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Yttrande Over Rikstrafikens rapport om Nattagstrafiken till 6vre
Norrland 2013-2021

Sammantaget anser Trafikanalys att Rikstrafikens rapport pa ett strukturerat och fortjanstfullt
satt visar att det &r mojligt att med enbart ett nattag per dygn i stort sett stadkomma likartade
tillganglighetsvinster for kommuner med dalig tillganglighet, jamfort med dagens trafikupplagg
som omfattar tva nattag per dygn. Forslaget innebar en betydande besparing for
Rikstrafiken/staten. Trafikanalys har samtidigt en del synpunkter och funderingar pa delar av
rapporten som utvecklas nedan.

Sammanfattning av Rikstrafikens forslag

Rikstrafiken drar slutsatsen att nasta avtal om nattagstrafiken enbart bor innehélla ett nattag
per dygn i vardera riktningen, och att detta tdg bor ga langs med kusten och utnyttja
Botniabanan for att klara tillgangligheten med en rimlig tidtabell. Taget bor vidare fortsatta
langs Malmbanan for att skapa genomgaende resméjligheter for de kommuner langst banan
som har bristande tillganglighet. Nattaget foreslas enbart att utga fran Stockholm och inte
delvis frAn Goteborg som ér fallet idag. Avtalsperioden bor vara ett nettoavtal for perioden juni
2013 — december 2021.

Fokus pa funktionsmalet

Trafikanalys finner det tillfredsstéllande att Rikstrafiken har tillampat ett strukturerat
angreppssatt med utgdngspunkt i de transportpolitiska malen for att na fram till sin
standpunkt. Enligt Rikstrafikens instruktion ska myndigheten verka for att de transportpolitiska
malen uppnas med fokus pa grundlaggande tillganglighet i den interregionala kollektiva
persontrafiken. Med en sadan instruktion ar det naturligt att myndighetens fokus hamnar pa
funktionsmalet tillganglighet.

Rikstrafiken har sedan tidigare tagit fram en séarskild metod for att beskriva tillgangligheten
hos Sveriges kommuner. Den visar att det & kommunerna som &r belagna norr om Umea
som har tillganglighetsproblem som kan mildras med nattagstrafik. Forutsattningarna att
astadkomma en tidtabell som gor det mojligt att na Stockholm fére klockan 10 pa
formiddagen och att n& Kiruna i rimlig tid pa formiddagen kommer att forbattras genom att
Botniabanan ar i drift under avtalsperioden. Uppskattningsvis innebar Botniabanan en
minskad restid med tre timmar. Den forkortade restiden gor det méjligt att uppna nattagets
tillganglighetsvinster med enbart ett nattag per dygn i vardera riktningen, vilket saledes &r en
halvering av trafiken jamfort med idag. Detta innebar ocksa en betydligt lagre avtalskostnad.
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Det ar framst boende i Vannas och Vindeln som kommer att tillhdra foérlorarna om
nattagstrafiken enbart kérs med ett tag per dygn, och fragan ar darfor hur deras forsamrade
tillganglighet ska varderas och hur effekten av den minskade nattagstrafiken kan mildras.
Taget kommer inte langre passera Vannas och i Vindeln stannar tdget antingen pa natten
(00.30) eller tidigt p& morgonen (05.30) beroende pa fardriktning. Till Umed&, som &r en av de
viktigaste av- och pastigningsorterna, skulle tdget komma mitt i natten i bada fardriktningarna.
Aven om Umesés tillganglighet inte &r tillrackligt 18g for att de enligt Rikstrafikens kriterier ska
erhalla sarskilt stod ar passagerarna darifran ett viktigt underlag for nattagstrafiken.
Trafikanalys finner darfor att Rikstrafikens forslag att lata ett antal vagnar sta inne pad Umea
central for att passagerarna ska kunna ga och lagga sig respektive stiga upp i mer normal tid
ar en forutsattning for Rikstrafikens forslag till nytt trafikavtal. Om det inte gar att ordna
kommer antalet resendarer att drastiskt minska fran Umed, och med minskat resandetryck
kommer avtalskostnaden att 6ka. Mot den bakgrunden ser vi det som grundlaggande att
analysera fragor rérande tillgang till uppstaliningsspar och personal som kan hantera
tagbildningen nattetid i Umed. Hur forhaller sig kostnaden for att &stadkomma det till den
besparing som gors genom att kora farre nattag?

Hansynsmalen inte lika belysta

Tanken bakom den transportpolitiska malstrukturen ar att funktions- och hansynsmalen ska
hanteras i ett sammanhallet system, vilket betyder att det inte gar att vélja ut ett enskilt mal
och hantera detta isolerat. Det rader ingen tvekan om att Rikstrafiken bejakat funktionsmalet
om tillganglighet och hanterat detta med ett féredomligt strukturerat tillvagagangssatt.
Daremot saknas ett lika tydligt tillvagagangssatt nar det exempelvis géller att belysa
miljoeffekter av forslaget. Trafikanalys efterlyser darfér en diskussion kring exempelvis
miljdeffekterna av att starka tillgangligheten med andra medel &n nattag. | rapporten bor det i
klartext anges vilka atgarder som ger battre tillganglighetseffekter &n tva nattag (s. 69). Om
det ar sa att miljoeffekterna bedoms som férsumbara i sammanhanget bor den
bakomliggande analysen redovisas.

Den samhéllsekonomiska belysningen

Rikstrafiken har utfort en samhallsekonomisk "belysning” som beskrivs relativt utforligt i
rapporten. Den motsvarar inte riktigt en samhéllsekonomisk analys men har mycket
gemensamt med en sadan. Vi anser det vara positivt att denna belysning gjorts med sadan
noggrannhet och att dess resultat legat till grund for rapportens slutsats. Men vi ser ocksa ett
behov av att utveckla denna, da Rikstrafiken valt att begransa den till de s& kallade
"malkommunerna”. Dessa ar de kommuner, alla norr om Umea, vars tillganglighet ar starkt
beroende av nattagsforbindelserna. | en fullstandig samhéllsekonomisk analys vore detta for
snavt for att slutsatser ska kunna dras om vad som &r samhéllsekonomiskt effektivt. Att
genomfora en sadan analys anser dock inte Rikstrafiken ingd i myndighetens huvuduppgift
varfor man i belysningen begransat sig till ett tillganglighetsfokus. Trafikanalys haller
visserligen med om att det &r rimligt med fokus pa malkommunerna men ser det inte som helt
tillfredstéllande att férbise andra, potentiellt betydelsefulla effekter. Rikstrafiken har, som vi
ser det, enligt sin instruktion till uppgift att analysera sin verksamhet i ett bredare
transportpolitiskt perspektiv. De transportpolitiska malen ska vara en utgangspunkt.
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Konsekvensbeskrivningen kring borttagande av strédckan Stockholm — Géteborg

| konsekvensanalysen konstateras att det inte skulle f& ndgra méatbara konsekvenser for
tillgangligheten om nattagen inte gar till Goteborg. Vidare konstateras aven att resenérer till
och fran orter séder om Stockholm bland annat kan drabbas av hégre kostnader och langa
bytestider pa grund av att ett extra tdgbyte blir nddvandigt, men att de manga potentiella
anslutningarna gor det mojligt att undvika bade langa bytestider och tkade kostnader. Denna
slutsats dras efter att ha studerat SJs utbud av resor mellan Géteborg, Kiruna och Stockholm.
Dock analyseras inte om det sannolikt vore majligt att undvika bade langa bytestider och
kostnadshéjningar samtidigt. Kanske ar det enbart de dyra férbindelserna som gér det méjligt
att undvika de langa bytestiderna medan kostnadshajningar bara kan undvikas genom att
vélja mindre attraktiva forbindelser som resulterar i langa vantetider? Det &r med denna typ
av fragor och eventuella folider av dem som Trafikanalys anser att konsekvensanalysen kan
beh6va kompletteras. Ar fallet som i exemplet ovan kan en konsekvens blir ett 6kat resande
med flyg och darmed stérre miljopaverkan. Detta motverkas om kompletterande kommersiella
nattag kors, men att s& kommer ske kan Rikstrafiken givetvis inte veta sakert.

Vagnparken — nattagstrafikens akilleshal

Ett underlagsmaterial till Rikstrafikens utredning havdar att det majligen skulle ga att kéra
trafiken pad kommersiella grunder, men att det finns sa manga osékra faktorer kring trafiken att
ingen aktdr sannolikt &r villig att ta den risken. Till dessa osakerheter hor utvecklingen av
trafiken som bedrivs inom ramen for Norrtdg och hur Botniabanans éppnande paverkar
efterfrdgan pa nattagstrafik. En kommersiell aktor skulle dessutom sannolikt kéra med en
tidtabell anpassad for att maximera kundunderlaget och inte fér att understédja kommuner
med dalig tillganglighet.

En annan osékerhetsfaktor kan vara svarigheten for operatorer att fa tillgang till Iampligt
vagnsmateriel. Ett argument for Rikstrafiken att enbart upphandla ett tag per dygn &r att fler
vagnar skulle stallas till den kommersiella trafikens férfogande. Framforallt under var- och
sommarmanaderna ar det ett starkt tryck pa nattagstrafiken till dvre Norrland och flera
operatdrer kér kommersiell trafik. Tanken med Rikstrafikens férslag ar att den upphandlade
trafiken kan kompletteras med kommersiell trafik nar operatérerna finner att marknaden finns.
Trafikanalys befarar dock att Rikstrafiken underskattar svarigheten med att
sasongsvariationen pa nattagslinjerna ar likartad, vilket exempelvis under varen skulle kunna
fororsaka vagnsbrist.

For narvarande rader det ingen akut vagnsbrist och delar av vagnparken har dessutom
relativt nyligt rustats upp. Det som ytterligare kravs &r forbattrade restaurangvagnar och att
nagra vagnar anpassas till personer med funktionsnedsattning. Pa lite langre sikt kan man
anda ana att fordonsforsorjningen kan bli ett problem for nattagstrafiken, bade for den
upphandlade och for den kommersiella. Problemet tycks vara likartat &ven i 6vriga europeiska
lander. Det bor évervagas om det finns ett behov, pa nationell eller europeisk niva, av att ta
ett samlat grepp om tillgéngen till vagnsmateriel av god standard for nattagstrafik pa lang sikt.
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| detta arende har generaldirektdr Brita Saxton varit beslutande. Backa Fredrik Brandt och
Johan Holmer har varit féredragande. Avdelningschef Gunnar Eriksson har ocksa deltagit i
arendets beredning.
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