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Yttrande avseende promemorian Arlanda flygplats — en
plan for framtiden (Ds 2022:11)

Arlandabanan Infrastructure AB (AIAB) har inbjudits att yttra sig 6ver
promemorian Arlanda Flygplats — en plan for framtiden (DS 2022:11). AIAB
har tagit del av Ds 2022:11 Arlanda flygplats — en plan for framtiden och avger
foljande remissyttrande.

AIAB ér ett statligt hel&gt bolag som &r dgare till Arlandabanan och &r
avtalspart till A-Train AB, som innehar rattigheten att nyttja Arlandabanan och
bedriva snabbtagspendeln Arlanda Express mellan Stockholms C och Arlanda
flygplats fram till 3 juli 2050.

Arlandabanan berors i promemorian framst av tre férslag:

1. Utreda behovet av atgarder for att forstarka kapaciteten i spar- och
vaginfrastrukturen till och fran Arlanda flygplats samt att initiera en
Arlandaférhandling for att 1dgga grunden fér byggande av ny
infrastruktur m.m.

2. Tafram en inriktning for hur snabbtagspendeln ska kunna bedrivas efter
avtalet mellan staten/AIAB och A-Train [6per ut 2050.

3. Sankta biljettpriser pa Arlanda Express (snabbtagspendeln).

I promemorian uttrycker utredaren dessutom tydligt att det ar brister i
infrastrukturen som ar hinder for fortsatt utveckling av tagtrafiken. Nagra brister
avseende samordning och integrationen av tagtrafiken pa
Arlandabanan/Ostkustbanan framfors inte. | promemorian foreslas ocksa ett mal
om en kollektivtrafikandel till Arlanda pa 60 procent.

1. Forstarkt kapacitet i sparinfrastrukturen

AIAB vill poangtera att savitt avser behovet av forstarkt kapacitet pa jarnvag
finns redan utredningar gjorda (4-spar Upplands Vasby-Arlanda och 6kad
kapacitet Arlanda C) som visar pa losningar for att forstarka sparkapaciteten
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sdder om Arlanda, men resurser for detta har inte prioriterats i nationell plan for
2022-2034. Utredda forslag bor darfor pa nytt prévas av Trafikverket i den
kommande planeringen for ny nationell plan. Byte av signalstéllverk pa Arlanda
C ingar redan i A-Trains atagande och planeras att genomfdras under senare
delen av 2020-talet. Forberedelser for detta pagar dar aven behoven av
signaltekniska atgarder for att utoka kapaciteten pa Arlanda C ingar. Nagot
behov av en sérskild Arlandaforhandling for att hantera dessa atgarder
foreligger inte utan ar en fraga om Trafikverkets och regeringens prioriteringar i
nésta planeringsomgang.

2. Inriktning for snabbtagspendeln efter 2050

AIAB delar promemorians forslag att formerna for hur en fortsatt
snabbtagspendel ska kunna bedrivas ska dvervagas i god tid innan avtalet med
A-Train l6per ut ar 2050. AIAB uppfattar promemorian sa att en sarskild
snabbtagspendel till Arlanda med hog turtathet och hog tillforlitlighet ocksa ar
onskvard efter ar 2050 och att detta dven da bor vara sakerstallt genom ett avtal.
Lamplig tidpunkt for ett Gvervagande hur snabbtagspendeln ska bedrivas ar
dock aktuellt forst efter ar 2040 da forutsattningarna och behoven for
anslutningsresor till Arlanda flygplats efter ar 2050 &r mer kanda. | dagslaget ar
formerna for denna form av avtal redan faststallda genom EU-ratten. Den
behoriga kollektivtrafikmyndigheten kan inga avtal om allmén trafik for en
begrénsad tidsperiod enligt ett visst forfaringssatt. AIAB anser att det som bor
Overvagas i god tid fore 2040 &r om det ar staten genom AlAB/Trafikverket
eller den regionala kollektivtrafikmyndigheten som ska ansvara for att inga
avtal om allman trafik savitt avser snabbtagspendeln mellan Arlanda och
Stockholm nar koncessionen upphdrt. Den som sedan far ansvaret att inga avtal
far darefter Gvervéga krav och villkor for att sakra snabbtagspendelns fortsatta
funktion efter 2050.

3. Sankta biljettpriser pa Arlanda Express

Nér det géller fragan om biljettpriser pa snabbtagspendeln kan konstaterats att
det &r fri prissattning som galler pa tjansten. Over tid har prisséttningen varierat
beroende pa marknadens forutsattningar och priset for konkurrerande
transportsatt till och fran Arlanda flygplats. Idag erbjuder snabbtagspendeln
Arlanda Express ett omfattande rabattsystem som resenarerna kan nyttja alla
dagar i veckan.

o Flera som reser tillsammans ges kraftiga rabatter (rabatt 33%-50%).

e Barn under 8 ar reser alltid gratis (rabatt 100%).

e Barn under 18 ar reser alltid gratis tillsammans med vuxen (rabatt
100%).

o Dessutom finns ungdomsrabatter for barn som reser ensamma eller &r
under 26 ar (rabatt 50%).

e For arbetspendlare saval med Arlanda Express som sddana som aker via
Arlanda Central finns kraftfullt rabatterade biljetter som i princip
medfor en daglig avgift pa 30 kr per tur respektive 10 kr per passage.
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e Av promemorian framgar inte att A-Train redan ger en mycket stor
rabatt pa stationsavgiften pa Arlanda for arbetspendlare (Priset ar 450 kr
per manad. Ordinarie pris ar annars 120 kr per passage).

Sammantaget ger dessa rabatter méjlighet for manga att resa mycket formanligt
med tag till Arlanda och ibland kanske ocksa det mest formanligaste sattet. Det
ordinarie priset pa snabbtagspendeln ar framst riktat mot affarsresenarer som
reser ensamma och dar taxi annars ar alternativet. Ordinarie stationsavgift pa
Arlanda C ar framst riktat mot flygresenarer som gor nagon enstaka resa via
Arlanda.

Sénkta avgifter pa Arlanda Express kommer att orsaka en dverflyttning av
resenarer fran flygbussar och pendeltag, vilket i sig inte kommer att bidra till
malsattningen om en kollektivtrafikandel pa 60 procent for anslutningsresor till
Arlanda.

Enligt resvaneundersokningar gjorda av Swedavia har snabbtagspendeln ensam
en marknadsandel pa cirka 60 procent till Stockholms centrala delar. AIAB gor
bedémningen att en sankning av biljettpriset pa snabbtagspendeln inte kommer
att paverka kollektivtrafikandelen for anslutningsresor i nagon storre
omfattning. Denna bedémning gérs med anledning dels av
overflyttningseffekten av resande fran annan kollektivtrafik (Flygbussarna och
SL) till snabbtagspendeln, dels pa grund av den redan hoga marknadsandelen
som snabbtagspendeln redan har till Stockholms centrala delar,. De som véljer
bilen gor det av andra skal an priset pa snabbtagspendeln. Viktigast for en dkad
marknadsandel med tag till Arlanda ar att upptagningsomradet utanfor
Stockholms centrala delar erbjuds frekventa och tillforlitliga tagforbindelser
med de andra tagféretagen som angor Arlanda. Det ar i dessa omraden soder
och norr om Stockholm som andelen som reser med kollektivtrafik till Arlanda
ar lag och bilen utgor det enklaste och tillforlitligaste alternativet. Har man
dessutom formansbil/tjanstebil ar det sannolikt ocksa ekonomiskt mest
fordelaktigt for individen.

Nér det géller forslaget att forhandla om sankta biljettpriser pa
snabbtagspendeln Arlanda Express har AIAB identifierat betydande risker av
juridisk karaktér Nedan foljer darfor en redogorelse for de identifierade risker,
och de svarigheter som &r forenade med forslaget.

3.1 Juridiska aspekter pa promemorians forslag om sankta
biljettpriser pa Arlanda Express

I promemorian foreslas att regeringen initierar en forhandling med A-Train AB
(”A-Train”) med inriktningen att séinka biljettpriserna for de passagerare som
anvander snabbtagspendeln (i promemorian benamnt snabbflygtaget) for att
darigenom oOka kollektivtrafikandelen av resenarer till och fran Arlanda. Det
framhalls i promemorian att frigan om styrmedel fér en sadan 6kning bor
utredas vidare for att ge ett underlag om vilka styrmedel som &r bade effektiva
och juridiskt méjliga att inféra. Underlaget ska ocksa anvandas som stod for
Arlandaférhandlingen.
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AIAB vill kortfattat redovisa nagra dverordnade juridiska aspekter som AIAB
identifierat och som bor bli foremal for vidare utredning. Det kan bland annat
finnas hinder av upphandlingsréttslig och statsstodsréattslig karaktar som gor att
det inte ar juridiskt majligt att inga en dverenskommelse om en sénkning av
biljettpriserna for de passagerare som anvander snabbtagspendeln. Ett
upphévande av Arlandabanan Project Agreement (APA) skulle darvid kunna
aktualiseras om en sénkning av biljettpriserna trots detta avses genomforas.

3.1.1 Upphandlingsrattsliga aspekter

| promemorian (s. 90) anges att Arlandabanan har kommit till stand genom ett
samarbete med en privat aktor, A-Train, som har gjort investeringar i jarnvags-
och stationsinfrastruktur samt i jarnvagsfordon. Detta ar korrekt men det maste
uppmarksammas att samarbetet har formen av en sa kallad tjanstekoncession.

Nér investeringen i jarnvags- och stationsinfrastrukturen var fardigstalld
Overlamnades denna av A-Train till AIAB. Som erséttning for sin investering
och for underhallet och driften darav har A-Train under koncessionstiden
tilldelats en ensamrétt att driva snabbtagspendeln och att uppbéra samtliga
biljettintakter fran resendrerna pa snabbtagspendeln. A-Train har &ven tilldelats
en ratt att ta ut avgifter fran andra tagoperatérer som kor pa Arlandabanan till
och fran Arlanda. Det &r tankt att dessa ersattningar ska tacka A-Trains
investerings-, drift- och underhallskostnader Gver koncessionstiden samt att
aven ge en rimlig avkastning. A-Train bar en stor del av de risker som &r
kopplade till verksamheten pa Arlandabanan och sérskilt de risker som ar
relaterade till efterfragan fran passagerare och tagoperatorer (marknadsrisken).
A-Train bestdmmer fritt biljettpriser och avgifter inom ramen for géllande
lagregler.

AIAB och A-Train slot den 3 juli 1995 avtalet Arlandabanan Project Agreement
("APA”) rérande samarbetet kring Arlandabanan. Vid tidpunkten for APA:S
ingaende reglerade varken de svenska upphandlingslagarna eller EU-direktiven
pa upphandlingsomradet upphandlingar av tjanstekoncessioner. Daremot hade
upphandlande myndigheter och enheter vid upphandling av tjanstekoncessioner
att folja de allménna EU-réttsliga principerna. APA ingicks efter en kon-
kurrensutsattning i enlighet med de aktuella principerna. EU:s direktiv om
tilldelning av koncessioner (2014/23/EU) ar nu inforlivat i svensk réatt genom
lag (2016:1147) om upphandling av koncessioner ("LUK”).

Av ikrafttradande- och 6vergangshestammelserna till LUK framgar att lagen
tradde i kraft den 1 januari 2017. Vidare foljer av dessa bestammelser att lagen
inte ar tillamplig pa upphandlingar av koncessioner som har paborjats fore
ikrafttradandet. Enligt forarbetena innebér detta att Gvergangsbestammelserna &r
tillampliga pa sjalva upphandlingen och dessa omfattar saledes inte andringar i
ett kontrakt som upphandlingen har resulterat i. Regeringen uttalade i propo-
sitionen att det var lampligt att de nya bestdmmelserna om andring av kontrakt
aven tillampas pa befintliga kontrakt (Se prop. 2015/16:195 s. 851). Det finns
anledning att, i linje med vad som anges i forarbetena till LUK och med
vagledning av foreliggande domstolspraxis, anse att LUK ska tillampas pa
eventuella &ndringar av APA.
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Utrymmet for omforhandling av APA é&r starkt begrénsat av LUK. Av 14 kap. 8
8§ LUK foljer att en koncession far andras utan en ny upphandling endast om
andringen gors med stod av nagon bestammelse i 14 kap. 9 — 14 88§ LUK. Dessa
bestammelser tillater under vissa forutsattningar andringar av mindre varde
(98), &ndringar med stdd av klara, exakta och entydiga andrings- och
optionsklausuler (108), kompletterande bestallningar (118), andringar pa grund
av ofdrutsebara omstandigheter (128), byte av koncessionshavare (138) och
andringar som inte ar vasentliga (148). Det ar svart att se att en andring av
relevanta delar av APA for att genomfora en sdnkning av biljettpriserna for de
passagerare som anvander snabbtagspendeln skulle anses forenlig med LUK,
Det finns exempelvis inga klara, exakta och entydiga &ndringsklausuler i APA
som ger stod for en sddan andring. En andring av A-Trains rétt att sétta
biljettpriserna riskerar aven att betraktas som en vasentlig &ndring, eftersom
friheten att sétta biljettpriserna ar ett betydelsefullt element for att hantera den
efterfragerisk som en koncessionshavare tar i ett tjanstekoncessionskontrakt och
kan saledes antas ha paverkat potentiella koncessionshavares vilja och formaga
att delta i den konkurrensutsattning som foregick APA. Om APA éndras
vasentligt utan att en ny upphandling genomfors, utgor det en otillaten
direktupphandling, vilken kan komma att angripas genom overprévning av
avtalets giltighet, skadestandstalan och ansokan om upphandlingsskadeavgift
(se 16 kap. 13 — 17 88§ LUK, 16 kap. 2021 88 LUK och 17 kap. LUK).

3.1.2 Statsstodsrattsliga aspekter

Det far bedémas som osannolikt att A-Train skulle acceptera att sanka
biljettpriserna for de passagerare som anvéander snabbflygtaget utan att erhalla
kompensation fOr detta, t.ex. i form av bidrag. APA och dartill anslutande avtal,
som loper till ar 2050, innehaller i sin nuvarande lydelse inga bestammelser som
ger stdd for givande av bidrag mot en sankning av biljettpriserna. Mot denna
bakgrund kan givande av bidrag till A-Train komma att sta i strid med EU:s
statsstodsregler.

Huvudregeln ar att stod som ges av en medlemsstat eller med hjélp av statliga
medel, av vilket slag det &n &r, som snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion, ar oforenligt
med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar handeln mellan
medlemsstaterna. Statligt stod foreligger inte om den ersattning som ges ar
marknadsmassig.

Ett bidrag till A-Train skulle sannolikt paverka den verksamhetsrisk som A-
Train bar avseende Arlandabanan. Vidare skulle ett bidrag kunna snedvrida
konkurrensen till A-Trains fordel genom att moéjliggora lagre biljettpriser, vilka
kan antas locka fler resenarer pa bekostnad av Arlandabanans nuvarande
konkurrenter, till exempel Flygbussarna och taxiforetag. Kriteriet avseende
paverkan pa handeln mellan medlemsstaterna far antas vara uppfyllt da det ar
sannolikt att utlandska aktdrer skulle kunna finna en tjinstekoncession avseende
Arlandabanan attraktiv da det ar en vinstgenererande tagstracka.

Savitt avser fragan om ett sadant bidrag skulle vara marknadsmassigt, kan det
ifragasattas om en privat aktor pa marknaden i motsvarande situation som
AIAB skulle ga med pa att utge nagon form av bidrag till A-Train i ett fall dar
det finns ett avtal som I6per till ar 2050 och som inte innefattar nagon
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skyldighet att ge ett sddant bidrag. | detta ssmmanhang ska dven noteras att det i
promemorian (s. 100) uppmarksammas att den royalty som A-Train betalar till
svenska staten (Riksgalden) pa de vinster som uppstar i trafiken pa
Arlandabanan kommer att minska om sankta biljettpriser kommer till stand. Det
kan ifragasattas om en privat aktor pA marknaden i motsvarande situation som
Riksgalden aven skulle ga med pa att detta inom ramen for en kommersiell
uppgorelse om en séankning av biljettpriserna.

3.1.3 Upphévande av APA

Om det skulle finnas juridiska hinder mot att andra villkoren i APA i syfte att
sanka biljettpriserna for de passagerare som anvander snabbflygtaget, skulle ett
alternativ kunna vara att traffa en dverenskommelse med A-Train om ett
upphévande av APA for att darefter kunna géra en upphandling eller driva
trafiken vidare pa annat satt. En sadan éverenskommelse skulle med stor
sékerhet krdva att AIAB utger erséttning till A-Train for de kostnader och
forluster som dérvid uppkommer.

AIAB har enligt APA en option att avsluta APA i fortid. AIAB ska da erlagga
kompensation till A-Train i enlighet med de regler som finns i APA. AIAB kan
dock inte fritt utnyttja optionen utan det kan endast ske om regeringen ar av
uppfattningen att samordningen och integrationen av jarnvagstrafiken pa
Arlandabanan med trafiken pa andra jarnvéagssystem inte uppfyller regeringens
krav pa en effektiv och vél fungerande jarnvagstrafik till och fran Arlanda fran
ett lokalt, regionalt och nationellt perspektiv. Resonemangen i promemorian
synes dock inte ge stod for ett pastaende om bristande samordning eller
koordination utan mer for ett astadkommande av en 6kning av kollektivtrafikan-
delen av resande till och fran Arlanda dels genom en sénkning av biljettpriserna
for de passagerare som anvander snabbflygtaget, dels genom
kapacitetsforstarkande atgarder i sparsystemet runt Arlanda.

Om det sker en ny upphandling rérande Arlandabanan kan det bli svart att i
likhet med vad som ar fallet idag - ge en ny aktdr ensamratt att ta upp och
sldppa av passagerare pa snabbtagstrafiken mellan Stockholm och Arlanda samt
att tillata vertikal integration. EU-férordningen 2016/2370 medger detta endast
for OPS-projekt som kommit till stand tidigare &n den 16 juni 2015.

4. Styrelsens ansvar

AIAB:s styrelse vill patala att det ar AIAB och dess styrelse som under
hela koncessionstiden har fullt ansvar for forvaltningen av avtalen med
A-Train rorande Arlandabanan och &r den part som med beaktande av
agarens riktlinjer och vid var tid géllande lagstiftning, har att férhandla
eventuella férandringar i avtalen.
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5. Samhallsekonomiska konsekvenser, omfordelningseffekter
samt paverkan pa regler

| avsnitt 6.4 respektive 6.5 berér promemorian samhallsekonomiska
konsekvenser och paverkan pa regler. AIAB konstaterar att dessa avsnitt
ar mycket dversiktliga. Noterbart &r att promemorian hanvisar till att
forslagen i promemorian inte leder till paverkan pa regler men att
forslagen indirekt kan leda till sadan paverkan. AIABs analys av
konsekvenserna av sankta biljettpriser ovan visar dock pa att forslaget
sannolikt star i strid med gallande regler.

Nér det galler de samhéllsekonomiska konsekvenserna av forslaget om
sankta biljettpriser pa snabbtagspendeln framgar att nyttorna framst
tillfaller tagresenarerna. AIAB delar helt denna bedémning vilken ar
tamligen sjéalvklart eftersom uppdraget och forutsattningarna for
Arlandabanans tillkomst var att det i sa stor utstrackning som majligt
skulle vara just resenarerna sjalva som skulle sta for kostnaderna for
saval investering i banan som for driften av snabbtagspendeln genom
avgifter for nyttjande av tjansten. Att flytta en stor del av detta ansvar till
skattebetalarna innebér saval en samhallsekonomisk kostnad for
skatteuppbord som kraftiga omfordelningseffekter mellan medborgarna
dar just affarsresenarer och fritidsresenarer gynnas pa skattebetalarnas
bekostnad och da i synnerhet dem som inte har behov av att resa eller
inte mojlighet att av ekonomiska eller geografiska skél nyttja
snabbtagspendeln. Huruvida denna omfordelning ar 6nskvard i
forhallande till andra angelagna behov i samhallet ar inte AIAB:s sak att
avgora. Det ar dock en konsekvens av promemorians forslag och nagot
annat satt att astadkomma en generell prissankning an genom
skattesubvention finns inte. Att mer an halvera priset kraver att resandet
mer &n fordubblas for att nd samma ekonomiska resultat som utan en
prissankning, vilket AIAB anser vara orealistiskt da det redan idag finns
rabatter for de som har sémre ekonomiska forutsattningar sasom barn och
ungdomar. Dessutom finns som tidigare redovisats rabatter for grupper
som reser tillsamman, t.ex. familj och vanner. Dessa resenarer finns
redan till stor del som kunder till snabbtagspendeln och kommer darfor
inte att paverkas namnvart av t.ex. en halvering av ordinarie pris.

Pa styrelsens vagnar

UIf Lundin
Verkstallande direktor
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