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REMISSVAR
SOU 2025:67 ARLANDA - EN VIKTIG PORT FOR DET SVENSKA VALSTANDET

A-Train AB ("A-Train”) tackar for mojligheten att 1amna synpunkter pa betdnkandet SOU 2025:67
Arlanda — en viktig port for det svenska valstandet ("Betdnkandet”).
Inledningsvis vill A-Train och dess agare understryka att de ar 6ppna for att diskutera olika alternativ fér

att gemensamt kunna hitta lampliga vagar for att astadkomma ett 6kat resande med tag till och fran
Arlanda, vilket A-Train ser positivt pa. Dock finns det betydande varden som star pa spel fér A-Train och
dess agare i och med att A-Train endast bedriver verksamhet i form av trafikeringen av Arlandabanan
under en koncession med 25 ars kvarvarande 16ptid.

A-Train har valt att begransa sitt remissvar till att [dmna kommentarer avseende Betankandets
alternativa forslag om férandrade forutsattningar for Arlandabanan, dvs. den del av Betdnkandet som
ar av storst relevans for A-Train.

Det ska noteras att ett utforligt bemotande av forslagen skulle innebara att A-Trains yttrande
nddvandigtvis skulle behdva innehalla ett stort antal uppgifter som inte &r allmant kdnda och som ar av
kommersiellt kanslig natur. Eftersom A-Train inte med sakerhet pa férhand vet i vilken man
Regeringskansliet skulle hantera en sekretessbegaran avseende information i ett remissvar, har detta
remissvar utformats for att inte innehalla sadan information som A-Train bed®mer utgor
affarshemligheter.

A-Train ser fram emot en fortsatt nara dialog med Regeringskansliet i denna fraga och 6nskar hitta en
mojlighet att kunna framféra sin fulla syn pa forslaget och diskutera detta med Regeringskansliet.

1 SAMMANFATTNING AV A-TRAINS SYNPUNKTER PA BETANKANDETS FORSLAG

e A-Train och dess agare ar 6ppna for att diskutera olika alternativ for att gemensamt kunna
hitta lBmpliga vagar for att dstadkomma ett 6kat resande med tag till och fran Arlanda, vilket
A-Train ser positivt pa.

e For att nagot av Beténkandets forslag ska vara aktuellt att ga vidare med maste det
sakerstallas att A-Train inte riskerar att forlora de rattigheter som bolaget har under
koncessionen utan att bli fullt ut kompenserade och det kan inte heller finnas nagon risk i
att ett foreslaget alternativ riskerar att underkannas vid rattslig prévning.

e Det ligger ett stort ansvar pa alla inblandade parter att genomféra en grundlig analys av
olika tankbara alternativ innan nagot beslut kan fattas da inget av alternativen i nulaget ar
tillrackligt analyserade.
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e A-Train ar villigt att avsatta betydande resurser for att fortsatta utvardera och diskutera de
foreslagna alternativen mer i detalj med foretradare foér Regeringskansliet och andra
berérda parter.

e Betankandets férslag om att staten ska kopa aktierna i A-Train fran dess nuvarande agare
och darefter férhandla om villkoren fér Arlandabanan ar nytt och bedéms medféra stora
svarigheter ur bade ett praktiskt och ett statsstodsrattsligt perspektiv.

o Betankandets forslag om en omférhandling av nuvarande projektavtal ar inte tillrackligt
analyserat ur ett upphandlingsrattsligt perspektiv och det framstar som svart att genomféra
sa stora forandringar av avtalet utan att riskera att en omférhandling star i strid med
gallande regelverk.

e Betankandets forslag om ett utnyttjande av optionen ar nytt och ar inte genomférbart da
det saknas avtalsmassig grund for ett utnyttjande av optionen.

2 ALLMANT OM ARLANDABANAN OCH A-TRAINS VERKSAMHET

Inledningsvis ar det viktigt att betona att Arlandabanan i grunden ar ett miljéprojekt som méjliggjorde en
expansion av Stockholm Arlanda flygplats. Utan A-Trains investering i sparbunden trafik till Arlanda och
det kommersiella risktagande som har gjorts hade flygplatsen inte kunnat erhalla tillstand for att bygga
en tredje landningsbana. Arlandabanan har férbattrat tillgangligheten mellan Stockholm, Uppsala och
Arlanda. Sedan starten har cirka 110 miljoner resenarer valt sparbunden trafik till Arlanda flygplats i
stallet for E4:an.

A-Train har sedan starten inte avvisat nagon tagoperatér som onskat tilldelas taglage, trafikera banan
och stanna vid Arlanda Central. Arlandabanan och Arlanda Centralstation har trafikerats av SJ sedan
&r 2000. Ar 2006 inledde Upptéaget trafik vid Arlanda Central med halvtimmestrafik mellan Uppsala och
Upplands Vasby. Ar 2012 startade SL:s och UL:s gemensamma pendeltagslinje mellan Alvsjé och
Uppsala med uppehall vid Arlanda Central. Det finns i dagslaget fortfarande tillganglig kapacitet pa
Arlandabanan.

Arlanda Express trafikerar strackan Stockholm Centralstation — Arlanda flygplats pa 18 minuter, med
upp till fem avgangar per timme. Tag och infrastruktur drivs med el fran férnybara kallor, certifierad enligt
Bra Miljéval. Sedan slutet av 2024 ar A-Train klimatneutralt inom Scope 1 och 2.

Under 2024 uppvisade Arlanda Express den hogsta punktligheten bland svenska tagbolag,
95,6 procent. Arlanda Express har en mycket hog kundnoéjdhet med en NPS' som konstant ar éver 60.
Bolaget bedriver ett kontinuerligt utvecklingsarbete avseende service och kundbemdtande for att
sakerstalla hég kvalitet i resan till och fran flygplatsen. Ett exempel ar den nyligen introducerade
bagageservicetjdnsten Luggage Express, framtagen i samarbete med flygbolag, som mdjliggér
incheckning av bagage vid Stockholm Centralstation. Ett annat exempel ar pilotprojektet med SAS under
2025 dar resa med Arlanda Express ar inkluderat i priset pa flygbiljetter med SAS till och fran Visby.

Fram till 2029 investerar A-Train nu cirka 4 miljarder kronor i en ny tagflotta. Investeringen innebar en
Okad passagerarkapacitet med 6ver 60 procent. | samband med detta genomférs aven en utbyggnad
av tagdepan i Blackvreten samt genomférande av stérre egenfinansierade infrastrukturatgarder vid
Arlanda.

T NPS star for Net Promoter Score och &r ett nyckeltal som anvands i kundundersdékningar for att underséka hur
ndjda kunder &r med ett visst bolag och sarskilt hur sannolikt det ar att kunden skulle rekommendera bolaget till en
van eller kollega. NPS gor det mdjligt att jamfdra resultat mellan féretag i samma bransch, liksom mellan branscher.
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For att ytterligare starka tillgangligheten till Arlanda flygplats ar A-Train berett att i samrad med relevanta
parter utvardera maojligheten till uppehall vid fler stationer, exempelvis Solna.

| samband med férlangningen av koncessionen ar 2022 fran 2040 till 2050 atog sig A-Train, utdver det
normala underhallet, &ven att byta ut sparen pa Arlandabanan mellan 2038 och 2044. Darmed kommer
A-Train vid koncessionstidens utgang 2050 att 6verlamna en moderniserad och uppgraderad
infrastruktur till staten utan nagon ytterligare kostnad for staten.

Avslutningsvis har A-Train noterat att det ofta uppkommer missférstand kring den avgift som tas ut fran
resenarer pa Arlanda Central. Avgiften om 147 kronor utgors av den stationsavgift som A-Train tar ut i
enlighet med gallande regler for att fa kostnadstéackning for den station, Arlanda Central, som A-Train
bekostat och som nyttjas av andra tdgoperatérer. Det ar alltsa ingen “rulltrappsavgift” utan avgiften ska
tacka den faktiska kostnaden for Arlanda Central. Stationsavgiften for Arlanda Central subventioneras
inte av svenska staten, till skillnad mot vad som galler fér andra stationer i Sverige.

3 BETANKANDETS FORSLAG

| Betankandet anges att forutsattningarna for Arlandabanan behdéver foérandras. De mdjliga atgarderna
som presenteras ar (i) att staten kdper aktierna i A-Train, (ii) att en omfoérhandling av nuvarande avtal,
Arlandabanan Project Agreement (hadanefter "projektavtalet”) genomférs, eller (iii) att staten sager upp
projektavtalet.

A-Train vill understryka att for att vara aktuellt maste det for varje alternativ sékerstallas att A-Train inte
riskerar att forlora de rattigheter som bolaget har under koncessionen utan att bli fullt ut kompenserade,
och det kan inte heller finnas nagon risk i att ett foreslaget alternativ riskerar att underkannas vid en
rattslig provning. Darfor ligger det ett stort ansvar pa alla inblandade parter att genomféra en grundlig
analys av olika tAnkbara alternativ innan ett beslut fattas. A-Train ar villigt att avsatta betydande resurser
for att fortsatta utvardera och diskutera de féreslagna alternativen mer i detalj med foretradare for
Regeringskansliet och andra berdrda parter, inklusive A-Trains avtalspart under projektavtalen,
Arlandabanan Infrastructure AB ("AIAB”).

4 ALTERNATIV 1: STATEN KOPER AKTIERNA | A-TRAIN
4.1 Betankandets forslag och inledande kommentarer

| Betankandet foreslas som ett forsta alternativ att staten kan koépa aktierna i A-Train fran dess
nuvarande agare. Darefter skulle staten férhandla om villkoren fér Arlandabanan med det statligt agda
bolaget AIAB, i samma syfte som i det andra alternativet (se foljande avsnitt), eller vidta andra atgarder
“fér att uppna de effekter som énskas”.

Det kan inledningsvis noteras att detta forslag ar nytt jamfért med det delbetankande som presenterades
i november 2024.2 A-Train ar férvanade Over att detta forslag presenteras som ett alternativ i
Betdnkandet. Detta eftersom utredaren, Peter Norman, i samband med presentationen av
delbetédnkandet, som svar pa fragan om det inte kan vara ett alternativ att staten tar 6ver Arlanda
Express svarade “[d]et gar inte enligt EU-regler’.® Vilka EU-regler Peter Norman syftade pa framgar
dock inte narmare av intervjun eller av delbetdnkandet.

2 Delrapport av Arlandasamordningen, Satsningar pa jarnvag for att starka Arlanda flygplats konkurrenskraft —
preliminara bedémningar och férslag inom jarnvagsomradet, 14 november 2024.

8 Dagens Industri, Utredaren: S& ska resan till Arlanda bli billigare, publicerad den 14 november 2024, kl. 16:43.
Regeringens utredare vill ge Arlanda Express konkurrens
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Nu har utredaren uppenbarligen dndrat uppfattning eftersom ett av de centrala forslagen ar att staten
ska kopa aktierna i A-Train. Det saknas dock narmare redogérelse for vilka EU-regler som utredaren
tidigare ansag omojliggjorde ett sadant alternativ varfor det inte heller ar maojligt att ta stallning till eller
kommentera pa de relevanta EU-reglerna eller om det finns sarskilda omstandigheter som medfér att
det finns mojlighet att inte tillampa dem. Har efterlyser A-Train en detaljerad redogdrelse kring vilka
EU-regler som asyftats och dven de beddomningar som gjorts sedan delrapporten presenterades som
fatt utredaren att nu kdnna sig bekvdm med att inte bara lagga fram det som ett alternativ till
huvudalternativet utan som Betéankandets forsta alternativ.

4.2 Statsstodsrattsliga aspekter

Ett forvarv av aktierna i A-Train fran dess nuvarande agare skulle kréva att A-Trains agare ar villiga att
sdlja aktierna till staten och i forlangningen att parterna kommer 6verens om villkor for en sadan
forsaljning. | ljuset av A-Trains &gares skyldigheter mot sina investerare och andra intressenter kravs
att en sadan forsaljning genomférs pa marknadsmassiga villkor. Detta kommer aven kravas for att
sakerstalla att ett eventuellt kop ar forenligt med EU:s statsstodsregler.

For att sakerstélla att en forsaljning sker pa marknadsmassiga villkor ar det sannolikt att en férsaljning
kan behova goras i form av ett budférfarande och en process till vilken aven andra potentiella kopare
bjuds in och/eller att en oberoende skalighetsbeddmning inhdmtas, istallet for att det endast ar en
bilateral forhandling mellan staten och A-Trains aktieagare.

Betankandet beaktar heller inte de praktiska problem som kan uppkomma da ett marknadsmassigt pris
ska faststallas. Det avtal som har ingatts mellan A-Train och AIAB har en lang kvarvarande I6ptid, vilket
Okar risken for betydande skillnader i synen pa projektavtalets varde, och darmed aven vardet pa
aktierna i A-Train.

A-Trains agare maste tillférsakras marknadsmassig kompensation, samtidigt som en dverkompensation
riskerar att innebara en aterbetalningsskyldighet utifran statsstddsreglerna. Vid aterbetalningsskyldighet
ska dessutom ranta betalas fran den dag da &agarna forfogade over stodet, dvs. den del av
kopeskillingen som eventuellt utgor statsstdd. Detta kan medféra en betydande ekonomisk risk om det
vid en rattslig prévning skulle géras en annan beddomning av vad som ar marknadsmassig ersattning an
den som staten och A-Trains &gare har gjort. Denna risk har dverhuvudtaget inte beaktats i
Betankandet. Mojligen har denna analys utelamnats da det endast ar A-Trains dgare som drabbas om
kopeskillingen i nagon del skulle utgora otillatet statsstdd. Oavsett skalet till att analysen saknas kan det
konstateras att Betankandet utgar fran ett ensidigt perspektiv dar risker som hanfér sig till A-Train och
dess agare inte redovisas.

For A-Train och dess agare ar det inte ett alternativ att bara eventuell risk for en transaktion i strid med
statsstddsreglerna, det ar en risk som maste baras av staten vid en eventuell affar. Det bér dock aven
har papekas att ett avtal som innebar att staten ska héalla A-Train och aktiedgarna i A-Train skadesltsa
i forhallande till en statsstodsrisk i sig ocksa kan utgora statsstdd varfor det ar av storsta vikt att en
kopeskilling och andra villkor for ett forvarv av aktierna utvarderas noggrant och med forsiktighet.

Darutdver bor det ocksa dvervagas om inte staten bor konsultera Europeiska kommissionen avseende
en sadan transaktion innan den blir slutgiltig.

Vi kan sammanfattningsvis konstatera att Betdnkandet inte tycks ha beaktat den statsstddsrattsliga
aspekten avseende detta forslag. Vi bedomer att dessa fragor maste analyseras i detalj och att
processen innan en eventuell dverlatelse kan komma till stdnd riskerar att bli langt mer komplex och ta
langre tid &n vad Betédnkandet synes ge sken av givet de ovan redovisade aspekterna.
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5 ALTERNATIV 2: OMFORHANDLING AV PROJEKTAVTALET
5.1 Betankandets forslag och inledande kommentarer

| Betédnkandet foreslds som ett andra alternativ att en omférhandling av géllande projektavtal mellan
AIAB och A-Train ska ske. Utredaren hanvisar till att denna mdjlighet har bekréaftats i en juridisk
beddémning, men att en férutsattning ar att forandringen som kommer till stand genom omférhandlingen
“inte &ndrar den ekonomiska balansen mellan parterna”. Detta ska enligt Betdnkandet sakerstallas
genom att A-Train "kompenseras fér det ekonomiska bortfallet som dndringarna innebér pa ett sétt att
avtalet fortsatt ar ekonomiskt likvardigt’. Betdnkandets beddmning ar att sddana andringar ar
icke-vasentliga och darmed tilldtna enligt gallande lag. Dessutom hanvisas till att projektavtalet
innehaller en andringsbestammelse som majliggor for AIAB att begara andringar som ska beviljas av
A-Train under vissa forutsattningar.

| Betankandet redovisas inte i detalj vilka delar av projektavtalet som utredaren anser bér omférhandlas,
utan endast att féljande rattigheter som A-Train atnjuter bor tas bort:

e Ratten att ta ut stationsavgift for av- och pastigande passagerare vid Arlanda Central,

e Mojligheten att neka trafikeringsratt for andra jarnvagsforetag och trafikorganisatérer pa
Arlandabanan, och

e Mojligheten att neka andra ratten att ta upp och slappa av passagerare pa strackan Stockholm
Central (Alvsjo—Karlberg/Odenplan)-Arlanda flygplats.

5.2 Upphandlingsrattsliga aspekter

Det ar av central betydelse for utredarens forslag att det finns en laglig méjlighet att omférhandla
projektavtalet. Om en sadan mdjlighet saknas ar forslaget inte genomforbart. Trots detta saknas det i
Betankandet en analys av hur férslaget paverkas av det upphandlingsrattsliga regelverket och de
begransningar som féljer av detta.

Upphandlingslagstiftningen tilldter endast andringar av redan ingangna avtal under vissa specifikt
angivna férutsattningar, vilka ar reglerade i lag. Andringar som inte uppfyller sadana forutsattningar ar
inte tillatna och kan anses utgora otillatna direktupphandlingar, vilket i sin tur kan leda till konsekvenser
for avtalsparterna och inte minst for den upphandlande enheten.

Aven om det vid den tid d& projektavtalet ingicks saknades bestammelser som reglerade under vilka
forutsattningar andringar av offentliga kontrakt kan ske, har EU-domstolen klargjort att det ar de regler
som galler nar en andring genomférs som ska tillampas. Huruvida en omfoérhandling ar tillaten ska
saledes beddmas utifran nuvarande lagstiftning.

Fragan om i vilken utstrackning projektavtalet kan omférhandlas och om de i Betdnkandet féreslagna
andringarna ar tilldtna enligt lag berdrs endast summariskt i Betdnkandet. Utredaren hanvisar harvid till
en juridisk beddémning som pastas bekrafta att det ar tillatet att omférhandla projektavtalet, men utan att
i nagon del redovisa de underliggande rattsliga 6vervaganden som ska leda till slutsatsen att en sadan
omférhandling ar tillaten.

A-Train har tagit del av den av Roschier Advokatbyra AB upprattade promemorian "Juridisk bedémning
av om Arlandabaneavtalet kan &ndras” daterad den 19 november 2024, vilken utredaren hanvisar till i
Betankandet. Efter att ha last promemorian kan A-Train konstatera att upphandlingslagstiftningen
endast behandlas mycket kortfattat och att det saknas mer djupgaende analys rérande
andringsbestammelsernas tillamplighet i forhallande till utredarens férslag.

Betankandet, liksom promemorian fran Roschier Advokatbyra AB, tycks utga fran att omférhandling ar
tilldten enligt tva av de andringsmajligheter som regleras i upphandlingslagarna, dels mgjligheten att
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gOra andringar som inte ar vasentliga, dels méjligheten att tilldmpa andringsbestdmmelser som redan
finns i projektavtalet.

Vad galler mojligheten att gora andringar som inte ar vasentliga kan konstateras att Betdnkandet utgar
fran en felaktig utgangspunkt for att bedéma om en andring ar vasentlig. Av Betankandet framgar att sa
lange A-Train kompenseras pa ett sddant satt att projektavtalet fortsatt &r ekonomiskt likvardigt sa ar
det fraga om andringar som inte ar vasentliga och som darmed ar tillatna. Huruvida ett avtals
ekonomiska jamvikt férandras ar dock bara ett, av flera, exempel pa nar en andring ar vasentlig och
darmed otillaten. En andring kan vara vasentlig dven i andra fall an da den ekonomiska jamvikten
féréndras.

A-Train vill sarskilt framhalla att Roschier Advokatbyra AB i promemorian uttalar att det bor undvikas att
gora allt fér omfattande forandringar av parternas respektive rattigheter och skyldigheter, sasom
avstaende fran att tillampa ett vasentligt avtalsvillkor. Detta for att undvika att andringarna skulle vara
att se som vasentliga. De andringar som nu foreslas i Betdnkandet skulle dock innebdra omfattande
forandringar av A-Trains rattigheter. Det finns darfér mycket som talar for att forslaget i denna del skulle
utgdra en vasentlig férandring som inte ar tillaten enligt den andringsmdéjlighet som Beténkandet stéder
sig pa, varfor en utforligare analys maste genomféras innan det alternativet kan évervagas.

Betraffande mojligheten att éndra i projektavtalet med stéd av dess andringsbestammelse sa tycks
Betankandet utga fran den felaktiga forutsattningen att redan forekomsten av en sadan
avtalsbestdmmelse ger en laglig méjlighet att andra projektavtalet. Upphandlingslagarna uppstaller dock
strikta villkor for hur en avtalad dndringsbestdmmelse ska vara utformad for att den ska kunna tillampas,
bl.a. att den ska ta héjd for just den andring som ar aktuell. Alla &ndringsbestammelser uppfyller inte de
krav som stalls for att en upphandlingsrattsligt tillaten andring ska kunna ske. Varken i Betankandet eller
i promemorian "Juridisk bedémning av om Arlandabaneavtalet kan &ndras” har en ordentlig analys gjorts
av om den aktuella &ndringsbestdammelsen mojliggor de dndringar som foreslas.

Utover att Betankandet saknar erforderlig analys av lagligheten av férslaget om omférhandling, saknas
aven en konsekvensanalys dar riskerna vid otilldtna andringar av projektavtalet behandlas.

Dessutom har inte Betankandet beaktat att EU:s kollektivtrafikférordning kan uppstalla begransningar
avseende mojligheten att fullt kompensera A-Train for det ekonomiska bortfallet. Betankandet saknar
helt analys av denna fragestallining. Detta trots att Roschier Advokatbyra AB i sin promemoria har
uppmarksammat utredaren pa att férordningen kan vara tillamplig, i relation till 6vervaganden om
kompensation till A-Train kan utgdra statsstdd. | promemorian anges att det finns argument som kan
anforas for att kompensationen kan utgéra sadan ersattning for allman trafikplikt som regleras i
férordningen, men utan att redovisa vilka argument som avses eller de rattsliga évervaganden som har
gjorts i detta avseende. Fragan ar saledes inte utredd i Betankandet, trots att utredaren sjalv har
framhallit att mojligheten att omférhandla projektavtalet forutsatter att A-Train kompenseras for det
ekonomiska bortfallet.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det inte har gjorts en erforderlig analys av lagligheten av
utredarens forslag om att projektavtalet ska omférhandlas eller nadgon analys av de risker som kan
komma att aktualiseras om férslaget om omférhandling inte ar férenligt med upphandlingsregelverkets
bestammelser om andringar av ingangna avtal. Detta trots de potentiellt allvarliga konsekvenser det kan
fa om en omforhandling genomférs utan lagstod.

Projektavtalet ar av avgérande betydelse fér A-Train och dess verksamhet. For att en omférhandling
ska kunna diskuteras kravs forst att en djupgaende analys gors av ovan namnda fradgor och innan dess
bor inte staten ga vidare med utredarens forslag om omférhandling av projektavtalet.
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5.3 Statsstodsrattsliga aspekter

Avseende den kompensation som utredaren uttalar att A-Train ska erhalla fér det ekonomiska bortfallet
aktualiseras aven i denna del fragor om statsstod. Betraffande de praktiska problem och risker som
foljer av detta hanvisas till vad som anférs under avsnitt 4.2 ovan samt avsnitt 5.3.2 nedan. Sarskilt
avseende forslaget att A-Train inte ska ta ut infrastrukturavgifter.

5.3.1 Ratten att ta ut avgifter for nyttjande av infrastrukturen foljer av lag och avtal
5.3.1.1 Rattslig grund for A-Train att ta ut avgifter

A-Train ar infrastrukturférvaltare for Arlandabanan. Det foljer av 8 kap. 1 § jarnvagsmarknadslagen* och
artikel 29 i EU:s jarnvagsdirektiv®, att en infrastrukturforvaltare, som A-Train, far ta ut avgifter fran
jarnvagsforetag for anvandning av infrastrukturen. Avgifterna som tas ut ska vara konkurrensneutrala
och faststallda pa icke-diskriminerande grunder.

Vidare foljer det av 8 kap. 7 § jarnvagsmarknadslagen och artikel 32.3 i EU:s jarnvagsdirektiv att en
infrastrukturforvaltare far ta ut hogre avgifter an vad som anges i 8 kap. 3 och 4 §§
jarnvagsmarknadslagen avseende sarskilda infrastrukturprojekt som har avslutats efter 1988. Avgifterna
far saledes vara hogre om projektet inte skulle ha kommit till stdnd om avgifterna hade begransats.
Lagstiftaren har inte vidare utvecklat vad en maximal sparavgift skulle vara.®

Bade jarnvagsmarknadslagen och EU:s jarnvagsdirektiv anger vilka andra avgifter som en
infrastrukturférvaltare far ta ut utéver sparavgiften. Avgifterna kan férenklat delas in i sparavgiften och
Ovriga avgifter. Sparavgift ar den avgift som varje jarnvagsféretag maste betala for att nyttja
jarnvagssparen och utgoérs av det minipaket av tilltradestjanster som anges i 7 kap. 4 §
jarnvagsmarknadslagen.

Inom ramen for 6vriga avgifter finns t.ex. avgifter for olika tjanster som jarnvagsforetag kan nyttja efter
ansokan. Enligt 9 kap. 1 § jarnvagslagen kan jarnvagsforetag bl.a. ansdka om att fa tilltrade till stationer
for passagerare. Det foljer vidare av 9 kap. 6 § jarnvagsmarknadslagen att avgifterna for tjanster enligt
kapitel 9 ska vara icke-diskriminerande och inte far éverstiga kostnaden for att tillhandahalla tjansten
med tillagg for en rimlig vinst.

Syftet med de olika infrastrukturavgifterna, men &aven de begransningar som finns avseende
avgiftsnivaerna, ar att jarnvagsféretagen endast ska alaggas en avgift for den infrastruktur som nyttjas.
Om ett jarnvagsféretag endast vill nyttja sparinfrastrukturen alaggs det endast en sparavgift. Vill
jarnvagsforetaget darutover nyttja stationer som infrastrukturforvaltaren férvaltar tilkommer en avgift for
detta nyttjande. Detsamma galler om jarnvagsféretaget 6nskar nyttja godsterminaler, bransledepaer etc.
Som exempel kan ndamnas att det i 4 kap. 8 § jarnvagsmarknadslagen anges att intdkter fran
forvaltningen av jarnvagsinfrastruktur endast far anvandas av infrastrukturforvaltaren for att finansiera
den egna verksamheten. Detta avser bade ett krav for vertikalt integrerade foretag, som A-Train, men
galler aven generellt for infrastrukturforvaltare.” Denna ordning ar logisk eftersom sparavgifterna endast
ska tacka de kostnader som infrastrukturférvaltaren har for att kunna upplata kapacitet pa
jarnvagsinfrastrukturen och for att jarnvagsféretaget ska kunna kéra tag pa jarnvagen. Kostnader som

4 Bestammelserna ar i stort sett likalydande med tidigare bestammelser om avgifter i tidigare jarnvagslagen
(2004:519).

5 Direktiv 2012/34 om inrattandet av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade, EUT L 343, 14.12.2012, s. 32
(med andringar).

6 Prop. 2014/15:120, s. 116-

" Prop. 2021/22:83, s. 337.
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ar hanforliga till andra tjanster som t.ex. tillgang till stationer eller godsterminaler, bestams och tas ut for
att tdcka kostnaderna for sadan infrastruktur.

Oavsett vad projektavtalet stadgar och saledes oavsett om en sddan omférhandling som Betankandet
foreslar genomférs, paverkas alltsa inte A-Trains modjlighet att ta ut avgifter for nyttjande av
infrastrukturen, oberoende av om det ar sparavgifter, stationsavgifter eller andra avgifter.Detta eftersom
denna ratt foljer av tillamplig unionsratt.

Utredaren har ocksa uppmarksammats pa A-Trains forfattningsstadgade ratt att ta ut avgifter i egenskap
av infrastrukturférvaltare genom Roschier Advokatbyra AB:s promemoria “Juridisk bedémning av om
Arlandabaneavtalet kan dndras”. Det ar darfér anmarkningsvart att det i Betankandet foreslas att den
ratten ska tas bort for A-Train utan nagon narmare analys kring hur det ska fungera i férhallande till de
forfattningsstadgade rattigheterna.

5.3.1.2 Avtalsrattslig grund for A-Train att ta ut avgifter

Forutom att det finns en rattslig grund for A-Train att ta ut avgifter, framgar detta ocksa uttryckligen av
projektavtalet. Enligt projektavtalet har A-Train ratt att ta ut sparavgifter, stationsavgifter och andra
avgifter i samband med att A-Train beviljar och upplater kapacitet pa Arlandabanan och infrastrukturen
pa Arlanda. Ratten att ta ut avgifter ar ett centralt villkor och en férutsattning for projektavtalet.

Aven om bestammelsen i projektavtalet skulle omférhandlas &ndras inte det faktum att A-Train, i
egenskap av infrastrukturforvaltare, har en laglig ratt att ta ut avgifter for nyttjiande av den infrastruktur
som tillhandahalls. Savitt vi far férsta Betdnkandet ar forslaget darfor att A-Train ska fa ersattning for
stationsavgiften direkt fran staten istallet for att ta ut avgiften fran de enskilda jarnvagsféretag som
stannar vid Arlanda Central och nyttjar stationen. Jarnvagsforetagen, inklusive A-Train, kommer saledes
att fa en selektiv ekonomisk fordel genom att inte behdva betala avgiften. A-Train, i egenskap av
infrastrukturférvaltare, kommer da att sta en indirekt risk for det fall statens erlaggande av avgiften utgor
ett olagligt statligt stdd till de berérda jarnvagsforetagen.

5.3.2 Statsstodsrattsliga aspekter

Betankandet innehaller inte nagon statsstodsrattslig analys av forslaget. Betankandet konstaterar
endast att "[bJedémningen &r dessutom att en kompensation till A-Train AB fér det ekonomiska bortfallet
inte skulle utgbra nagot statsstéd”.

A-Train har tagit del av den rattsliga analys som Roschier Advokatbyra AB har upprattat i promemorian
*Juridisk bedémning av om Arlandabaneavtalet kan &ndras” daterad den 19 november 2024. Aven i
detta fall kan konstateras att promemorian innehaller en mycket grund redogdrelse fér bedémningen.
Darutéver forekommer felaktiga slutsatser avseende den statsstddsrattsliga beddmningen.

For det forsta anges i promemorian att kompensation som utgar till A-Train for andring av projektavtalet
inte beddms utgodra statsstdd eftersom tidigare kompensation (dvs uttag av stationsavgiften) inte har
utgjort statsstod. Ett sddant resonemang ar direkt felaktigt och inte forenligt med statstodsregelverket.
Eftersom det ar fraga om ny kompensationen behdver en ny statsstodsrattslig bedémning goéras.

| promemorian anges vidare att “[ilnte heller den indirekta kompensationen till A-Trains konkurrenter
som bedriver trafik pa Arlandabanan, som uppstar genom att A-Trains banavgifter gentemot
konkurrenter faststélls till ett lagre belopp, utgdr statsstéd”. Roschier Advokatbyra AB anfor vidare att
den sparavgift som A-Train, i egenskap av infrastrukturférvaltare, har tagit ut varit hogre an vad som
kravs enligt svensk lag och darmed inte en normal bérda. Nagon narmare redogdrelse fér hur Roschier
Advokatbyra AB har kommit till dessa slutsatser finns inte i promemorian.
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Roschier Advokatbyra AB framfér aven att det finns argument for att kompensationen kan utgdra
kompensation for allman trafikplikt enligt EU:s kollektivtrafikférordning och att sddan kompensation da
inte skulle klassificeras som statsstdd. Det kan harvid noteras att for att en ersattning ska utgora
kompensation for allman trafikplikt finns det angivet i EU:s kollektivtrafikférordning vad denna ersattning
far ersatta. Det saknas i promemorian nagon narmare bedémning kring denna berakningsgrund och det
erinras om att en sddan kompensation alltjamt kan innehalla stddelement i de delar kompensationen
anses vara for hog och inte i linje med berékningsgrunderna. Nagon narmare analys kring detta saknas
i saval promemorian som i Betankandet.

Darutover berér Roschier Advokatbyré AB:s promemoria endast "banavgifter”, dvs. avgift for att nyttja
jarnvagssparen, och inte stationsavgiften som avser nyttjande av stationen vilket ar den avgift som
forslaget i Betankandet tar sikte pa. Det ar mgjligt att det har uppstatt viss begreppsforvirring mellan
utredaren och Roschier Advokatbyra AB i detta avseende.

Det upplagg som A-Train forstar foreslas i Betédnkandet ar att staten ska kompensera A-Train i egenskap
av infrastrukturforvaltare for att A-Train sanker, alternativt upphdr att ta ut, den stationsavgift som
A-Train enligt lag har ratt att ta ut fran de jarnvagsforetag som vill nyttja stationsinfrastrukturen. Detta
innebar att de direkta mottagarna av stddet ar jarnvagsforetagen, eftersom det ar dessa foretag som
inte langre behover betala en avgift som annars ska aldggas dem. Nagot forslag avseende sankt
sparavgift framfors inte i Betdnkandet och aven i den delen far vi hanvisa till vad som har anforts
angaende den lagstadgade ratten som A-Train har att ta ut avgifter for nyttjande av infrastrukturen.

Ett sadant upplagg skulle nédvandigtvis behdva bedémas utifran ett statsstddsrattsligt perspektiv sett
till de jarnvégsféretag som atnjuter fordelen av en sadan subvention. Aldggandet av stationsavgift utgor
en normal bérda att bara for jarnvagsféretag som vill trafikera en station varfor det finns en férdel for
dessa aktorer jamfért med konkurrerande transportsatt.

Beroende pa hur det slutliga upplagget utformas ar det dven mdjligt att de svenska reglerna om
konkurrensbegransande offentlig saljverksamhet i konkurrenslagen skulle kunna aktualiseras.

A-Train uppmanar darfér regeringen att géra en noggrann statsstédsrattslig analys avseende denna
del, men aven att beakta huruvida konkurrenslagens regler avseende forbud mot
konkurrensbegransande offentlig saljverksamhet kan aktualiseras innan staten gar vidare med detta
alternativ.

6 ALTERNATIV 3: UPPSAGNING AV PROJEKTAVTALET

| Betdnkandet anges som ett tredje alternativ att regeringen beslutar att AIAB ska saga upp avtalet med
A-Train genom att utnyttja den sa kallade "optionen” i projektavtalet. A-Train bestrider dock starkt att
nagon sadan majlighet skulle finnas i nulaget av skal som kommer utvecklas mer i detalj nedan.

Optionen i punkt 26.2 i projektavtalet tillkom efter att det ursprungliga projektavtalet avseende
Arlandabanan hade ingatts 1994 som ett resultat efter en forhandling ledd av en av regeringen sarskild
utsedd férhandlingsman, Claes-Eric Norrbom. Narmare detaljer kring tillkomsten av optionen och de
Overvaganden som lag bakom den finns redovisade i SOU1995:25.

Bland de uttalanden som ar av vikt for tolkningen av optionen finns bl.a. féljande uttalande (SOU
1995:25 s. 61):

"Samtidigt har jag sett det som en viktig férutséttning att optionen endast ar tdnkt att komma
till anvédndning i undantagsfall och att det skall ligga mycket starka trafikpolitiska motiv bakom
en sadan atgérd.”
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Vidare anges som avslutande anmarkning i utredningen (SOU 1995:25 s.62):

"Sammanfattningsvis &r det min uppfattning att de kompensationsregler som &r knutna till ett
fértida avbrott av avtalet &r sa férmanliga for staten som man rimligen kan begéra. Jag gér
ocksa den beddémningen att dessa villkor har varit méjliga att uppna pa grund av att
Arlandabanekonsortiet forlitar sig pa att den svenska staten kommer att hantera
optionsmdjligheten pa ett ansvarsfullt sétt.”

Av lydelsen av punkt 26.2.3 i projektavtalet foljer att optionen endast kan utnyttjas om "the Government
is of the opinion that the coordination and integration of the railway traffic on the Arlanda Link with the
traffic on the national and other railway systems do not meet the Government’s requirements for an
efficient and well-functioning railway traffic to and from the Airport from a local, regional and national
perspective”.

Det kan saledes konstateras att optionen endast kan utnyttjas om trafiken pa Arlandabanan inte ar val
integrerad och koordinerad med 0vrig trafik fran ett lokalt, regionalt och nationellt perspektiv och att
andra skal som t.ex. miljdmassig eller samhéallsekonomisk hansyn inte kan ligga till grund for ett
utnyttjande av optionen.

Utredningen innehaller dock inte ndgon som helst redovisning som tyder pa att det féreligger nagra
sadana brister i integrationen eller koordineringen av trafiken pa Arlandabanan som kravs for att utnyttja
optionen. Istéllet synes skalet till att det tredje alternativet med ett utnyttjande av optionen laggs fram
vara att det pa sa satt skulle mojliggéra en “ny offentlig upphandling av driften av Arlandabanan, enligt
sddana villkor att samma resultat kan uppnas som rekommenderas for en potentiell omférhandling av
avtalet’ enligt det andra alternativet, for det fall en frivillig 6verenskommelse darom inte skulle visa sig
kunna nas. Som framgar redan av ordalydelsen av avtalsbestimmelsen ar det dock inte nagot
godtagbart skal for att utnyttja optionen pa avtalsmassig grund.

Fragan om utnyttjande av optionen har under aren vackts i den politiska debatten vid ett antal tillfallen
och vid samtliga dessa ftillfallen har det avfardats da det inte har funnits avtalsmassig grund for ett
utnyttjande av optionen.

Regeringen har i mars 2012 genom sin skrivelse Skr 2011/12:93 konstaterat att "trafiken fér nérvarande
i allt vasentligt &r vél integrerad och att det ddrmed inte finns avtalsméassig grund for att utnyttja
optionen”.

Darefter har A-Train upplatit rattigheter for tredjepartstrafik pa Arlandabanan med ratt att slappa av och
plocka upp passagerare pa Arlanda C som ar mer langtgaende an de krav som foljer av projektavtalet,
varfor det inte finns nagot som tyder pa att det i dagslaget skulle finnas nagon avtalsmassig grund for
att utnyttja optionen. Tvartom har integrationen och koordineringen av trafiken forbattrats sedan 2012.

Det ovan sagda styrks inte minst av uttalanden i Riksrevisionens Rapport ”Erfarenheter av
OPS-Iésningen for Arlandabanan” fran 2016 (RIR 2016:3 s. 25) dar féljande konstateras:

"Sedan 2012 trafikerar bade SL och SJ Arlanda. Resenédrerna med SJ och SL utgjorde under
ar 2014 cirka en tredjedel av det totala antalet tagresenédrer pa Arlandabanan (se tabell 3).
Detta talar for att integrationen i jarnvagssystemet fungerar relativt val. Det finns dock
svarigheter med att ytterligare bka trafiken pa Arlandabanan, och dérmed ytterligare 6ka
integrationen (se avsnitt 4.2.5). Enligt AIAB &r integrationen med tagtrafiken fran Arlanda mot
norr och séder (mot Stockholms sédra foérorter och Ostergétland) mycket god. Tagtrafiken fran
Sédermanland (Eskilstuna och Katrineholm) anses inte vara integrerad med Arlandabanan
eftersom passagerarna maste byta tag vid Stockholms central. AIAB anser dessutom att det
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fortfarande finns utrymme att integrera banan ytterligare i véstlig riktning (Orebro/Vésteras),
men detta skulle krdva nya anslutningsspar fran Ostkustbanan till Mélarbanan.”

De identifierade bristerna i integrationen har dock inte nagot med integrationen och koordineringen av
trafiken pa sjalva Arlandabanan att gora, utan berdr det nationella jarnvagsnatet och hur andra
trafikoperatorer har valt att organisera sin trafik, och kan darfor inte utgora grund for ett utnyttjande av
optionen.

AIAB konstaterar i sin Hallbarhets- och arsredovisning for 2024 (sid 21 i Hallbarhets- och arsredovisning
2024) att "[sJom framgar av linjekarta (se sid 22) &r integrationen av tagtrafiken fran Stockholm-Arlanda
flygplats mot norr och séder mycket god” samt att ”[tjagresandet till Arlanda har ékat kraftigt sedan
starten. Stérst tillvéxt har skett i kategorin évriga tagféretag (SJ/SL)”.

Det kan aven noteras att AIAB i sin Hallbarhets- och arsredovisning fér 2024 (sid 53 i Hallbarhets- och
arsredovisning 2024) konstaterar att “[ffram till och med 2023 har inte A-Trains agerande eller beslut
féranlett ndgra klagomal fran andra tagféretag eller ingripanden fran tillsynsmyndigheten eller AIAB.
Déaremot har fragan om A-Trains agerande vid férdelning av kapacitet pa Arlandabanan under perioden
som banan bara kunde trafikeras pé ett spar Iyfts till AIAB av tredje part med anledning av att A-Train
beslutade att upplata fyra tagldgen per timme fér Arlanda Express och endast ett tagldage per timme fér
annan tagtrafik. Det medférde att alla SJ-tag och alla SL-tag fick ledas om via Marsta istéllet fér att
anglra Arlanda. AIAB har klargjort att detta ar rétt agerat av A-Train utifrdn skyldigheterna som de har
i avtalet med AIAB.”

Sammantaget ger det en tydlig bild av att det inte finns nagra sadana brister i integrationen och
koordineringen av trafiken pa Arlandabanan som kravs for att utnyttja optionen.

Utredningen hanvisar till att "enligt inhdmtad juridisk bedémning &r det méjligt att sdga upp avtalet med
atminstone ett ars uppségningstid” utan att ga in pa nagra ytterligare detaljer kring férutsattningarna for
att utnyttja optionen. A-Train har tagit del av den av Roschier Advokatbyra AB upprattade promemorian
"Beskrivning av option att sdga upp avtalet om Arlandabanan” daterad den 5 maj 2025 till vilken
hanvisning gors i Betdnkandet och kan konstatera att promemorian ar en synnerligen grund beskrivning
av projektavtalets ordalydelse och som inte pa nagot satt redovisar vad som har foérevarit i samband
med att optionen kom till, analyserar hur den ska tolkas och tillampas eller redovisar hur optionen
historiskt har behandlats av parterna.

A-Train konstaterar vidare att forslaget om att utnyttja optionen inte fanns med i utredningens delrapport
avseende jarnvagsomradet som presenterades i november 2024 och att férslaget under utredningens
gang inte heller har diskuterats mellan utredaren och féretradare for A-Train eller, savitt bekant for
A-Train, dess avtalsmotpart AIAB. Det noteras aven att Roschiers promemoria ar daterad mindre an en
manad innan utredningen presenterade sin slutrapport. Sammantaget ger det intrycket av att detta
alternativ har kommit upp sent i utredningsarbetet. A-Train finner det anmarkningsvart att utredningen
lagger fram ett sadant langtgaende forslag utan att forst diskutera forutsattningarna med berérda
avtalsparter, A-Train och AIAB, och utan nagon grundlig juridisk analys av optionens utnyttjbarhet dar
hansyn har tagits till bakgrunden till optionen, hur den ska tolkas eller de bedémningar som har gjorts
historiskt avseende dess tillampbarhet.

A-Trains bestamda uppfattning ar saledes att optionen inte kan utnyttjas i dagslaget da det saknas
avtalsmassig grund for ett sadant utnyttjande. Denna bedémning delas av A-Trains motpart under
projektavtalet, dvs. AIAB, som inte heller anser att det finns nagon avtalsmassig grund for att utnyttja
optionen. Givet att en av de viktigaste utgangspunkterna for avtalstolkning under svensk ratt ar
parternas gemensamma partsavsikt, borde det i sig medféra att detta alternativ bér vara dverspelat och
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A-Train beklagar att det inte kunde klarats ut tidigare genom en dialog mellan utredningen och berdrda
avtalsparter innan alternativet i sista stund, som det férefaller, har inkluderats i slutrapporten.

Som ovan,

Magnus Zetterberg
VD, A-Train AB
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