiken. Vagnarna &r val
underhallna. Varje nattagsavtal har kompletterats med avtal om dagligt underhall och avtal om
tyngre mer langsiktigt underhall. Det &r inte aktuellt att utrangera nagot fordon p.g.a. aldersslitage.
Det betyder att de fordon som finns idag d&ven kommer att vara tillgangliga sa langt fram som till
2028 som ar sa langt som denna forstudie stracker sig. Nar det galler behovet av underhall och
ombyggnader ar det beroende pa slitage och kommande regelverk. Aven krav och 6nskemal frén
Trafikverkets upphandlande enhet kan vara styrande. Infor denna upphandling avtalades om total
ombyggnad av 5 restaurangvagnar och montage av rullstolshissar pa sovvagnarna. Dessutom kan det
finnas behov av modernisering for att motsvara resenarskrav. Detta behov aterstar att utreda.

Dagens fordonspark

Dagens nattagstrafik bedrivs med sammanlagt 12 lok och totalt 73 vagnar som tillhandahalls av
Trafikverkets enhet, Forvaltning av jarnvéagsfordon, JF.

Trafikverket stéllde som krav att vissa av fordonen var obligatoriska att hyra da de var speciellt
anpassade for denna trafik:

Fordonstyp Littera | Antal | Anm

Lok anpassade for
Ellok ECTS Rc6 8 ERTMS
Sovvagn WL4 5 Rullstolslyft
Restaurangvagn | R12 5 Helt ny inredning 2012

Av de dvriga fordonen kunde operat6ren vélja att hyra efter behov men samtliga vagnar forhyrdes:

Fordonstyp Littera Antal | Anm

Ellok Rc6 4

Sittvagn B2 10

Sittvagn B9 3

Sittvagn BF4 7 Rullstolslyft
Sittvagn BFS9 3 Rullstolslyft
Liggvagn BC4 20

Sovvagn WL6 20

Fordonsenheten har dessutom ytterligare 2 BFS9 och 2 B9 som kan hyras av dagens nattagsoperator.
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Nattagstrafikens fordonsbehov

I utredningen infor upphandlingen 2013-2018 gjordes forsok att berdkna vagnsbehovet for en
operator med ett omlopp fran enbart Stockholm och med mdjlighet att kora pa Botniabanan.
Utredningen tog hjalp av konsultforetaget Transrail som berdknade vagnsbehovet till 54 vagnar och 7
lok. Den uppskattningen ansags dock var lite val lag och utredningen kom fram till att det totala
behovet for tva nattag i vardera riktningen borde vara 66 vagnar och 8 lok.

En berakning for ett nattag i vardera riktningen gjordes dven dar behovet uppskattades till ca 40
vagnar och 5 lok. Vad det verkliga behovet skulle ha blivit vid ett trafikupplagg med ett tag i vardera
riktningen finns det 4nnu inte nagot svar pa men erfarenheterna fran aren 2013 och 2014 tyder pa att
ytterligare forutsattningar bor tas med som troligen leder till ett 6kat vagnsbehov. Det kan t.ex. vara
svart att fa till omlopp med for fa vagnar, det kan finnas behov av fler reservvagnar fér storningar
0.S.V.

Denna forstudie utgar fran dagens 73 vagnar och 12 lok. Fragan nu &r i stallet om dessa fordon
kommer att kunna kéras ytterligare 10 — 15 ar fran och med i ar. Och kommer dessa vagnar att
motsvara det behov som kommer att kravas for att attrahera resenarer till nattagen? Svaren delas in i
perioden 2014-2018 och 2018-2028.

Trafikverket fordonsunderhall

Ansvaret for att tillhandahalla fordon till Nattagstrafiken hade myndigheten Affarsverket Statens
Jarnvagar (ASJ) fram till 1 januari 2012. Fran och med 2012 ansvarar Trafikverket genom enheten
Fordonsunderhall for de fordon som ASJ forfogade 6ver. Trafikverket har dven dvertagit projektet
med att renovera 5 restaurangvagnar och 6vriga renoverings- och ombyggnadsprojekt som ASJ ej
slutfort.

Enligt fordonsenheten kommer de nuvarande vagnarna och loken att kunna ga i trafik minst fram till
2028, men viss upprustning av fordonsparken behdvs p.g.a. slitage och tekniska uppgradering.
Daremot kommer inte nagra fordon att behova skrotas p.g.a. aldersskal.

Vilka typer av tekniska uppgraderingar som kommer att kravas ar helt beroende pa vilka tekniska
systemdelar som inte langre kommer ga att anskaffa som en reservdel. Infor varje upprustning maste
hansyn tas till nya TSD? krav. En mycket grov uppskattning av underhallskostnaderna under
perioden pekar pa omkring over 20 Mkr endast for nedan angivet underhall.

Period 2013 — 2018:

Littera WL4 och BC4 rustades upp for 10 ar sedan och kommer att behdva fornyad upprustning bl. a
p.g.a. slitage. Projektering av detta kommer att startas sa snart restaurangvagnarna har levererats
under 2015. Kostnaden for denna upprustning ar mycket osaker da vi inte har specificerat vilka
omraden som kommer att beroras av upprustningen samt att vi kommer att behdva gora en

7 Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) ska gora det mojligt att framféra tdg mellan de olika medlemslanderna i EU.
Specifikationerna anger vad som krévs for att uppfylla de vésentliga krav som anges i direktiv 96/48/EG och direktiv 2001/16/EG.
Dessa direktiv har slagits ihop i direktiv 2008/57/EG. De kommande TSD:erna kommer att tas fram enligt detta direktiv.
Specifikationerna delas in i olika delsystem, till exempel trafikstyrning och signalering, infrastruktur och energi. Forsta delen av varje
TSD redovisar den lagstiftande texten for kommissionens beslut, medan den andra delen redovisar de tekniska specifikationerna.
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upphandling av denna upprustning dvs. vi har inga priser. Under perioden kommer vi ocksa titta pa
mdjligheten att infora Internet.

Period 2018 — 2023:

Samtliga sittvagnar kommer att behdva upprustas. For B9/BFS9 kommer ocksa en uppgradering att
kravas avseende ventilation och AC systemet. WL6 kommer framst att behéva fornyad korgmalning,
nya kupédorrar och uppgraderat ventilation och AC system. Fér Rc 6 kommer forarstolar och
kompressorer att bytas ut.

Period 2023 — 2028:
WL4 kommer att behdva uppgradering av ventilation och AC-system.

Vad kravs for att attrahera framtidens resenérer?

De operatdrer som kort nattagen har provat olika atgarder for att attrahera resenarerna. Ett exempel
ar Tagkompaniet som kérde med en s.k. panoramavagn, en restaurangvagn dar i stort sett hela taket
var ett panoramafonster. Vagnen gav moéjligheten att ta del av resans stora naturupplevelser speciellt
i 6vre Norrland.

Exempel fran Europa

Bade VR i Finland och City Night Line, som kor nattagstrafik pa stora delar av den europeiska
kontinenten, har bade vanliga sovvagnar och relativt nya dubbeldackare. De finska vagnarna ar
utrustade med wifi och har informationsmonitorer i gangen.

For framtiden ar det en sjalvklarhet att ha tillgang till internet ombord. Inte bara ungdomar utan
manniskor i alla aldrar &r numera vana att kunna vara uppkopplade dygnet runt. Det framgar ovan att
atgarder ar pa gang, men de behdver prioriteras, annars kommer inte nattagen att ses som ett rimligt
alternativ.

Modern teknik kan dven i dvrigt forbattra resan. Informationsmonitorer skulle kunna underléatta for
resendrerna genom att visa exempelvis var taget ar, nasta uppehall, eventuella férseningar och hur
lange restaurangvagnen ar 6ppen. Dessutom &r det mojligt att visa informationen pa olika sprak
beroende pa behoven. Egentligen ar det bara fantasin som satter granserna for vilken information
som kan erbjudas.

For framtiden, om helt nya tag ska erbjudas, finns det anledning att dvervaga en annan utformning &n
dagens. Mer flexibla vagnar som kan fungera béttre i dagtrafik och samtidigt ge mojlighet till battre
komfort an dagens liggvagnar kan vara en mojlig 16sning for framtiden. Det skulle kunna ge battre
I6nsamhet, eftersom férre vagnar behdvs for trafiken. Studier har gjorts av jarnvagsgruppen vid KTH
i slutet av 1990-talet kring sadana I6sningar®.

Vad som har skrivs ovan géller vagnarnas utformning. Operatoren har ocksa ett stort ansvar nar det
galler att erbjuda en produkt som attraherar resenarerna. Det kan galla paketresor till formanliga
priser men dven erbjudanden for den som vill utforma sin resa sjélv, exempelvis att bestélla till hyrbil
eller kanske hyrcykel i storstdderna. OperatOren behdver inte erbjuda allt i egen regi, men kan med
lampliga samarbeten ge resenaren battre mojlighet att utforma sin resa efter egna 6nskemal.

8 Gerhard Troche: Effektiv nattagstrafik — problem och méjligheter, KTH 1998. Bo-Lennart Nelldal: Breda tag,
fordonskoncept for olika marknader, KTH 1998

33



7. Trafikeringsproblematiken

Sammanfattning trafikeringsproblematik

Trangsel pa banan och okat slitage pa grund av 6kad trafik ar faktorer som pekar pa att nattagen aven
under upphandlingsperioden 2018-2023 kommer att drabbas av aterkommande storningar. Att
storningarna minskas dr en av nyckelfaktorerna for att resenarerna ska hitta tillbaka till nattagen. Det
ar svart att lita pa att taget kommer fram i tid. Trafikverket och SJ har lika stora delar av ansvaret for
detta.

Den under 2014 uppkomna situationen med hastighetsnedsattning mellan Bastutrask och Boden
Sodra, som en foljd av ralsens tillstdnd, innebar kannbara problem for nattagstrafiken. Férutom att
tagen tappar ca 20 minuter pa sin egen gangtid, drabbas de dven av att andra tag forlorar pa sin
gangtid genom att det tar langre tid for dessa att komma fram till tagméten och att hinna undan nar
ett tag ligger framfor ett annat i samma riktning. Detta blir sarskilt markbart i det operativa skedet,
nar det allt som oftast &r ndgot tag som inte ligger i sitt planerade lage.

Under augusti manad 2014 har den sammanlagda tidsforlusten for nattdgen i genomsnitt uppgatt till
cirka 60 minuter pa strackan Bastutrask-Boden C. Dessutom foreligger évriga
hastighetsnedsattningar langs nattagets vag. Ett stickprov vecka 42 ar 2014 visade att tag 91 pa
strackan Lulea - Stockholm paverkades av 14 hastighetsnedsattningar med en sammanlagd tidsforlust
pa drygt 26 minuter.

Innan nasta upphandlingsperiod har flera kapacitetsforbattrande atgarder utforts, bland annat nytt
spar Bastutrask - Boden sodra och de flesta motesstationerna pa Malmbanan &r forlangda.

Under perioden fortsatter arbetet med ytterligare atgarder, vilka ar bra nar de ar fardiga, men
sannolikt kommer att verka begréansande under byggnationstiden. Det ror sig om infOrandet av
signalsystemet ERTMS pa Malmbanan och séder om Boden, nya resecentra i Lulea och Kiruna,
(det senare mdjligen med genomfartsmojlighet for persontagen, vilket skulle spara ca 20 minuters
restid).

Infrastrukturens standard

Stora delar av det svenska jarnvagsnatet ar idag hart belastat. De strackor som nattagen till 6vre
Norrland trafikerar har varierande standard och kapacitet. Dubbelspar finns fran Goteborg via
Stockholm till Gavle. Dessutom finns fyra spar mellan Stockholm C och Skavstaby, den senare &r
Arlandabanans sodra startpunkt. Resten utgérs med sma undantag av enkelspar.

Kapacitetsbrist rader forutom i Stockholm- och Goteborgsomradet dven pa Vastra stambanan,
Ostkustbanan och Malmbanan. Hastighetsnedsattningar uppstar pa banan, bade pa grund av
naturorsaker som t ex tjalskador och séttningar i banvallen, men ocksa pa grund av att den 6kade
belastningen medfor ett 6kat behov av att underhalla och reparera banan. Under v42 ar 2014 utfordes
ett stickprov for tag 91. Detta visade att taget pa strackan Lulea-Stockholm paverkades av 14
hastighetsnedsattningar med en sammanlagd tidsforlust pa drygt 26 minuter.

Byggande av jarnvag ar en omfattande process som stracker sig over flera ar fran idé till fardig
jarnvag. 1 januari 2013 gjordes en forandring i Vaglagen och lagen om byggande av jarnvag?®, for att
korta av och effektivisera denna process. Tre av de tidigare skedena — forstudie, utredning och plan —

® Proposition 2011/12:118
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har ersatts av en sammanhéngande process som forenklar handlaggande av planer och sma,
okomplicerade projekt kraver inte langre formell planldggning. N&r behov av kapacitetshéjande
atgarder har identifierats, antingen genom att ett sparavsnitt har forklarats 6verbelastat i
tagplaneprocessen eller pa annat sétt, tillampar Trafikverket den sa kallade fyrstegsprincipen?®,
Denna innebdr att om kapacitetsbristen inte kan atgardas genom omstyrning av trafikstrémmar eller
effektiviserat utnyttjande av befintlig infrastruktur, aterstar ombyggnad eller stérre nyinvesteringar.
Efter atgardsvalsstudier presenteras atgarderna i en jarnvagsplan, dar endast de storre projekten
behdver genomga tillatlighetsprévning.

De namngivna objekt som ryms inom den 4-ariga budgetramen genomférs darefter. Mindre objekt,
t ex en ny signal eller en ny vdrmepost, rdknas som trimning av anldggningen och kan genomforas
utanfor plan. Nér ett objekt ar fardighyggt lamnas det 6ver fran Trafikverkets verksamhetsomrade
Samhalle till verksamhetsomrade Underhall, for fortsatt drift och underhall.

Den akuta felavhjélpningen initieras antingen genom anmarkningar fran de regelbundna besiktningar
av anlaggningen som utfors eller av att personal, t ex lokforare uppmarksammar problem eller
felaktigheter och anmaler detta till trafikledningen. Felet registreras da i systemet OFELIA och
felavhjalpare sénds ut. Installelsetiden for felavhjalpning regleras i entreprenadavtalet och varierar pa
olika banstrackor.

Riksgransen — Narvik (Ofotbanen), Boden — Riksgransen (Malmbanan)

Nulage 2014

Pa strackan Luled — Narvik forsvaras kapacitetsutnyttjandet av langa stationsavstand och trafik med
malmtag som framfors med lagre hastighet. Tagens langd och tyngd (746 m/8160 ton) gor slitaget pa
banan stort och tagmoten tidskravande. Stort slitage ger 6kat underhalls- och upprustningsbehov,
vilket konsumerar ytterligare kapacitet. I samband med Projekt 30 ton!! férlangdes initialt endast ett
fatal driftplatser for att klara tagmoten med dessa tag. LKAB’s 6kande produktion har genom aren
inneburit behov av att foérlanga sa gott som alla, men fortfarande aterstar ett antal korta driftplatser.
Bangardsforlangningarna har dessutom under sjalva byggtiden inneburit att driftplatsen har varit
stangd for tagmoten, vilket ytterligare har forsamrat framkomligheten. Pa strackorna Lulea-Boden,
Kiruna-Narvik och dven ett stycke soder om Gallivare anses kapacitetsbristen vara sa stor att behov
av dubbelspar foreligger.

Kommande upphandlingsperiod

Fram till 2018 beraknas samtliga driftplatser pa norska sidan och ytterligare 11 pa svenska sidan vara
forlangda och ett tredje motesspar i Kirunavaara vara byggt. Det ar ocksa troligt att arbeten med nya
resecentra i Luled och Kiruna pagar, for det senare foreligger 9 olika utredningsalternativ, varav
nagra innebar genomfartsmaojligheter for persontagen, nagra innebar att dagens sacklosning
permanentas och nagra innebér en helt nybyggd jarnvég i en slinga mot stadens nya centrum eller
flygplatsen. Kiruna kommuns 6nskemal om placering ar av central betydelse i denna fraga. Inférande
av signalsystemet ERTMS kommer enligt gallande planer att paga under nasta upphandlingsperiod.

10 Fyrstegsprincipen finns beskriven pa Trafikverkets hemsida:
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-persontransporter/Hallbart-
resande/Fyrstegsprincipen/

1 Projekt 30 ton startade i borjan av 90-talet och syftade till att hoja axellasten pd Malmbanan for att klara de nya
malmtagen.
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Dessutom planeras i framtiden ytterligare hojning av axellasten, fran dagens 30 ton till 32,5 ton,
vilket kommer att innebéra kapacitetskrdvande banarbeten under byggnationstiden.

(Umed) Vannas — Boden (Luled) Stambanan genom 6vre Norrland

Pa grund av att nagot beslut om att bygga Norrbotniabanan?? for narvarande inte har fattats, studeras
méjligheterna for byggande av dubbelspar Umea-Holmsund samt partiellt dubbelspar och 6-7 nya
stationer mellan Umea och Alvsbyn for att matcha kapacitetsbehovet.

Vasteraspby — Umea, Botniabanan

Strackan ar 19 mil lang med ett 20-tal motesstationer och togs i full drift 2012.
Banan &r utrustad med signalsystemet ERTMS och storsta tillatna hastighet ar 250 km/h.

Sundsvall — Vasteraspby, Adalsbanan

Banan ar upprustad 2011. Planer finns pa att bygga ett triangelspar vid Bergsaker, for att skapa en
forbindelse mellan Mittbanan och Adalsbanan. Detta innebér en avlastning av Sundsvall C genom att
godstag inte behdver tas in for vandning och rundgang med lok.

Gavle — Sundsvall, Ostkustbanan

Banan utgdrs av enkelspar och ar hart belastad. Intresse finns for att 6ka dagtagstrafiken,
vilket ger ytterligare kapacitetsproblem. Planer finns for byggnad av fler métesspar pa strackan.

Uppsala — Gavle, Ostkustbanan

Skutskar-Furuvik blir sista etappen av dubbelsparsutbyggnad, vilket innebér att from 2015 &r det
endast forbi gamla Uppsala som enkelspar aterstar. Detta kommer dock att byggas under nasta
avtalsperiod och berdknas vara klart 2021.

Stockholm — Uppsala

Stockholm C &r hart belastad och nattdgen har pa senare ar varit hanvisade till snava tidsramar
for avgang och ankomst. Nar Citybanan med 4-spar tas i drift 2017 bor detta medfora att trangseln
lattar nagot

12 Oktober 2014
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Banarbeten som paverkar nattaget 2015

| den Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) som ges ut infor varje Tagplan redovisar Trafikverket vilka
planerade storre banarbeten (PSB) som jarnvagsforetagen forvantas ta hansyn till i sina ansokningar.
Av dessa har foljande bedomts kunna paverka nattagen:

- Sparbyte Svartvik — Hudiksvall

- Sparbyte Boden sodra — Bastutrask.

- Bangardsombyggnad gamla Uppsala.

I INB varnas ocksa for trafikstorningar i samband med dessa arbeten:

- Malmbanan: Lappberg och Koskivaara, bangardsforlangningar.

- Norra stambanan: véxelbyten och urgrévningar i Moradal och Kilafors.
- Ostkustbanan: Sundsvall-S6derhamn, vaxelbyten och neutralisering.

- Ostkustbanan: byggande av dubbelspar Bomansberget—Marma i etapper.

Dessutom beddms nattagen paverkas av ett antal 6vriga banarbeten under 2015:
maj - Fyradagarsstopp pa OKB Gavle-Sundsvall, nattagen omleds.
- Fyradagarsstopp i Géteborg, 91 vander till 92 pa Stockholm C.

juni - Banarbetsvecka Vannas-Umead. nattdg omleds Ovik-Mellansel-Vénnas.

juli - Langstopp Narvik-Kiruna, framst for arbeten pa norska sidan (Rombak).
- Fyradagarsstopp i Goteborg, 91 véander till 92 pa Stockholm C.
- Ett tredagarsstopp pa Ostkustbanan Gavle — Sundsvall, nattdgen omleds.

augusti - Flera langstopp pa Malmbanan under augusti, 9-10 Gallivare-Boden, 23-26
Kiruna-Narvik.

-110-timmars stopp (Ange)-(Brécke). Paverkar dock inte Nattagstrafiken évre norrland,
men det blir inga forbindelser till/fran Jamtland.

september  -Banarbetsvecka nattetid Gavle-Uppsala, 92 omleds.
-Véannas-Bastutrask, en veckas paverkan pa 94.
-Banarbetsvecka pa Adals- och Botniabanan nattetid, nattégen omleds.

november  -ERTMS-uppgradering Adals-och Botniabanan 21-22/11. Nattdgen omleds.
-Tvadagarsstopp Goteborg-Herrljunga, 91 vander till 92 pa Stockholm C.

Exempel pa storningar under 2008-2014

Nattagstrafiken drabbas erfarenhetsmassigt av stérningar som paverkar driften och framforandet av
tagen. | samband med forstudien har forseningsorsaker for tag 91/92 (Goteborg-Luled), 93/94
(Stockholm-Luled) samt 95/96 (Luled-Narvik, anslutning till 91/92) studerats.

Som underlag har de rapporter som trafikledningen rapporterar in i Trafikverkets
rapportsystemsystem BASUN anvants. Reglerna for inrapportering innebdr att nar ett tag ar forsenat
med mer dn 3 minuter sedan foregaende rapportering, ska forseningens storlek och orsak rapporteras.
Ur uppfoljningssystemet LUPP kan sedan olika sammanstaliningar plockas ut.

Under perioden juni 2008 till maj 2014 har 49635 forseningstillfallen registrerats.

Dessa har tillsammans inneburit 460679 minuter (7677 timmar) primar forsening.

Omréknat innebér det att varje tag i genomsnitt drabbats av 41 minuters forsening vid 4 tillfallen.
Detta innebar dock inte att varje tag faktiskt har varit forsenat. Om ett tag under fard till exempel blir
3 minuter férsenat men kor in forseningen och sedan blir 3 minuter férsenat igen och kor in &ven den
forseningen och ankommer slutstationen i ratt tid, sa kommer likval 6 minuters forsening ha
registrerats for taget.
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Orsak Antal rapporter Antal minuter

Driftledning 1805 12 280
Foljdorsaker 14 361 133 250
Infrastruktur 8210 90 415
Operator 11 000 99 388
Olyckor/Tillbud och yttre

faktorer 2 907 51 057
Okénd orsak 11 342 73 958
Summa: 49 635 460 679

Ungefar halften av forseningsorsakerna aterfinns inom kategorierna Jarnvagsforetag (29 %) och
Infrastruktur (21 %), vilket kan ses som en indikator pa att det annu finns behov av kvalitetshojande
insatser hos operator och sparhallare.

Forseningsorsaker juni 2008-Maj 2014
Tag 91, 92,93, 94, 95 och 96

Driftledning

Olyckor/Tillbud och yttre faktorer
5%

8%

y
A

Infrastruktur
21%

Jarnvagsforetag

29% Foljdorsaker
(]

37%

Bland infrastrukturorsakerna &r det tre underkategorier som &r i sarklass vanligast forekommande:

fel pa spar/vaxlar, signalfel och banarbete/transport. Det bér dven namnas att vissa typer av fel far
stora konsekvenser for trafiken. Under perioden har tagen till exempel vid 23 tillfallen blivit mer &n 3
timmar forsenade pa grund av kontaktledningsfel. Bland jarnvagsforetagskoderna galler motsvarande
for terminal/plattformshantering och fel pa dragfordon.
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Vad paverkar restiderna?

Under perioden 2001-2014 har restiden mellan Stockholm och Riksgransen varierat mellan som
kortast 16 timmar och 33 minuter (2010) och som langst 19 timmar och 33 minuter (2007).
Orsakerna till variationerna ar flera. Bland annat har strackningen forandrats. 2011 gick tagen for
sista gdngen den gamla végen via Ange och fortsatte norrut p& Stambanan genom évre Norrland.
2012 gick tagen langs Ostkustbanan upp till Sundsvall C, for att darifran ga in i landet via Ange och
sedan fran Mellansel till Ornskéldsvik for att darifran fortsatta pa den norra delen av Botniabanan via
Umea-Vannas och norrut. 2013 borjade tagen ga langs hela Ostkustbanan och fortsatte sedan pa
Botniabanan. | augusti 2013 togs Kiruna nya jarnvag i drift, med sa kallad sacklosning. Detta innebar
rundgang med loket for att vanda taget, vilket kostar ca 20 minuter extra tid. Samma ar borjade
nuvarande operator att kora med storre marginaler i tidtabellen for att ta héjd for de
trafikeringsproblem som forekommit. Priset for detta blev forstas en langre restid, men erfarenheten
visar att detta har fungerat satillvida att tagen har haft mojlighet att kora in tid vid forseningar. Under
2014 har emellertid denna méjlighet grusats av de sparproblem som ndmns i avsnitt 7 om
trafikeringsproblem ovan. Tagens hastighet ar nedsatt till 90 km/h mellan Bastutrask och Boden
sodra och det gar darfor inte att kora in tid pa den strackan. SJ har aviserat att man avser att aterga till
normala marginaler i tidtabellen.

Det 4ar svart att veta vilken betydelse den totala restiden for en nattagsresa har for den enskilde
resendren, men ett antagande dar att en halvtimme hit eller dit spelar mindre roll och att sjalva
avgangs- och ankomsttiderna kan upplevas som betydligt viktigare.

Diagrammet nedan visar hur restiderna fran Stockholm C till Bjorkliden har varierat fran ar 2001-
2014 och aven for en tankt tidtabell ar 2020.

Restid fran Stockholm C till Bjorkliden

TIM, MIN

19
18
17
16
15
14
13
12
11

10
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 "2020"
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8. Upphandlingsprocessen 2012

Sammanfattning upphandlingsprocessen

Trafikverkets erfarenhet &r att det i framtiden ar viktigt att borja arbetet med nésta upphandling
tidigt, att samla in underlag fran resenarer, operatorer och naring som komplement till
tillganglighetsutredningen. De stora fragorna som syftet med upphandlingen, trafikinnehall,
fordonstillgang, avtalet langd och upphandlings principer maste vara kommunicerade och klara i god
tid fore anbudsforfarandet. Den praktiska processen med anbudet och dess innehall har mottagits val
av branschen och har inte varit nagot hinder, tvartom forefaller det ha upplevts som enklare och mer
lattarbetat ar vid tidigare upphandlingar.

Avtalets langd

Nuvarande avtal ar 5,5 ar, juni 2013-december 2018 med majlighet till forlangning. Enligt EU:s
bestammelser gar det att ha betydligt langre avtalstider an sa, 15 ar for jarnvagstrafik med mojlighet
att under vissa omstandigheter forlanga avtalet med 7,5 ar. Det finns bade for- och nackdelar med
langa avtal.

Om operatdren ska tillhandahalla egna fordon for nattagstrafik ar det helt nddvéandigt med en lang
avtalstid.

Transrails rapport infér den forra utredningen om nattagstrafiken forordade en lang avtalstid (ca 15
ar) oberoende av fragan om fordonsforsorjning. Orsaker som Transrail pekade pa &r att det tar tid att
fa en effektiv verksamhet, att skriva av kostnader for start av verksamheten och investeringar samt
for att skapa bra marknadsrelationer, affarsrelationer och resandeunderlag.

Diskussioner med berdrda operatorer visade dock att de kan se det som lampligt med langre avtalstid
an idag, men inte sa lang som 15 ar. Svaren varierade nagot, men nagonstans mellan 5 och 10 ar
foredrogs av operatorerna, givet att fordonen kan tillhandahallas av staten.

Det kan aven finnas andra skal att inte ha en alltfor lang avtalstid. Om det rader osakerhet om viktiga
faktorer som paverkar trafiken kan ett langt avtal ge stora risker for operatoren. Ett langt avtal kan
darfor behdva stora mojligheter till omforhandling om forutsattningarna forandras. Om avtalet ar
alltfor statiskt kommer det att innebéra att operatrerna tar hojd i anbudet for osékerheten.

Ett alltfor langt avtal riskerar ocksa att ge minskad mdjlighet till konkurrens infor nasta avtal.
Kunskapen om nattagstrafiken inom 6vriga operatorers organisationer minskar med tiden och den
befintliga operatoren far ett storre forsprang.

Upphandlingsprocessen

Erfarenheterna av upphandlingsprocessen 2012 har delats upp pa anbudsgivarnas och Trafikverkets
erfarenheter. Forst foljer en kort beskrivning av vilken typ av upphandling som Trafikverket valde
och darefter ett stycke om en anbudsgivares erfarenhet genom en intervju med Tagkompaniets VD
Mats Gustavsson.

Pa grund av de tillkommande utredningen, efter den omfattande kritiken av remissforslaget, aterstod
det endast en kort tid for att diskutera vilken typ av upphandling som skulle genomféras. Beslutet
blev att den nuvarande formen med tjanstekoncession skulle anvandas aven denna gang.

Nuvarande avtal &r en Tjanstekoncession av allméannyttig ekonomisk karaktér. Innebdrden i detta ar
bl.a. att den som tilldelas avtal om trafik av nattdg kommer att bedriva trafik i egen regi och pa
villkor som faststélls av operatdren sjalv inom ramen for de restriktioner som foljer av detta avtal.
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Vidare ges operatéren méjlighet att exploatera tjansten kommersiellt men bar ocksa de ekonomiska
risker som ar forknippade med verksamheten. Operatdren behaller alla intékter av verksamheten och
far darutover en fast avtalad ersattning.

Upphandlingen av trafiken 2013 — 2018 har manga likheter med de tidigare upphandlingarna av
nattagstrafiken. Dock ar forfragningsunderlaget omstrukturerat i syfte att vara mer 6verskadligt och
hanterbart. Dessutom ar kraven pa operatoren nagot férenklade jamfort med tidigare, trafiken utgar
fran Stockholm, operatdren kan vélja alternativ fardvag for en av turerna, en lokal marknadsgrupp
bestaende av personer fran naringen i Norr och Vésterbotten skall bista operatéren med
marknadskontakter och operatoren kunde sjalv ansoka om taglage. | 6vrigt ar forutsattningarna
relativt lika tidigare upphandlingar.

En skillnad dock fran tidigare &r att fler operatrer har erfarenhet av trafiken. Sedan ar 2000 har tre
operatorer erfarenhet av trafiken med skiftande resultat, Tagkompaniet, Veolia/Connex och SJ
AB/Norrlandstag. Under denna tid har dven 6vrig trafik pa strackan Stockholm — Narvik 6kat nagot
och banarbete/underhall har 6kat.

Uppskattningsvis bor det vara atminstone tre - fyra operatorer vara aktuella for att lamna anbud pa
trafiken.

De som kort tidigare:

SJ AB genom sitt dotterbolag Norrlandstag AB
NSB genom sitt dotterbolag Tagkompaniet AB
Veolia AB.

Ovriga mojliga nya foretag:

DSB Sverige AB med verksamhet i bl. a Uppland och i Smaland
Keolis/Arriva,

MTR, Metro

Botniatag med samarbetspartner

Helt nya operattrer som t.ex.

Sundsvallsflyg/ Sundsvallstag, m fl.

Flera av ovanstaende bolag var pa den hearing som Trafikverket genomférde den 17 oktober 2011
och nagra skickade ocksa efter forfragningsunderlaget. Underlaget utvarderades dessutom grundligt.
Ett exempel & Tagkompaniet som lade ner bade tid och pengar innan de beslutade att inte lagga
nagot anbud.

Nedan foljer ett antal fragor till Tagkompaniets VD Mats Gustavsson om varfor en anbudsgivare,
som Tagkompaniet valjer att inte lagga nagot anbud. Fragorna har reducerats ner till 6 huvudfragor.
Dessutom finns det ytterligare synpunkter som fritext.

De sex fragor som Tagkompaniet fick var vilken betydelse hade:
1. Forfragningsunderlagets upplagg, var det for krangligt eller omfattande mm
2. Risker, innebar kraven i forfragningsunderlaget nagra risker, var de for stora?
3. Trafikavgifter, var det ett problem att berdkna dessa?
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4. Fordon, &r tilldelningen av fordon ett hinder eller mgjlighet?
Taglage, var det nagot problem med det?

6. Tillgang till infrastrukturen, forfragningsunderlaget mojliggor tva alternativa fardvagar, men
framst avser fragan de problem som kan uppsta p.g.a. arbeten pa banan och eftersatt
underhall.

Forfragningsunderlaget

Trafikverkets forfragningsunderlag hade omarbetats fran det foregaende pa éver 200 sidor och ett
stort antal hanvisningar, till ett underlag som var ganska lattlast och begripligt. Att det var begripligt
marktes aven pa de fragor som kom in under anbudstiden. De var relativt fa och initierade. Det var
bra fragor och lagom manga. Mojligen var det ibland lite otydliga svar om banavgifter dar det inte
framkom exakt vad som galler de narmaste aren.

Dessutom tycker Mats att det var bra att operatéren den har gangen fick majlighet att lamna in
forslag till taglage. Forfragningsunderlaget var inte nagot hinder.

Risker

Underprissattning. En av de standigt aterkommande riskerna vid upphandling av trafik &r
underprissattning. Men det &r ett fenomen som &r svart att komma at. Det man kan krava/onska ar att
trosklarna for att lamna anbud skall sdnkas, att ramarna skall anges juste och att det skall finnas mer
maojlighet for operatdren att vara kreativ.

Den nya kollektivtrafiklagen har dock inte forandrat nagot nar det galler mojligheten att lamna anbud
och kommer inte att géra det an pa ett tag. Manga Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) har
tecknat mycket langa avtal pa mellan 8 och 10 ar, menar Mats som har nagra egna forslag pa hur det
skulle kunna vara mojligt att sanka trosklarna och gora det lattare for operatorer att ldmna anbud:

- Tabort infrastrukturkostnader och el.
- Biljettforséljning och dess infrastruktur.
- Intakter och marknadsrisken — det ar operatdrens problem och ska sa vara.

Tagkompaniet tycker att det ibland kan vara svart att fa kontakt med “ratt” person pa Trafikverket,
det &r stort och det &r manga personer som handlagger olika drenden. Onskan &r att ha en ingang — en
person — att tala med.

Trafikavgifter

Under 2011 — 2012 pagick en utredning om hur de framtida trafikavgifterna skall hanteras och hur
olika banor skall taxeras. Enligt Mats var operatorerna osédkra om hur olika banor klassas vid
anbudstillfallet och efter fem ar. Mats egen asikt ar att skillnaden kan bli sa stor som fran 25 6re/km
till 3 kr/km vid en omklassning av en banstracka fran lag till hog.

Tagkompaniet menar att eftersom det ar Trafikverket som rader éver de avgifter som skall tas ut for
infrastrukturen borde Trafikverket ta ansvar for dessa i upphandlingen. Daremot &r det svart att saga
hur.
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Mats kan tycka att det skall vara mgjligt att omférhandla hela avtalet om de avgifter som det ar svart
for en operator att forutse och som dessutom i detta fall Trafikverket sjalva bestdimmer 6ver Okar
oproportionerligt mycket.

Fordon

Vid tiden for forra upphandlingen ansvarade affarsverket Statens Jarnvagar (ASJ) att tillhandahalla
fordon till nattagstrafiken. ldag tillhandahalls vagnarna av enheten Trafikverket fordonsunderhall.
Om inte TRV gjorde det skulle anbudstiden behtva vara mycket langre sa att en operator skulle
kunna hyra fordon pa annat hall. For manga operatdrer utan egna fordon skulle anskaffningen av
fordon vara en hog troskel for att kunna lagga anbud. Idag ar det ingen operatér utom mojligen SJ
AB som har tillréackligt med fordon ca 85 st. for nattagstrafik, sager Mats.

En operator vill kunna valja fordon utan att straffas i upprakning av anbudet. Nar Tagkompaniet
korde i borjan pa 2000 hyrde de nagra vagnar pa den 6ppna marknaden, bland annat en
restaurangvagn med tva vaningar och panoramafonster. | den vagnen kunde resenarerna uppleva det
dramatiska norrlandska landskapet dess skiftningar och medan de avnjét en god maltid i glaskupolen.
Nagot som det talas om &nnu.

Mats menar dessutom att dagens indelning pa att det skall finnas sitt, ligg och sovvagnar &r
begransande for en operators kreativitet att skapa egna produkter. Trafikverket kunde stalla krav pa
sitt, ligg eller sovmajlighet. Det skulle 0ka en operators flexibilitet.

Daremot tycker Mats att upplagget som finns idag med ansvaret for underhallet pa vagnarna ar bra.
Det 4r bra att uthyraren via avtal sakerstaller det tunga underhallet och att operatéren endast behover
ansvara for det latta underhallet. Men samtidigt kréavs det att fordonsagaren &r aktiv och har effektiva
underhallsinstruktioner. Underhallet &r en stor kostnad for trafiken. Det &r viktigt med ett bra
forhallande mellan fordonsuthyraren och operatoren.

Taglage

Taglagesansokan och sista dag for att lamna in anbud synkroniserades vid denna upphandling sa att
det var méjligt for anbudsgivaren att lamna in egna taglagesansékningar. Vid den foregaende
upphandlingen ansokte Rikstrafiken om taglagen det forsta trafikaret. Den har férandringen anser
Mats var bra. Det gav anbudsl&mnaren méjlighet att anséka om ett eget trafikupplagg. Vid denna
upphandling var det dessutom majligt att valja olika “sparval” vilket pa detta sétt kunde utnyttjas av
anbudslamnaren.

Infrastruktur

Med infrastruktur menas i forsta hand infrastrukturens tillganglighet och inte kostnaden. Med
infrastruktur avses i forsta hand banan men dven biljettforsaljning och el.

Forseningsproblematiken pa vagen upp till Malmbanan och pa Malmbanan, &r ett problem.
Forseningar i borjan och under resan norrut byggs upp till en omfattande forsening i slutdndan. Det
kan betyda att ankomsten vid lunchtid och en dag pa fjéllet blir en ankomst pa kvallen utan varde och
mening, menar Mats.

Kyla och sno tycker dock inte Mats ar nagra stora problem, det ar hanterbart.

Den som kor tag idag maste ha en effektiv biljettforséljning via telefon, data, smartphone,
biljettautomater och 6ver disk. Det har kan en operator astadkomma genom att bygga upp den har
typen av system sjalv, som Tagkompaniet gjorde i borjan av 2000-talet. Eller sa kan operatéren bli
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en del av Samtrafiken och 6verlata forséljningen till ett redan fungerande biljettforsaljningssystem
t ex Linkon (Petra).

Det forsta alternativet ar svart och tidskravande samt kraver vissa initiala investeringar. Det andra
betyder att operatdren betalar ett marknadspris for en tjanst i ett system som &ven anvénds av 6vriga
tagoperatorer, framst SJ AB.

Det viktiga ar att systemet ar tillgangligt pa rimliga marknadsvillkor och att det ar konkurrensneutralt
och sékert. Det kan upplevas som ett etableringshinder att det bara finns ett system Linkon/Petra,
enligt Mats som tror att Resrobot sa smaningom kan bli en bli en utokad soktjanst med mojlighet att
aven kopa biljetten. Det viktiga med Resrobot ar att all trafik visas pa ett konkurrensneutralt satt.

Trafikverkets erfarenheter av upphandlingen 2010-2012

Trafikverket fick drva uppdraget att upphandla nattagstrafiken av Rikstrafiken. Med detta uppdrag
tillkom dessutom ett antal svara fragor om trafikens innehall som maste beslutas av Trafikverket.
Dessutom var ett antal vagnar inte fardiga att tas i drift till trafikens start vilket medforde problem for
saval Trafikverket och Operatoren. Den kvalitetshdjning som var planerad forsenades. Daremot togs
initiativ till bildandet av en Marknadsgrupp med representanter fran naringen i Norr och
Vasterbotten, vilket har varit positivt.

Upphandlingen av nattagstrafiken 2013-2018 borjade redan pa Rikstrafikens tid. En utredning som
lamnade forslag pa hur trafiken skulle vara utformad presenterades for Rikstrafikens styrelse redan
2010. Nagot beslut om att upphandla trafiken tog dock inte Rikstrafiken utan fragan lamnades éver
till Trafikverket. Dar hamnade arbetet med upphandlingen i viss tidsnod pa grund av
remissinstansernas starka kritik som innebar att Trafikverket tog fram ett nytt forslag. Det i sin tur
fick till foljd att en hel del styrande beslut inte fattades férran sommaren 2011, enligt den forsta
planen var det tankt att alla beslut skulle vara tagna hdsten/vintern 2010.

Den tidsplan som togs fram efter Trafikverkets beslut i juni 2011 utgick ifran att ett
forfragningsunderlag maste vara klart i borjan av februari. Senare flyttades det datumet till 31
januari, for att sista anbudsdag skulle kunna vara 14 april, som var sista dag for inlimnande av
forslag till tagplanen for T13 (december 2012-december 2013).

Fokus infor upphandlingen lag pa att arbeta fram forutséttningarna for forfragningsunderlaget,
forankra dessa och darefter fatta beslut om bl. a hur trafiken skall se ut i fraga om linjestrackning
(Botniabanan — Stambanan), trafiken i Norge vilket kraver ett avtal med norska
Samferdselsdepartementet, 6verenskommelsen med intressenterna i norr och huruvida fordonen skall
anvisas eller erbjudas vinnande operatdr. Det var viktigt att ha respekt for den tid som stod till
forfogande.

Nu har trafiken rullat i drygt ett ar och det borjar bli mojligt att folja upp hur trafiken har utvecklat
sig under detta ar och se resultatet av upphandlingen. Néar det géller sjalva resandet, som aterges
utforligt i avsnitt 4 i denna rapport, ser vi att resandeutvecklingen fortfarande ar negativ. Fragan blir
naturligtvis om en 6kad styrning i kraven pa operatoren eller 6kad frihet till operatéren kan dka
resandet. En ny intressant faktor &r &ven den bildade Marknadsgruppen. Den har redan 6kat
informationsutbytet mellan néaringen och Trafikverket som paverkat planeringen av banarbeten.
Vilket gynnar resandet och naringen. Den negativa erfarenheterna under detta ar ar annars de
oftrutsedda stérningarna av trafiken p.g.a. vader, olyckor och infrastrukturproblem. Jarnvéagen &r
sarbar for storningar nar det bara finns ett spar.
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9. Trafikverkets trafikavtal

Sammanfattning trafikavtal 6vre Norrland

En mycket stor del av tillgdnglighetsproblemen for interregionala resor finns i norra delen av landet.
Det ar darfor naturligt att manga av Trafikverkets avtal om interregional trafik galler trafik i norr.
Trafikverket ersatter trafik till och fran eller inom i de fyra nordligaste lanen for totalt ca 284 Mkr
arligen. Avtalen galler bade dagtdg, nattag, flyg och busstrafik. Trafikverkets mal med avtalen ar att
forbattra tillgangligheten till interregionala resmal. Ett viktigt delmal ar ocksa samordning mellan
trafiken i avtalen och med omgivande trafik.

Upprékning av trafikavtal:
Material finns sammanstéllning aterstar

Uppdrag Erséttning Erséttning
2010 2014 (budget)

Flygtrafik 69,2 77,2

Nattagstrafik 75,9 100,0

Norrtagsforsoket 20,9 65,7,

Samverkande system 35,0 31,0

buss

Buss (Sundsvall-) 21,9 10,7

Umea — Haparanda

Summa 2229 2845

Avtalet Samverkande system (busstrafik)

Trafikverket har idag avtal med RKM i de fyra nordligaste I&nen om ett Samverkande system av
langvaga busstrafik, foretradesvis mellan kusten och inlandet. De flesta linjerna i Samverkande
system ar langa busslinjer med en sammansatt verksamhet som bade innefattar regionala och
interregionala resbehov dar bade Trafikverket och RKM har ett ansvar. RKM upphandlar den trafik
som parterna enas om i ett samverkansavtal mellan parterna dar Trafikverket ska ha ett reellt
inflytande Over upphandlingen.

Nuvarande avtal l6per fram till december 2017 och ersattningen ar ca 31 Mkr per ar.

Avtalet Busstrafik Umed — Haparanda, linje 100

| samband med att tagtrafiken pa Botniabanan mellan Sundsvall — Umea kom igang i full skala i
augusti 2012 upphdrde statens finansiering av busstrafiken pa strackan Sundsvall — Umea och statens
medel Gverfordes till den tagtrafik efter Botniabanan som startades pa samma stracka. Trafikverket
och RKM i Vésterbotten och Norrbotten har fortfarande ett gemensamt avtal om busstrafik for den
aterstaende delen av trafiken d v s strackan Umea — Haparanda. Nuvarande avtal l6per fram till
december 2016 och ersattningen ar ca 10,5 Mkr per ar.
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Avtalet Nattag 6vre Norrland

Dagens avtal mellan Trafikverket och SJ avser 2 dagliga dubbelturer fran Stockholm till Narvik. SJ
AB kompletterar med strackan Géteborg — Stockholm pa kommersiella grunder.

Nuvarande avtal l6per fram till december 2018 och ersattningen ar ca 100 MKkr per ar.

Avtalet Utvecklingsprojekt Norrtag

I november 1997 skrevs ett huvudavtal som sékrades trafikeringen av Botniabanan, dér staten och
kommunerna gemensamt avtalade att minst 12 dubbelturer pa strackan Sundsvall — Umea skulle
sakerstallas i 15 ar efter banans fardigstallande. Huvudavtalet har sedan 1997 reviderats fem ganger
och den sista versionen dateras till ar 2008. Eftersom trafik pa hela strackan Sundsvall — Umed
startades 1 augusti 2012 sa sakerstéller Huvudavtalet trafik fram till juli 2027

For att samordna tagtrafiken inom de fyra nordliga lanen och for att genomfora intentionerna i avtalet
med staten bildade trafikhuvudménnen ett gemensamt aktiebolag, Norrtag AB.

Avsikten med Avtalet var att reglera:

e Forutsattningar for och statens krav pa Norrtagsforsokets genomférande

o Forutsattningar for Statens (Rikstrafiken) éverlatelse av sina befintliga avtal for tagtrafik
Sundsvall - Ostersund - Storlien (-Trondheim), Luled — Kiruna samt Kiruna-Narvik
(Dagtagstrafik)

e FOrutsattningar for Utvecklad trafik utdver befintliga trafikavtal
e FOrutsattningar for statens medfinansiering
e FOrutsattningar vid andrad starttidpunkt for forsoksperioden

Nuvarande avtal l6per fram till augusti 2021 och ersattningen ar drygt 40 Mkr per ar inklusive
ersattning for trafiken Sundsvall-Storlien och dagtagstrafiken. Avtalet som avser Utvecklad trafik
I6per avtalet ut i augusti 2016 och ersattningen for det ar ca 30 Mkr per ar.

Flygtrafik 6vre Norrlands inland
Under arens gang har antalet linjer varierat nagot men i dagslaget bestar trafiken av foljande strackor:

Gallivare — Arlanda

Arvidsjaur - Lycksele — Arlanda
Hemavan — Arlanda

Vilhelmina — Arlanda

Sveg - Arlanda

Pajala — Lulea

Ostersund — Umea

Torsby — Arlanda

Hagfors — Arlanda

Flera av linjerna slingas sa att de bildar en linje. Vissa linjer som omfattas av trafikplikt har
mellanlandning pa orter som tillatits i upphandlingen.

Nuvarande avtal I6per fram till oktober 2015 och trafiken kommer att ater upphandlas av
Trafikverket under 2014 for en ny avtalsperiod fram till oktober 2019.
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10.Samordning med ovriga trafikslag

Sammanfattning samordning 6vriga trafikslag, i framst Vaster- och Norrbotten

Samordningen mellan trafiken i norra Sverige behdver ses over, idag finns det brister. Det géller
bade mellan olika linjer i samma trafikslag, mellan olika trafikslag och mellan avtalad och
kommersiell trafik. Trafikverket har uppmérksammat problemet, bl. a mellan busstrafiken langs
Norrlandskusten och tagtrafiken pa Botniabanan och kommer att studera det vidare. | samband med
detta studeras aven anslutningar for nattagen.

Anslutningar mot busstrafik och andra tag

Trafikverket har i samband med andra utredningar konstaterat att det ar bristande samordning mellan
olika trafikupplégg i norra Sverige. Busstrafiken langs Norrlandskusten skulle behdva samordnas
battre 4n idag med tagtrafiken pa Botniabanan men dven med andra bussar. Aven mot nattagstrafiken
kan samordningen behdva forbattras.

Ett arbete har startats tillsammans med berérda RKM for att forbattra samordningen av
tidtabellsplaneringen och i forlangningen &ven tidtabellerna. I samband med detta kommer dven
anslutningar till nattagen att studeras for att sa manga kommuner som maéjligt ska kunna anvanda sig
av nattagen med rimliga bytestider.

Kollektivtrafikforetaget Samtrafiken i Sverige AB tillhandahéller bland annat samarbetstjansten
Resplus, som innebar att en resa som stracker sig over olika fardmedel kan fas pa en och samma
biljett. Samtrafiken har pa sin hemsida en forteckning 6ver vilka minsta bytestider som kravs for att
anslutningar pa olika orter ska anses vara godkanda. Bytestiden ar generellt 15 minuter mellan tag
och Swebus expressbussar och 20 minuter mellan tag och 6vriga expressbussforetag.

I nésta avsnitt tas ett antal mojligheter att resa med olika kommersiella alternativ upp. Samordningen
med dessa alternativ &r ur ett resendrsperspektiv lika intressant som med de upphandlade linjerna.
Dock &r inte forutséttningarna att genom den avtalade trafiken paverka samordningen lika goda for
denna trafik. Den kommersiella trafiken gor marknadsmassiga 6vervaganden for sin trafik som kan
vara andra an den avtalade trafiken dven om drivkraften att fa si manga resenarer som mojligt talar
for goda ambitioner nar det galler samordning.
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11. Nuldgesanalys, kommersiella forutsattningar

Sammanfattning

SJ AB har kommersiell tagtrafik Stockholm-Umea, eventuellt kan strackan aven vara intressant for
konkurrerande trafik. Tidigare kommersiell nattagstrafik till dvre Norrland under hogsasong har
upphort. Kommersiell flygtrafik finns vid kustflygplatserna samt Kiruna och Ostersund, i flera fall
med mer an ett flygholag och darmed stort utbud och laga priser. Den kommersiella busstrafiken ar
mycket begransad, sarskilt norr om Umea.

Kommersiell tagtrafik Stockholm — Umeé

SJ AB aviserade, att nar hela strackan Sundsvall — Umea skulle 6ppnas for trafik avsag man att borja
trafikera hela strackan Stockholm — Umea kommersiellt med tre dubbelturer dagligen, med vissa
avvikelser runt helgerna. Trafiken kom igang vid tidtabellsskiftet i december 2012 och utgor en
forlangning av trafiken Stockholm — Sundsvall som bedrivs med totalt 8 dubbelturer dagligen, &ven
har med vissa avvikelser runt helgerna.

Under 2014 har flera bolag aviserat att man har for avsikt att uppta konkurrerande trafik pa de idag
Ibnsammaste linjerna som SJ bedriver trafik pa, i forsta hand Stockholm — Géteborg men dven
strackan Stockholm — Malmo resp. Sundsvall ligger i de konkurrerande bolagens intressesfar. En
aktor har dven uttryckt ett intresse for trafik 1angs norrlandskusten”, och om det avses strackan upp
till Umea &r svart att uttyda och nagon klartext gar naturligtvis inte att fa av affirsmassiga skal.

Om den kommersiella trafiken Sundsvall — Umead utdkas, av SJ eller annan aktor, kommer staten att
dra ned ersattningen motsvarande det antal kommersiella turer som trafiken utokas med upp till 6
kommersiella turer dar staten helt upphor med sin medfinansiering av trafiken pa strackan.
Periodkortsresendrer kan i dagslaget inte aka med SJ:s tag da nagon 6verenskommelse om detta inte
gjorts mellan berérda RKM och SJ AB.

Under ett par sasonger tidigare har kommersiell nattagstrafik bedrivits av Veolia AB upp till 6vre
Norrland men trafiken har upphort och vad vi vet idag &r ingen ny trafik planerad for narvarande.

Kommersiell flygtrafik i 6vre Norrland

Fran flygplatserna i Kiruna, Luled, Skellefted, Umed, Ornskoldsvik, Kramfors, Sundsvall och
Ostersund bedrivs fér narvarande kommersiell flygtrafik. Flygtrafiken har, sedan avregleringen 1992,
forandrats pa ett markant satt dar SAS, som tidigare innehade koncessionen for all inrikes flygtrafik i
landet, nu endast driver verksamheten pa de flygplatser dar trafiken ar ekonomiskt forsvarbar. Sedan
marknadséppningen har ett flertal flygplatser fatt ett flera bolag att valja mellan vilket gynnat
resenarerna med fler avgangar och i de flesta fall med lagre priser.

Kommersiell busstrafik i 6vre Norrland

Den kommersiella linjetrafiken med buss norr om Sundsvall & mycket begransad. Stréackan
Haparanda — Stockholm trafikeras tva ganger i veckan kring helgerna med Tapani buss AB samt Y-
buss som trafikerar strackan Stockholm — Umea/Ornskoldsvik/Solleftea dagligen med 3 — 4 turer.
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Bilaga 1.
Namn pa deltagarna i Marknadsgruppen och pa deltagare vid olika moten

Anita Bostrom, STF, Bjorn Nilsson, SJ Norrlandstag, Niklas Parnerstedt, STF, Thomas Kjellgren, SJ
Norrlandstag, Roland Sand, Lapland Resorts, Hakan Jacobsson, Trafikverket, Merja Bergwall,
Lapland Resorts, Eva Furmark, Trafikverket, Tone Stralind, Kiruna Lappland, Eva Ohlsson, Visit
Gellivare Lapland, Inga Edlund Pedersen Norrbottens Handelskammare (Andreas Lind)

Bilaga 2. Marknadsplanen

En marknadsplan ar skriven med en beskrivning av vilka atgarder som Marknadsgruppens
intressenter gora. (PDF- bildggs vid tryck)
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0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, Harndsand Ort. Bestksadress: Nattviksgatan 8.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 0243- 750 90

www.trafikverket.se



