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Sammanfattning

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att, i dialog med foretradare for
jarnvagsbranschen, utforma ett stod till investering i ombordutrustning for ERTMS.
Utredningen har landat i och tydliggor i forslag till forfattning, ett antal krav for att
erhédlla stod samt hur stodet ska administreras, utbetalning ske och uppf6ljning och
kontroll genomforas.

Utredningen visar att ett stod kan bidra till att 6ka takten i utrullningen av ERTMS i
det svenska jarnvagsnatet. Baserat pa dialog med branschen och genomford analys
ar forslaget att ett stod riktar sig till fordonsdgarna som bedriver godstrafik,
persontrafik eller museal trafik. Stodnivaer forslas till 50 procent for gods- och
persontrafik samt 100 procent for museal trafik. For museal trafik foreslas att
endast Statens maritima och transporthistoriska museer kan soka stod. Dartill
foreslas att stodet begrinsas till en maximal summa for det forsta fordonet i en serie
(First-of-Class) respektive efterféljande fordon i serien.

I enlighet med uppdraget har fragan om retroaktivitet for de fordonsédgare som
redan investerat i ETCS ombordutrustning utretts. Trafikverket finner dock inte
stod i jarnvagsriktlinjen eller EU-kommissionens beslutspraxis for att fa godkant for
sadan ersattning.

Finansiering via EU-medel (CEF) uppmuntras fortsatt och det forordas en
mojlighet for fordonsidgarna att kunna soka och vid tilldelning fa behélla statligt
stod och EU-st6d upp till en maximal niva om 75 procent av kostnaderna.

Trafikverket foreslar att tre miljarder kronor avsitts till ett investeringsstod under
planperioden 2026—2037. Den foreslagna budgeten bedoms tiacka konverteringen
till ETCS samt till viss del ny radiokommunikationslosning FRMCS for
fordonsflottan inom aktuella kategorier av fordonsagare. Stodet foreslas omfatta de
direkta kostnaderna for konvertering, men exkludera indirekta kostnader samt
uppgradering av ombordutrustning. Kostnadsanalysen visar 4ven andra kostnader
som uppkommer under livscykeln, men som inte bor inga i stod till investering i
ombordutrustning.

I syfte att hushéalla med statens medel och att sidkerstélla de ger 6nskad nytta
foreslas dartill att en forordning begransas till fem ars 16ptid for att kunna
utvirdera och vid behov justera stodets utformning och budget infor
nastkommande nationell plan 2030—2041. I samband med utvardering bor
exempelvis dven storre uppgraderingar analyseras som potentiellt stodberattigande
under den planperioden. En systematisk lopande kostnadsanalys fortsattningsvis
kan bidra till att ge en mer robust bild over livscykelkostnadernas utveckling 6ver
tid som underlag till utvardering och utveckling.



1 Uppdraget

Regeringen beslutade (LI2025/00347) i februari 2025 att ge Trafikverket i uppdrag
att utforma ett investeringsstod for ERTMS! ombordutrustning. Aterrapportering
av uppdraget ska ske senast 30 september 2025. Aktuell rapport ar Trafikverkets
svar pa Regeringens fragestillningar och innehaller ett forslag pa hur ett sddant
investeringsstod kan utformas samt ett forfattningsforslag.

Stodets utformning tar utgdngspunkt i att det huvudsakliga syftet med ett sidant
stod ar att kunna skynda pa utrullningen av ERTMS for att mojliggora regeringens
malsattning med ett fullt ERTMS-utrustat jarnvagsnat till 2042. Strategin, med
bendmningen signalplan, utifrdn méalsittningen kommer presenteras i Trafikverkets
forslag till ny nationell plan 2026—2027.

Overgangen till ERTMS kan underlittas av ett statligt stod till investering likvil som
att installerad och godkidnd ombordutrustning innebar att signalplanen kan
realiseras som planerat.

TERTMS (det europeiska trafikstyrningssystemet for tag) bestar av tagskydd (ETCS),
radiokommunikation (RMR) och automatiserad tagdrift (ATO). Tagskyddssystemet av klass
A a@r ETCS (European Train Control System) medan radiosystemet av klass A ar RMR
(Railway Mobile Radio). RMR omfattar tva radiosystem av klass A: GSM-R och FRMCS
(Future Railway Mobile Communication System), som kan inféras samtidigt eller vart och ett
oberoende av varandra.



2 Bakgrund

I Trafikverkets strategi for utrullningen av ERTMS och baserat pa de uttalade
ambitionerna i regeringens direktiv till nationell plan 2026—2037 kommer
markutrustning for ERTMS rullas ut forst och framst pa de hogtrafikerade straken
och med tyngdpunkten under 2030-talet. Strategin innebar en kombination av
ERTMS niva 2 (dven kallad E2) huvudsakligen pa de hogtrafikerade straken
emedan de mer lagtrafikerade straken inom overskadlig tid planeras med
bibehéllande av nuvarande tagskyddsystem ATC (Automatic Train Control) och
trafikeringssystem H 2.

Nar infrastrukturen for ERTMS ir installerad i anldggningen ska trafiken kunna
rulla direkt, vilket forutsitter att fordonen till dess ar utrustade med erforderlig
ombordutrustning.

2.1 Fordonsstrategin

Sverige har, likt merparten av de europeiska linderna, valt den s kallade
fordonsstrategin3 vid inférandet av ERTMS. Det innebir att alla fordon som ska
trafikera de infrastrukturanlaggningar Trafikverket forvaltar maste utrustas med
ratt ombordutrustning. For trafikering i Sverige kommer det kravas ETCS och
GSM-R#4 eller FRMCSs. For att trafikera banor med ATC kravs dven STM (Specific
Transmission Module). Trafikverket har kommunicerat till branschen att fordonen
behover vara utrustade till &r 2030 for att kunna garantera mojlighet att trafikera
alla delar av jarnvagsnatet. Mojlighet finns fortsatt att beviljas undantag for de
banor/strackor dar ETCS installeras i infrastrukturen forst efter ar 2030.

Fordonsstrategin innebér att inforandetakten for ERTMS i infrastrukturen kan
anpassas utifran tillgangliga ekonomiska medel. Nar fordonen vil ar ombyggda sa
kan dartill infrastrukturen byggas om flexibelt utifran trafikoptimeringssynpunkt,
kapacitet, kvalitet och sidkerhet samt 6vriga kriterier, vilket innebér att inforandet
sker sa att storsta mojliga nytta kan uppnas. Ett sddant inforande av ERTMS
innebar att nyttan tillférs jarnvagsforetagen successivt, i takt med att striackorna
byggs ut. Ett annat viktigt argument for fordonsstrategin ar att varken nya eller
befintliga banor behover utrustas med tva system, bade ATC och ETCS. Samtidigt

2 Uppséttning av trafikregler, avsedda att anvandas inom ett visst geografiskt omrade.
Trafikreglerna ar anpassade efter den teknik som anvands. Exempel: system H, E2 och M.

3 Strategi for inforandet av ERTMS i Sverige, fordonsstrategin F08-1704/SA 20

4 Global System for Mobile Communications — Railway Nuvarande kommunikationssystem
for jarnvagen som baseras pa 2G teknologin.

5 Future Railway Mobile Communication System, nasta generations kommunikationssystem
for jarnvagen, som ska ersatta dagens GSM-R (Global System for Mobile Communications -
Railway). Utvecklas inom ramen fér europeiska och internationella standarder och baseras
pa 5G-teknik till att borja med.



ger den moderna ETCS utrustningen i fordonen férarna en modernare arbetsmiljo.
ERTMS-systemet forviantas ocksa minska antalet fel i forhéllande till den
existerande anliaggningen, vilken borjar bli dlderstigen och mer felintensiv.

Den framsta nackdelen med fordonsstrategin ar den tidsméssiga forskjutningen
mellan kostnad och nytta for jairnvagsforetag och fordonsagare. Ett statligt stod till
investering i ombordutrustning kan kompensera for denna diskrepans.

2.2 Ombordutrustning

ERTMS ombordutrustning far anses vara standard vid kop av nya fordon. Det ar
endast for befintliga, dldre, fordon som konverteringskostnader uppkommer.
Daremot, givet att ombordutrustningen ar digital, kommer det for savil nya som
redan konverterade fordon att finnas behov av uppdatering samt uppgradering i
takt med att systemet utvecklas.

Fordonens alder och fordonsdgarnas utbytesstrategier for deras respektives
fordonsflotta spelar in i hur stor merkostnaden for installation av ERTMS
ombordutrustning i slutindan blir. For det forsta fordonet i en serie (aven kallat
First-of-Class) uppkommer sarskilda kostnader for typgodkdnnande. Darmed ar en
viktig faktor for totalkostnaden hur stora serierna av varje tagtyp ar, vilket ser olika
ut for olika fordonsagare och forandras over tid bland annat beroende vilka beslut
som fattas kopplat till respektive fordonsflottas livscykel.

2.21ETCS

En av fordelarna med tagskyddsystemet ETCS dr de optimerade bromskurvorna
som mojliggor en mer effektiv tdgdrift med potential att 6ka energieffektiviteten och
minska elférbrukningen. Det finns dven fordelar i enkelheten i den display som
foraren moter i hytten och att man systemmassigt ensar landernas nationella
losningar och far gemensam grundplattform. Samtidigt finns utmaningar t.ex.
gallande behov av utbildning och fortbildning for trafikledning, forare m.fl. att
kunna forsta och hantera det nya systemet. Dartill finns dven begransat med
kompetens och resurser for att kunna hantera omfattningen av det arbetet som
kravs for att rulla ut och sedan anvinda och underhalla systemet. Vidare finns det
idag begransade testmojligheter i simulatormiljo och ute i anldggningen. Det ar
aven negativt for och blir resurskravande merarbete nar man behover agera och
hantera att systemet inte fungerar som avsett. Detta dr redan kinda utmaningar
som branschens aktorer arbetar aktivt och i samverkan med att adressera.

Avslutningsvis kan vara vart att patala att det for Sverige saknas den priméra
drivkraft som finns i andra europeiska lander. Det vill sdga att ersatta nuvarande
tagskyddsystem med ETCS for att 6ka sdkerheten i jairnvigssystemet. Svensk ATC
ar ett beprovat och mycket robust system som sidkerhetsmassigt star sig val
gentemot ETCS.



2.2.2 Radiokommunikation

Idag anvands GSM-R for radiokommunikation pa jarnvagen. Trafikverkets GSM-R
system heter MobiSIR (driftsatt 4&r 2000) och anviands bland annat for
talkommunikation mellan ledningscentraler, tagklarerare, tillsyningsmén och
lokforare. Det anvands ocksa for datakommunikation i det nya signalsystemet
ERTMS.

Detta system kommer dock pa sikt att ersattas av FRMCS® da GSM-R kommer sluta
stodjas under 2030-talet. Arbete pagar inom EU for att etablera standarden for
FRMCS vilket ar en forutsattning for att ta fram den tekniska utrustningen som
senare ska installeras. Radiokommunikation kravs for ETCS, men har en bredare
tillampning och nytta dn enkom f6r ETCS. Odelat utrullningen av ERTMS kommer
nuvarande radiokommunikationsutrustning for GSM-R behova bytas ut mot
FRMCS under 2030-talet enligt nu géillande tidplan.

FRMCS kommer innebéra en 6kad tillforlitlighet och hogre sakerhet jamfort med
GSM-R och ar dartill en mojliggorare for jairnvagens digitalisering baserat pa
teknisk standardisering och harmonisering.

2.3 Ersattning tillganglig via EU

Utover fordonsdgarnas egenfinansiering av ombordutrustning finns idag, for de
som ar stodberattigade, mojlighet att soka medfinansiering fran EU. CEF
(Connecting Europe Facility) finansierar projekt som stodjer riktlinjerna for TEN-
T7. CEF fonden ar en befintlig mojlighet till bland annat medfinansiering av ERTMS
ombordutrustning. Fonden ar EU-gemensam och inriktad pa integration av olika
transportsitt, driftskompatibilitet samt gransoverskridande avsnitt och flaskhalsar
(Sverige berors av Scandinavian-Mediterranean Corridor).

Fonden forvaltas av CINEA (European Climate Infrastructure and Environment
Executive Agency). CINEA utlyser ansokningstillfillen (”Calls”), beviljar/avslar och
foljer upp bidragen. Trafikverket koordinerar idag flera CEF-ombordprojekt for
fordonsagare verksamma i Sveriges.

6 FRMCS - framtidens mobilsystem for jarnvag

7 Trans-European Transport Network (TEN-T) - European Commission

8 Ansok om bidrag fran Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF) - Bransch



https://intranat.trafikverket.local/Aktuellt/aktuella-projekt/frmcs---framtidens-mobilsystem-for-jarnvag/
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/finansiering/

3 Forutsattningar
3.1 Den Svenska jarnvagsmarknaden

3.1.1 Typer av trafik

Huvudsakligen utgors trafiken av godstrafik och persontrafik som kan delas upp i
kommersiell persontrafik respektive upphandlad persontrafik. Darutover
forekommer dven museitrafik samt trafik med arbetsmaskiner (kallas dven gula
fordon).

3.1.2 Fordonsagare

For att kunna forsta effekterna av den investering som behover goras i fordonen vid
inforandet av ERTMS ar det viktigt att skilja pa fordonsidgare och operator. En del
operatorer ager alla fordon som de anvander i sin verksamhet. I de fallen ar
operator och fordonsdgare samma organisation. Det finns ocksa operatorer, bade
inom person- och godstrafiken, som leasar en del av eller hela sin flotta, och det
finns fordonsédgare som ar rena leasingforetag, det vill sdga att de inte bedriver
nagon egen trafik men dger fordon som de hyr ut.

3.1.3 Fordon i trafik pa Svenska jarnvagsnatet

Trafikverket genomfor en arlig fordonsinventering for den svenska
jarnvagsmarknaden. Syftet ar att skapa en gemensam lagesbild 6ver planering for
och inférande av ny ombordutrustning for en enklare 6vergang till nytt
tagskyddssystem (fran ATC till ETCS). Informationen ger en 6gonblicksbild som
sedan forandras over tid utifran de individuella foretagens affarsbeslut och
livscykelhanteringen av fordonsflottan.

Gillande radiokommunikation si ar inget fordon idag godkant for FRMCS, varken
for tal (voice) eller kompatibilitet med ETCS. Tydliga riktlinjer saknas dnnu for vad
som behover installeras pa vilket sitt i fordonet samt vilken produkt som ska gilla i
Europa respektive Sverige. Flera EU-gemensamma projekt pagar for att klargora
detta, men oklarheterna innebar att ingen fordonsagare i dagslaget har tydliga
planer eller pagaende installationer for FRMCS. Nedan sammanstillning avser
darfor enbart ETCS, det vill sdga exklusive FRMCS.



Delar av den senaste genomforda analysen for 2024 (uppdaterad varen 2025) har
summerats i detta kapitel. Totalt antal inrapporterade fordon uppgar till 1873
stycken att jamfora med 1783 stycken 2023.9

Antal fordon fordelat pa fordonskategori

m Godstrafik

m Vaxlingslok

m Persontrafik
Arbetsfordon

Figur 1 - Fordon fordelat pa fordonskategorierna Persontrafik, Vaxlingslok, Godstrafik
respektive Arbetsfordon (antal per kategori)

Figur 1 visar fordelningen i antal per respektive fordonskategori (typ av trafikering)
sasom persontrafik, godstrafik, vixlingslok respektive arbetsfordon. Det kan
konstateras att tag for persontrafik utgor drygt hilften av fordonsflottan i Sverige
(55 procent), godstag en dryg tredjedel (37 procent), arbetsfordon 6 procent och
vaxlingslok 2 procent.

Figur 2 visar att fordon som ar konverterade till ETCS ombordutrustning utgor 18
procent (337 stycken) emedan pagar utgor 29 procent (543 stycken). 4 procent (75
stycken) planeras for konvertering men har ej startat, 22 procent (412 stycken)
avvaktar och 27 procent (506 stycken) ar ej aktuella vid tidpunkten for
inventeringen. Ej aktuella fordon avser sidana fordon som bedoms inte vara
aktuella for att utrusta med ETCS ombord, exempelvis for att dessa planeras
avvecklas eller avyttras i relativ nartid.

9 Med reservation for att data baseras pa av fordonsagare inrapporterade uppgifter samt att
det ar en dgonblicksbild.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



ETCS status fordon

m Avvaktar
m Ej aktuell
® Planeras
m Pagar

m Klar

Figur 2 - ETCS status ombordinstallationer (procentuell férdelning per kategori)

I figur 3—5 nedan finns uppdelningen per fordonskategori och dess status med
konvertering till ETCS ombordutrustning. Fordelningen av konverteringsstatus
inom verksamma godsfordon i Sverige finns summerade i figur 3, totalt antal
inrapporterade ar 692 stycken. Storst andel ar de ej aktuella som ar 42 procent (293
stycken). 30 procent (211 stycken) ar klara. 13 procent (91 stycken) avvaktar och for
11 procent (74 stycken) pagar konvertering. 3 procent (23 stycken) planeras for
konvertering men har ej paborjats.

Status Godslok

® Avvaktar
m Ej aktuell
m Klar

® Planeras

= Pagar

Figur 3 — Status ETCS ombordutrustning for godslok (antal per kategori)
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Figur 4 visar de 153 stycken inrapporterade arbetsfordonen. Storst andel ar de
fordon som har status avvaktar med 63 procent (96 stycken). 29 procent (44
stycken) ar ej aktuella, 5 procent pagaende (8 stycken) samt 3 procent klara (5
stycken).

Arbetsfordon status

8

m Avvaktar
m Ej aktuell
m Klar

Pagar

Figur 4 - Status ETCS ombordutrustning for arbetsfordon (antal per kategori)

For persontrafik sa har 1028 stycken fordon inrapporterats och fordelas per status
Kklar, pagaende, avvaktande, respektive ej aktuellt enligt figur 5. Cirka 45 procent
(464 stycken) ar pagaende, 23 procent (232 stycken) avvaktar, 16 procent (161
stycken) ar ej aktuella, 12 procent (128 stycken) ar noterade klara och 4 procent (43
stycken) planeras.

Persontrafik status

® Avvaktar
m Ej aktuell
m Klar
Planeras
m Pagar
43 /

Figur 5 - Status ETCS ombordutrustning for persontrafik (antal per kategori)
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Oaktat godstrafik, arbetsfordon eller persontrafik finns dven i figur 6 en
sammanstillning som visar fardigstillandet 6ver tid. Figuren visar fordon med
konverteringsstatus pagaende, planerade samt avvaktande (i den mén en tidplan ar
angiven).

Planerade installationer ver tid

120

100
&0
&0 m5umma
a0
m l
-
o

2025H1 2025H2 2026H1 2026H2 2027H1 2027Hz 2028H1 202EHZ 2028 H1 2028HZ 2033Hz

Figur 6. Antal planerade och pagaende installationer i Sverige till och med ar 2033. H1
avser de forsta 6 manaderna av ett ar och H2 de sista 6 manaderna.

Utfallet varierar utifrdn Trafikverkets planerade ibruktagningar av ERTMS. Under
2025 har sammanstillts en uppdaterad plan for alla signalpaverkande atgarder,
ddribland utrullningen av ERTMS, i en signalplan. Planen kan ge effekter pa
planerad takt och geografiskt fokus for fordonskonverteringen framgent.

3.1.4 Beviljat stod for ERTMS ombordutrustning via CEF

Trafikverket koordinerar de svenska ansokningarna for bidrag fran EU-fonder for
ERTMS ombordutrustning, numera CEF och tidigare benimnd TEN-T. Nedan
foljer en sammanstallning, i figur 7, av vad Sverige hittills beviljats i bidrag for
ERTMS ombordutrustning fordelat per typ av trafik sdsom persontrafik och
motorvagnar respektive godstag samt fordelat pa kostnader for prototyp respektive
serieinstallation. Beviljade medel ar inte detsamma som utbetalade medel.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



Antal fordon per trafiktyp uppdelat i prototyp respektive
serie som beviljats bidrag for ERTMS ombordutrustning

700
600
500
400
300
200
100

0 I

Godstag prototyp Godstag Serie Persontag & Persontag &
motorvagnar motorvagnar Serie
prototyp

Figur 7 - Antal fordon inom Sverige som beviljats bidrag féor ERTMS ombordutrustning.

Flest till antalet ar persontdg och motorvagnar i serieinstallationer, 611 stycken, f6ljt
av serieinstallationer for godstag, 259 stycken. Prototyperna ar naturligt farre till
antalet men domineras av godstig (22 stycken) vilket ar nastan dubbelt sd manga
jamfort persontag och motorvagnar (12 stycken).

Fordelningen av beviljade medel ar storleksmassigt motsvarande som antalet
fordon, se figur 8 nedan. Totalt har cirka 770 miljoner SEK i CEF-bidrag hittills
beviljats i ansokningar fran Sverige for ERTMS ombordutrustning.
Serieinstallationerna har beviljats mest medel dar persontdg och motorvagnar star
for 49 procent (378 miljoner SEK) och godstigen for 30 procent (228 miljoner
SEK). Prototyperna for godstag star for 15 procent (114 miljoner SEK) och
prototyperna for persontag & motorvagnar star for 6 procent (50 miljoner SEK).

Vart att notera ar att ldngt ifrén allt som beviljats har utbetalats av olika
anledningar. Exempelvis omprioritering och omplanering av fordonségarna,
justerade utrullningsplaner, forseningar i konverteringsprojekten som bland annat
berott pa fel/problem med ombordsystemen, resursbrist hos leverantor, problem i
installationsforfarandet etc.



Andel beviljade medel for ERTMS Ombordutrustning per
trafiktyp uppdelat prototyp respektive serie
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Figur 8 - Andel beviljade medel for ERTMS Ombordutrustning per trafiktyp uppdelat prototyp
respektive serie.

3.2 Dialog med branschen

Under arbetet med uppdraget har ett antal méten hallits med branschens aktorer
dels inom ramen for befintliga forum, men dven som komplement vid sarskilda
tillfallen inom ramen for aktuellt uppdrag. Dartill har enskilda traffar genomforts
med underkategorier av jarnvagsaktorer samt med de branschorganisationer som
representerar olika delar av marknaden. Intervjuer och dialog har dven genomforts i
sarskild ordning avseende kostnadsanalysen. Aterkoppling har skett Iopande i takt
med att utredningen kommit langre och delresultat kunnat redovisas. Nedan foljer
en kort summering av inspel som kommit fran branschen under arbetets gang.

3.2.1 Generella synpunkter

Branschen anser generellt, att ett betydande st6d dr motiverat da ETCS i dagsliaget
inte anses medfora nagra direkta fordelar eller besparingar utan i huvudsak ar en
tillkommande kostnad, savil géllande investeringen som drift och underhall.

Vidare framhaller branschen vikten av att stodet utformas pa ett enklare sitt 4n
CEF-finansiering som anses mycket administrativt kravande.

Branschen ar generellt positiv till att huvudsakligen driva pa en 6nskad utveckling
med ett statligt stod det vill sdga sikra en 6vergang till ERTMS. Samtidigt lyfter
delar av branschen upp att det ar viktigt att ta hansyn till de investeringar som en
del aktorer redan gjort dar de sjalva burit hela eller storre delen av kostnaden
(beroende pa om man har sokt, har kunnat soka och erhallit CEF-stod eller €j) for
investeringen samt dven kostnader kopplade till brister som behovt atgardas i
systemet.



Nar det galler Trafikverkets planer for utrullningen av ERTMS framhaller
branschen att man behover se en 6kad tydlighet i dessa och bestidndighet 6ver tid
for att i god tid kunna kostnadseffektivt planera for att utrusta fordonen. Planerna
for utrullningen har forandrats ett antal ganger och med flera omtag, vilket har gjort
och fortsatt gor det svart att lita pa och ga vidare med planering av och i riktning
mot en utrustad fordonsflotta.

Det har dven lyfts betydelsen att utforma stodet s det inte riskerar stoppa upp
planerade eller pagaende fordonsinstallationer i vintan pa att forutsiattningarna for
och ikrafttradandet av ett stod sker.

Avslutningsvis ser branschen att rapporten med forslag till utformning av ett stod
till investering i ombordutrustning med fordel skickas ut pa remiss for mojlighet att
tycka till och komma med ytterligare inspel.

3.2.2 Gods- och persontrafik

Nir det giller specifikt gods och persontrafik framhéller branschen vikten av att ta
hansyn till skillnaderna som finns mellan olika foretag dar vissa har langa serier av
fordon av samma typ medan andra har korta serier med flera olika fordonstyper,
sistndmnt vilket innebar hoga kostnader for typgodkannande blir sarskilt pataglig.
Det har dven framhallits 6nskan om forskottering av medel eftersom en stor
kostnadspost normalt ligger tidigt i processen.

3.2.3 Arbetsfordon och vaxlingslok

For arbetsmaskiner har lyfts att det i princip enkom handlar om First-of-Class,
vilket innebar hoga kostnader for respektive fordon som behover utrustas. Dartill
kan det vara svart att fa l&n for och kunna skriva av utrustningen kostnadseffektivt
da avtalstiden i underhallskontrakten normalt sett dr kortare dn avskrivningstiden
for ombordutrustning. Har lyfts d&ven det faktum att man for arbetsfordon inte har
mojlighet att soka CEF-finansiering. Det har dven lyfts att arbetsfordon ar en
grundlaggande forutsittning for att dels kunna rulla ut ERTMS, men aven for att
kunna genomfora nodvandiga underhéllsarbeten pa jairnvagen.

3.2.4 Museifordon

For museitrafik har det lyfts fram att en grundldggande utmaning ar en mycket stor
fordonsflotta totalt sett, men att merparten av dessa fordon kors i mycket ringa
omfattning och varierande 6ver tid. Huvudsakligen bedrivs trafiken dartill under
sommarperioden och fordonen dgs utav endera Statens transporthistoriska och
maritima museer (SMTM) alternativt ndgon av foreningarna runt om i landet.

Sarskiljande for denna kategori dr de mindre foreningarna som drivs pa ideell basis,
vilket innebar flera utmaningar som ar specifika for museifordon. Utover sjalva



investeringen kravs aven kompetens och resurser for att kunna genomfora ERTMS
ombordinstallationerna, vilket generellt saknas hos foreningarna.

3.3 Ekonomiska forutsattningar

Stodet ska finansieras inom ramen for nationell transportplan 2026—2037, vilket
innebar att totalkostnaden behover prioriteras gentemot 6vriga atgarder i planen.

Som beskrivits ovan finns idag EU-finansiering att ska via CEF, men darutover
handlar det i dagslaget om egenfinansiering av fordonsagarna. Vilka kostnader som
uppstar vid 6vergangen till ERTMS samt en prognos framat gillande
finansieringsbehovet beskrivs narmare i avsnitt 4.5 nedan.

3.4 Planeringsforutsattningar

Planen for utrullning av ERTMS pa marksidan har som del i arbetet infor
kommande nationell plan 2026—2037 tagit utgdngspunkt i regeringens ambition att
utrusta det svenska jarnvagsnatet med ERTMS till ar 2042. Strategin for
utrullningen gar 6vergripande ut pa att forst och framst prioritera de mest
hogtrafikerade straken samt omhianderta de forutsattningar som rader avseende
nuvarande anliggningsutformning, genomforbarhet med beaktande av volym och
omfattning av d4ven 6vriga behov av anlaggningsindringar utover signalsystemet.
Dartill aspekten om vilket behov som foreligger ur ett
anlaggningsforvaltningsperspektiv att livscykelhantera de olika tekniska
delsystemen (t.ex. stallverk) inklusive utrullning av opto samt
radiokommunikationslésning (idag GSM-R, i framtiden FRMCS).



4 Analys av stodutformning

Olika kategoriseringar har 6vervigts och valet har landat pa persontrafik,
godstrafik, museitrafik samt arbetsfordon. Fortsattningsvis anvands denna
indelning i aktuellt kapitel och efterféljande.

4.1 Persontrafik

Den kommersiella persontrafiken fungerar vil satillvida att resandet 6kat samt
lonsamheten forbattrats 6ver tid.

For den upphandlade persontrafiken har dock stora ekonomiska underskott hos
flera regionala kollektivtrafikmyndigheter inneburit att utbudet minskats med
motiveringen att resandet fortsatt ligger lagre dn nivaerna ar 2019, det vill sidga fore
pandemin. Upphandlad persontrafik har dven haft utmaningar med operatorer som
gar med stora ekonomiska underskott, vilket har inneburit forandringar pa
sammansattningen av denna delmarknad. Det konstateras samtidigt att det ar for
tidigt att siga om problemen blir det nya normala eller ar 6vergaende. Det har
overvagts att gora atskillnad mellan interregional och regional tagtrafik, men det
har bedomts att det saknas skl att gora den uppdelningen i sammanhanget av
aktuellt uppdrag.

I syfte att fortsatt underliatta 6vergangen till ERTMS finns anledning att stodja
dessa fordonsigares investeringar i ombordutrustning.

4.2 Godstrafik

Transportarbetet for alla transportslag har minskat under 2023 jamfort 2019. Gods
pa vag ar dock tillbaka pa nivaerna fore pandemin och ar fortsatt storst med 53
procent av transportarbetet jamfort jarnviagens 20 procent. Minskningen hanfors
till konjunkturnedgang, vilket bland annat syns i att utrikes trafik minskat.
Jarnvagens fordelar visar sig i statistiken fortsatt framforallt i de l1angvéaga tunga
transporterna av malm och metall samt jordbruks- och skogsprodukter.

Godstrafikmarknaden ar 2023 bedrevs av 15 kommersiella foretag dar marknaden
framforallt domineras av Green Cargo, Hector Rail och LKAB Malmtrafik som
tillsammans star for 80 procent av marknaden baserat pa nettoomsattning.
Foretagens lonsamhet varierar, men framforallt de storre uppvisar en minskad
I6nsamhet under 2023 och de mindre en forbattrad 1onsamhet.

Aven for godstrafiken finns anledning att stodja fordonsigarnas investeringar och
paskynda 6vergangen till ERTMS.



4.3 Museitrafik

Museitrafiken drivs av jarnvagsmuseet i Gavle alternativt genom de féreningar runt
om i landet som ingér i intresseféreningarna SMoK (Svenska Motorvagnsklubben)
och JHRF (Jarnvagshistoriska Riksforbundet). Musietrafiken karaktariseras av att
det ar trafik som i forsta hand bedrivs pa grund av sitt kulturhistoriska intresse eller
sitt turistvarde.

Overgéngen till ERTMS innebir att vissa av de fordon som bedriver museitrafik
kommer behova ombordutrustning for ERTMS f6r att kunna trafikera strackor som
byggts om till ERTMS. I 6vrigt finns inga patagliga fordelar utan det ar framst en
kostnad for att kunna trafikera som dessutom vida overstiger savil fordonets
ekonomiska varde som foreningarnas ekonomiska stallning.

Ett begransat eller uteblivet statligt stod riskerar att trdnga undan denna trafik fran
bandelar dir ERTMS ér installerat och ddrmed att den kulturhistoriska trafiken
minskar 6ver tid och kan komma att upphora pa delar av jarnvagsnatet dar trafiken
idag bedrivs.

Forslag om stodniva bedoms med ledning darav andamalsenlig att sitta till
maximal stodnivad om 100 procent. I syfte att begransa risken for staten givet de
begrinsade ekonomiska forutsiattningarna och resurserna hos féreningarna och
samtidigt sdkra en prioritering av och bedomd kulturhistorisk relevans i fordonen
som soks stod for sa bor endast Statens maritima och transporthistoriska museer
(SMTM), i egenskap av fordonsigare, kunna soka stod for museifordon.°

Dock bor omfattningen begransas till upp till sju (7) stycken fordon och endast
direkta kostnader. Samma beloppsgranser per fordon ska dock gélla dven for
museifordon som f6r 6vriga fordon som kan fa stod.

4.4 Arbetsfordon

Arbetsfordon nyttjas for olika typer av arbeten i anldggningen. Av dessa ar det ett
antal spargaende fordon t.ex. sparriktare, slipersbytare och ballastplog som
anvinds i det svenska jarnviigsnitet, men Aven i andra europeiska linder. Agare till
maskinerna ar saval stora som sma aktorer. Givet att det finns en marknad for
denna typ av fordon genom de underhallskontrakt och investeringsprojekt som
Trafikverket upphandlar sa finns det en mojlighet att istéllet for att medge stod for
konverteringen 1ata marknaden ansvara for och erhalla ersiattning for gjord
investering genom att prissitta denna i de kontrakt man ingér med Trafikverket

0 | myndigheten ingar bland annat Jarnvagsmuseet. SMTM &r den myndighet som har till
uppgift att bevara och utveckla kulturarvet inom dessa omraden och att bygga upp
kunskaperna om det. Myndigheten ska verka for att dess verksamhet ska vara en
angelagenhet for alla manniskor i samhallet och ska verka fér bevarande och brukande av
kulturhistoriskt vardefulla jarnvagsfordon. Férordning (2007:1198) med instruktion foér
Statens maritima och transporthistoriska museer.



eller andra bestallare av atgarder i anldggningen. Ett statligt stod skulle dels
potentiellt innebar mycket stora kostnader givet omfattningen av denna
underkategori i fordonsflottan. Det skulle dven lasa upp nyttjandet givet att staten
kommer vilja sdkerstilla att ett nationellt stod for ombordutrustning gér till sdidana
fordon som har och fortsatt kommer nyttjas i huvudsak i det svenska jarnvagsnatet.

Antal vaxlingslok i Sverige ar fa, men viktiga for jarnvagssystemet. Vaxling anvands
huvudsakligen for att flytta sparfordon inom driftplatser. Ndgra exempel pa vaxling
ar tagbildning, vilket innebar att koppla ihop ett antal vagnar och ett lok till gods-
eller persontag. Vixling forekommer dven pa rangerbangardar dar vanligtvis
godstag kopplas och dirigeras om till nya destinationer. Vaxlingslok har i flera fall
liknande utmaningar som arbetsfordonen. Vixlingsloken ar farre till antal men
huvudsakligen enskilda prototyper eller korta serier. Vaxlingsloken hanteras vidare
i rapporten inom rubriken arbetsfordon.

Nackdelen med att inte medge stod kan vara att andra europeiska lander for
arbetsmaskiner erbjuder mer attraktiva villkor och att det darigenom flyttas
maskiner dit helt eller att den huvudsakliga anvindningen sker utanfor Sverige.
Dartill finns en risk att mindre aktorer far svart att hitta satt att ekonomiskt kunna
finansiera sddan investering utan att sikert veta att man kan fa ersittning for
investeringen i kommande underhalls- eller investeringskontrakt. En ytterligare
utmaning kopplat till foregdende ar att baskontrakten har en begransad avtalstid
som ar kortare dn avskrivningstiden for ombordutrustning.

Trots detta foreslas att arbetsfordon i detta skede exkluderas som kategori av fordon
som kan soka statligt stod. Marknaden far istillet prissatta denna investering i
underhalls- eller investeringskontrakt. Krav pa ombordutrustning stills redan idag i
underhallskontrakten, men kravefterlevnaden ar bristfallig, varfor det kravs att
Trafikverket stiarker kontroll och uppf6ljning samt vid behov ser 6ver affaren for
basunderhéll. Det kan forvintas att kostnaderna for basunderhéllskontrakten
framgent kommer oka, vilket kommer méarkas pa underhéllskostnaderna.
Kostnaden kommer oavsett hamna hos Trafikverket, endera genom ett stod till
investering eller som en driftkostnad for underhall.

Trafikverket bor med anledning av nimnda negativa aspekter fortsatt f6lja upp
marknadens utveckling och analysera vilka atgarder som kan vara andamalsenliga
att realisera framgent for att sikra erforderligt antal av ratt typ av arbetsfordon 6ver
tid. Infor ndstkommande nationell plan 2030—2041 bor detta ingé sarskilt i
utvarderingen av det statliga stodet och bor vagas in i forslag till eventuell
forlangning av stodforordningen och, vid behov, justering av densamma inklusive
budget for den planperioden.



4.5 Kostnader for ERTMS ombordutrustning

4.5.1 Investering, utgifter och kostnader

Infor utformningen av ett statligt stod till ombordutrustning ar det viktigt att forsta
hur investeringen i ombordutrustning for ERTMS paverkar bade fordonsdgarnas
respektive operatorernas utgifter och deras kostnader. En utgift uppkommer vid
anskaffningstillfillet av en resurs, medan kostnader uppkommer vid férbrukning av
densamma. Hur stor utgiften for investeringen i ombordutrustning blir avgor hur
stort 1an eller hur mycket eget kapital foretagen maste ta in eller om de kan bara
utgiften pa egen hand. Storleken pa de arliga kostnaderna paverkar foretagens
resultat och hur mycket foretagen kan behova hoja priserna mot kunderna for att
hélla nuvarande resultat intakt. For investeringen i ombordutrustning kommer
utgiften nar hardvaran kops in, testas och installeras, medan kostnader for
ombordutrustning bokfors som arliga avskrivningar (virdeminskningar). I tillagg
till kostnader for avskrivningar tillkommer kostnader for sjalva finansieringen av
investeringen, exempelvis rantebetalningar.

Avslutningsvis kan en samordning i branschen, s som att dela typgodkdnnande
mellan flera fordonségare, ha potential att minska de totala kostnaderna for ett
First-of-Class godkdnnande.

4.5.2 Bedomt behov under livscykeln

Kostnadsanalysen, genomford av extern oberoende part pa Trafikverkets uppdrag,
grundar sig pa insamlade data fran svenska fordonsagare, branschorganisationer,
system- och teknikleverantorer, Trafikverkets egna uppgifter samt
expertutlatanden. For att bedoma rimligheten i resultaten si har aven svenska- och
europeiska rapporter om kostnader for ERTMS ombordutrustning analyserats.
Samtliga uppgifter har justerats till 2025 &rs penningvarde, vilket sdkerstiller att
analyserna blir bade relevanta och jamforbara. Syftet ar att ge en sa korrekt
kostnadsanalys som méjligt infor implementeringen av ERTMS-ombordutrustning
under planperioden 2026—2037.

Analysen baseras pa antagandet att aktuella fordon utrustas enligt gillande tekniska
specifikationer, samt att teknikutvecklingen fortskrider i enlighet med de riktlinjer
och policys som ar kianda i dagslaget. Darutover bygger analysen pa radande
planeringsforutsattningar och Trafikverkets bedomning att samtliga fordon i den
svenska fordonsflottan ska vara utrustade med ERTMS niva 2 BL3 senast ar 2029
for att sakerstilla bibehéallen framkomlighet for fordonen (Regeringen, 2025). Vilket
darmed paverkar analysperioden 2026—2029. Direfter forvantas uppgradering till
BL4 och FRMCS inledas under analysperioden 2030—2037. Diarav den hoga siffran
for antalet fordon i figur 8 nedan, forst konverterar alla till ETCS for att senare
uppgradera till BL4 och FRMCS. I praktiken forviantas en del fordonséagare ta forsta



steget tidigt under planperioden emedan andra kommer invianta senaste
systemversion och ga direkt 6ver till BL4 och FRMCS beroende pa nir
markutrustningen planeras installeras pa de platser dar fordonen trafikerar. Det ar
fran ar 2030 inraknat att en viss andel, cirka 8 procent av fordonen, kommer bytas
ut mot nya fordon som fran borjan levereras med ombordutrustning.

Nar signalplanen och de finansiella forutsattningarna faststalls i nationell plan
2026—2037 kan underlagen samfillt anvindas for att planera mark- och
ombordutrullningen samordnat och i mer detalj. Exempelvis finns behov av att
sakerstalla tillracklig kapacitet pA marknaden att genomfora
ombordinstallationerna vilka behover ske under begransad tidsperiod for att
undvika att fordonen blir en flaskhals for ERTMS-utrullningen.

Bedomningen som gjorts visar pa foljande totala kostnader for respektive kategori
av fordon 6ver nimnd tidsperiod innehéllandes konvertering till ERTMS E2 BL3
2026—2029 samt efterfoljande uppgradering till BL4 och FRMCS 2030-2037.
Gjorda antaganden redovisas ndrmare i rapporten "Kostnadsanalys till pagidende
regeringsuppdrag avseende ombordutrustning (2025)”.

ERTMS Fordons- Antal fordon Min Max Medel
gg?gi%rg??mﬁ]mader Pilot Serie Pilot Serie Pilot Serie Pilot  Serie
Motorvagn 74 1293 560 2754 2464 4 370 720 3712
Lokomotiv 121 1153 863 2673 5412 6103 1125 3556
Vaxlingslok 29 54 301 169 390 333 332 307
Arbetsmaskin 88 123 892 733 2127 2207 1824 1279
Summa 312 2624 2616 6330 10393 13013 4001 8855
Totalt 2936 8 946 23 406 12 856

Figur 8 - Prognostiserade kostnader for ERTMS fordonsanpassningsprojekt for
planperioden 2026—2037 (exklusive utbildningskostnader som gar att hanfoéra till
engangskostnader vid pilotinstallationer)

Utover de direkt investeringskostnaderna finns aven indirekta kostnader samt
lopande kostnader for drift- och underhéll, utveckling och avveckling. De l6pande
kostnaderna omfattas inte av ett stod, men innebar kostnader som fordonsagaren
enskilt behover bara. Uppskattningar har gjorts avseende underhéllskostnader for
ETCS ombordutrustning dar medianviardet ligger pa 82 000 kr per ar och
installation. Kostnaden for avveckling av ATC2 eller obsolet version av ETCS har ett
medianvirde for engéngskostnaden om 347 000 kr. Avskrivningstidens
medianvirde ar 10 ar enligt insamlade uppgifter fran branschen.

En fortsatt systematisk inhdmtning av kostnadsuppgifter kan bidra till att ldgga en
mer stabil grund for kostnadsprognoser som underlag till exempelvis
nastkommande nationell plan.



4.5.3 Budget for stod till ombordutrustning 2026—-2037

Trafikverket foreslar att tre (3) miljarder SEK av ramen i nationell transportplan
2026—2037 avsitts for ett statligt stod till investering i ombordutrustning.
Uppskattningsvis, med beaktande av att stod foreslas betalas ut i efterskott nar
installation ar fardig kommer det drdja ett par ar innan upparbetningen borjar
synas pa allvar. Om stodet soks och erhélls som forvantat torde merparten betalas
ut under 2028-2032 forutsatt stodet kan sokas under 2026. Avseende de
foreslagna stodberattigade kategorierna av fordon (gods- och persontrafik samt
museal trafik) uppgar de bedémda totala kostnaderna for en konvertering till ETCS
till cirka 4 miljarder (2026—2029) och uppgradering samt installation av FRMCS
(2030—-2037) till drygt 5 miljarder. Totalt sett upp till drygt 9 miljarder for hela
planperioden 2026—2037. Med 50 procent stodniva innebar det ett uppskattat
behov om upp till 4,5 miljarder statligt stod for att tacka bade konvertering till
ETCS samt efterfoljande uppgradering inklusive FRMCS. Direktivet i
regeringsuppdraget har varit att medlen ska rymmas inom beslutad ram, vilket
innebar att de behovt prioriteras i relation till alla andra prioriterade investeringar.
Utifran tidigare nimnda kostnadsnivder och jamkning med andra planédtgarder har
forslaget diarav landat i ett belopp om 3 miljarder SEK for planperioden som en
lamplig budget. Denna budget bedoms tacka konverteringen till ETCS. Dock ar det
en underfinansiering sett till kommande systemuppgradering och FRMCS.

Vidare ar det viktigt att papeka att kostnadsanalysen har strukturerats for att
inrymma overgangen till ERTMS under planperioden, men i praktiken kommer
sannolikt ombordinstallationer ske dven efter planperioden det vill sdga bortom
2037. Signalplanen, som ir del av nationell plan, i kombination med aktuell
utredning ger forutsiattningarna att kunna samordna planeringen av mark- och
ombordsystem pa ett mer detaljerat och kostnadseffektivt sitt.

Dartill inrymmer de uppskattade kostnaderna, sarskilt gillande 6vergangen till BL4
och FRMCS, under 2030-talet mycket stora osakerheter givet att det i dagslaget
finns mycket begransad faktisk kostnadsdata att tillgd for detta
teknikutvecklingssteg. Vilket ar ytterligare ett skal att vinta med att inkludera
uppgraderingen i stodet.

Daremot ar kostnadsutvecklingen i niva med tidigare storre utvecklingssteg (BL2
till BL3) och den trend for kostnads6kningar som kan skonjas dven pé europeisk
niva bland annat i rapport fran DG Move. Trafikverket ser att myndigheten och
branschen behover fortsitta och intensifiera arbetet med atgirder for att 6ka
kostnadseffektiviteten i utrullning och utveckling av ERTMS.

I samband med arbetet infor ndstkommande nationell plan 2030—2041 kommer en
utvirdering av stodet framarbetas och utgora faktaunderlag for att foresla en ny
budget i den nationella planen. For att kunna justera budgeten for ett godként stod
kravs en ny anmaélan till kommissionen.



Sa som forslaget ar utformat kan medel betalas ut forst efter att investeringen ar
klar dock senast 3 ar efter beviljat stod. I det fortsatta arbetet och beroende pa om
man gar vidare med forslaget till investeringsstod behover det sdkerstillas att
Trafikverkets anslag mojliggor beviljande av bidrag med mojlighet att betala ut det
beviljade stodet efter fardig installation, det vill siga med fordrgjning.

Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur behover
andras for att bidrag till ombordutrustning ska fa inkluderas i den nationella planen
for transportinfrastruktur.

Den statliga medfinansiering till rullande jairnvigsmateriel som far tas med i
nationell plan enligt nuvarande lydelse giller regionala kollektivtrafikmyndigheters
mojlighet att fa investeringsstod till rullande materiel som faststallts i
banhéllningsplan for 2004—2015.1

For att det ska vara tydligt att bidrag till ombordutrustning enligt den férordning
som foreslas ska kunna tas med i nationell plan foreslas en egen och ny punkt for
deti 3 §iforordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur, se
forslag pa andring nedan i avsnitt Forfattningsforslag.

4.5.4 Kan stod ges till den som redan installerat
ombordutrustning?

DA det finns fordonsaktorer som tidigare har installerat ombordutrustning for
ERTMS ar i uppdraget sarskilt utpekat att Trafikverket ska analysera mojligheterna
att ge retroaktivt stod till dessa.

Av kommissionen riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag (2008/C 184/07)
(harefter jarnvagsriktlinjen) och kommissionens beslutpraxis foljer att for att
kommissionen ska godkénna stod ska det vara nodvandigt samt ha en stimulan-
seffekt. Det innebar att det kravs att investeringen i ombordutrustning inte hade
blivit av utan stod. Det dr inte ndrmare preciserat i jairnvagsriktlinjen, men utifran
kommissionens nuvarande beslutspraxis verkar det vara mojligt att fa en
stodordning godkiand av kommissionen fast den inkluderar kostnader som
uppkommit for stdmottagarna fore det att ansékan om stod gjorts. Detta dock
under forutsattning att det varit klart for stodmottagarna att de kommer att fa stod
fore de vidtagit sin investering.

e Nederlinderna har ar 2023 vid en anmilan om &ndring av sin stodordning
for ombordutrustning fatt godkant att inkludera kostnader for stillestand
som uppkommit redan fran 1 januari 2021. Det var for att regeringen redan i
december 2020 meddelat att dessa kostnader skulle tackas och att det vid

" Jfr 3 § p.3 i forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur och 1 §
p.1 b) och 2 § p.9 i férordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m.



den tidpunkten inte var nagon stodmottagare som adragit sig kostnader for
stillestdnd.2

e Italien har &r 2023 vid en anmaélan av en stodordning for ombordutrustning
fatt godkiant att inkludera kostnader for atgarder som vidtagits redan fran
och med den 10 november 2021. Det var for att lagen som reglerade
forutsattningar for stod tradde i kraft redan den 10 november 2021.13

Det faktum att regeringen gett Trafikverket i uppdrag att ta fram ett forslag torde
utifrdn kommissionens beslutspraxis inte vara tillrackligt. I Sverige ar det annu inte
Kklart i vilken omfattning eller om det ens kommer inforas ett stod for
ombordutrustning. Det foreligger saledes inget sddant forhallande som i
Nederlanderna och Italien som gjort att kommissionen godkant att kostnader fran
en tidpunkt fore kommissionens godkédnnande kan tas upp. Det torde séledes inte
finnas forutsattningar att fa godkant en stodordning som inkluderar kostnader for
atgirder fran tidpunkten for regeringens beslut om uppdrag till Trafikverket eller
tidigare. Det ar darfor Trafikverkets bedomning att det inte ar mojligt att retroaktivt
ge stod till operatorer som tidigare har installerat ombordutrustning for ERTMS.

I forordningen behover finnas ett krav som ger stimulanseffekt. I utkastet till ny
riktlinje'4 preciseras hur kravet pa stimulanseffekt ska uppfyllas. Det kravs bland
annat's att stodmottagaren har ansokt om stod innan arbetet med
investeringsprojektet inleds.'¢ Det &r preciserat vad som ar inledande av arbete i
riktlinjen och det innebar att utgangspunkten i riktlinjen ar att villkoret om
stimulanseffekt inte kan uppfyllas om ett bindande atagande att bestilla utrustning
eller ett annat dtagande som gor investeringen oaterkallelig gjorts fore ansékan om

12 Se punkt 43 i kommissionens beslut den 4 augusti 2023, SA.104642 (2023/N) — The
Netherlands Amendments to ERTMS rail freight subsidy scheme.

3 Se punkt 63-66 i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N) — Italy -
Italian scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment.

4 Den 18 juni 2024 presenterades utkast till ett meddelande fran kommissionen Riktlinjer for
statligt stdd till landtransporter och multimodala transporter (LMTG).

5 Det andra villkoret ar att investeringen bor genomféras och avslutas senast ett ar fore det
datum da den investering som far stdd blir obligatorisk pa EU-niva, punkt 183 b i utkast pa
ny riktlinje.

6Se punkt 70, 183 a och 184 i utkast till riktlinje.



stod.7 T utkast till gruppundantagsforordning for transporter'® (harefter TBER)
finns motsvarande krav och definition .2° Om den nya riktlinjen hinner trada i kraft
fore det att kommissionen fattat beslut om det anmailda stodet sa ska den nya
riktlinjen tillampas trots att anmailan gjorts tidigare.2!

Foretradare for fordonsagare har uttryckt att detta ar ett olampligt krav och att det
riskerar att stoppa upp bestillningar och att det ar en nackdel i processen for
ansokningar om CEF stod dd mognadsgraden ar en faktor vid urvalet om vilka som
ska fa stod. For att tillmotesga detta behov skulle, utifrdn kommissionens
beslutspraxis och forutsattningar i Sverige, alternativet vara att stod inte far ges om
bindande dtagande att bestilla utrustning eller ett annat dtagande som gor
investeringen odterkallelig ingatts fore ikrafttridandet av denna forordning. Om
forordningen beslutas i ett tidigt skede, 4ven om stod inte kan sokas fore det att
kommissionen godkiant stodordningen, sa ger detta fordonsagarna en frihet att fran
den tidpunkten da forordningen tritt i kraft gé vidare i sina processer utan att
behova fundera 6ver om de riskerar att gd miste om ett stod ifall bindande dtagande
att bestilla utrustning eller ett annat atagande som gor investeringen oaterkallelig
gjorts fore ansokan.

Mot bakgrund av villkoret i utkast till ny riktlinje och att den sannolikt kommer
hinna trdda i kraft fore att ett stod godkénts av kommissionen sa ar det osédkert i vad
man kommissionen skulle godkdnna det kravet. For &ven om kommissionen har
utrymme att tolka sina villkor vid en anmaélan sa ar det i och med definitionerna i
utkastet svart att se att utrymmet for tolkning skulle medge detta. Det ar ocksa sa
att om bestéillning har gjorts fore ansokan om stod sa ar inte heller behovet av stod
tydligt. Det bor darfor stillas som villkor i forordningen att stod inte medges om
bindande dtagande att bestilla utrustning eller ett annat dtagande som gor
investeringen odterkallelig ingatts innan en ansékan om stod har getts in.

7 Punkt 2.2 ee) i utkast till riktlinje. inledande av arbeten: antingen inledandet av bygg- och
anlaggningsarbeten som avser investeringen eller det forsta bindande atagandet att bestalla
utrustning eller ett annat atagande som gor investeringen oaterkallelig, beroende pa vilket
som gors forst, markforvarv och férberedande arbeten sdsom att erhdlla tillstdnd och utféra
genomférbarhetsstudier anses inte som inledande av arbeten. vid féretagsférvarv avses
med inledande av arbeten tidpunkten for férvarv av de tillgangar som direkt hanfor sig till
den férvarvade anlaggningen.

8 Den 18 juni 2024 presenterades utkast till kommissionens férordning genom vilken vissa
kategorier av stod till sektorerna for jarnvagstransporter, transporter pa inre vattenvagar och
multimodala transporter férklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 93, 107
och 108 i férdraget.

9 Pa engelska Transport Block Exemption Regulation.

20 Se artikel 2 ee) och artikel 6.2 i TBER.

21 Punkt 257 i utkast till ny riktlinje. Utifran den preliminara tidplanen ska den nya riktlinjen
beslutas vid arsskiftet 2025/2026.



4.6 Svenskt stod och CEF

4.6.1 Juridiska forutsattningar

Enligt regeringsuppdraget bor en sirskild analys goras av hur ett svenskt stod kan
fungera parallellt med det stod som finns hos EU.

Fonden for ett ssmmanlankat Europa, forkortat CEF efter den engelska lydelsen,?22
ar en viktig finansieringskalla for ombordutrustning och det ar mojligt att
kombinera ett svenskt stod med medel fran fonden.23 Det gar att fa upp till 50
procent av de stodberattigande kostnaderna i bidrag fran fonden.24 En atgiard som
fatt bidrag far inte erhalla bidrag frdn annat unionsprogram for att ticka samma
kostnader. Den kumulativa finansieringen far inte 6verstiga de totala
stodberattigande kostnaderna for atgarden.2s

Av jarnvagsriktlinjen foljer att stod som godkants genom tillampning av
jarnvagsriktlinjen varken far kumuleras med annat statligt stod i den mening som
avses i artikel 107.1 1 Fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (harefter
EUF-fordraget) eller med annan unionsfinansiering, om en sddan kumulering leder
till en stodniva som ar hogre an den som anges i jarnvagsriktlinjen.26

Taket i jarnvagsriktlinjen ar 50 procent men om en hogre stodniva godkants av
kommissionen sa ar det den godkdnda nivan som utgor taket for stodet och for
kumulering.2” Kommissionen har till exempel godkant en stodordning dar stod kan
ges for 70 procent av de stodberattigande kostnaderna och det ar tillatet att
kumulera stodet med annat statligt stod och unionsfinansiering upp till 100 procent
av de stodberittigande kostnaderna.28

For att fa godkint en hogre niva dn 50 procent dven vad géller kumulering kravs att
medlemsstaten vid anmalan kan visa att atgdrderna ar nodvandiga och
proportionerliga. Behovet av hogre stodnivaer kopplat till

22 P3 engelska Connecting Europe Facility (CEF).

23 Artikel 17 i Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2021/1153 av den 7 juli
20210om inrattande av Fonden for ett sammanlankat Europa och om upphavande av
forordningarna (EU) nr 1316/2013 och (EU) nr 283/2014.

24 Artikel 15.2 a och 16 i Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2021/1153 av den
7 juli 20210om inrattande av Fonden for ett sammanlankat Europa och om upphavande av
férordningarna (EU) nr 1316/2013 och (EU) nr 283/2014.

25 Artikel 19.1 i Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2021/1153 av den 7 juli
2021om inrattande av Fonden for ett sammanlankat Europa och om upphavande av
férordningarna (EU) nr 1316/2013 och (EU) nr 283/2014.

26 Punkt 124 i jarnvagsriktlinjen.

27 Punkt 107 c, 108 och 124 i jarnvagsriktlinjen och till exempel kommissionens beslut den 5
november 2019, SA.55451 (2019/N) — The Netherlands Support for ERTMS upgrade, punkt
19, 40 och 46.

28 Se punkt 25, 61 och 77 i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N) —
Italy - Italian scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment.



driftkompatibilitetsatgarder for ERTMS har godkants av kommissionen i ett flertal
fall.2o

Utifran kommissionens beslutspraxis framgar att medlemsstaten i anmaélan av sin
stodordning behover klargora hur man ska sikerstilla att villkor om kumulering i
jarnvagsriktlinjen ska efterlevas.s° I forslaget till forordning ska det darfor regleras
hur annat statligt stéd och unionsfinansiering ska hanteras.

4.6.2 Hur bor CEF och annat stod hanteras?

EU-finansiering via CEF ar en viktig kalla till stod for de Svenska jarnvagsforetag
som dger sddana fordon vilka ar berittigade att s6ka och erhalla stod. For den
handelse en aktor soker stod saval via CEF som nationellt stod i Sverige foreslas att
man ska kunna erhalla upp till 75 procent kostnadstackning. Darigenom ges
mojlighet att erhalla EU-stod och statligt stod samtidigt som fordonsédgaren sjalv
behover sta en del av kostnaden vilket bidrar till incitament att halla nere
kostnaderna och hitta effektiva 16sningar.

Utfallet av de CEF-processer dar fordonsiagare pa den svenska marknaden erhallit
stod visar att man normalt sett erhaller en betydligt lagre finansieringsgrad &dn de
maximala 50 procent som stodet kan innebira. Vidare tenderar inkomna
ansokningar och dari dskade belopp vida overstiga allokerade CEF-medel till
ERTMS, vilket innebar att konkurrensen ar stor mellan ansokningar och darmed
stills hoga krav for att kunna erhélla stod. Vidare visar en undersokning fran 20253
att under aren 2021—2023 tilldelades sju stycken sa kallade megaprojekt (t.ex.
Fehmarn Balt och Rail Baltica) hilften av de €15,5 miljarder tillgangliga CEF-
medlen emedan ERTMS enbart erhéllit €700 miljoner. Kostnaderna for ERTMS ar
stora, men nyttan beskrivs i rapporten som stor. Visserligen konstateras att
budgeten for ERTMS utokades vasentligt &r 2024, men ar fortsatt relativt liten.
Detta visar att det finns en utmaning med att erhélla CEF-finansiering for
kommande ERTMS ombordinstallationer sarskilt eftersom dven 6vriga Europa
planerar oka takten i utrullningen. Det kan séledes forvantas innebara en fortsatt
pataglig konkurrens om begriansade CEF-medel forutsatt att det aven i kommande
EU-budgetar fortsatt satsas pa att stodja interoperabilitet pa jarnvagen.

Inom nuvarande CEF finns medel att soka till och med ar 2027 och det har funnits
diskussioner pa europeisk niva kring framtiden for CEF och vilka
jarnviagsrelaterade investeringar man avser stodja ekonomiskt darefter. I EU:s

29 Se punkt 60 och fonot 27 i i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N)
— Italy - Italian scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment.

30 Punkt 124 i jarnvagsriktlinjen. Om kommissionen godkant hdgre nivaer an vad som star i
jarnvagsriktlinjen ar det dessa som galler.

31 T&E (2025). Connecting European Railways



foreslagna (juli 2025) langtidsbudget for 2028-2034 inkluderas fortsatt mojlighet
att soka CEF-finansiering bland annat for investeringar i ERTMS.

4.7 Villkor, process och arbetssatt

4.7.1 Vilka kostnader ska vara ersattningsgrundande

Kostnaderna for att investera i ombordutrustning ser olika ut beroende pa om det
ar fraga om First-of-Class (forsta fordonet i en serie) eller serieinstallation
(efterfoljande fordon av samma typ). First-of-Class kostar normalt betydligt mer
och paverkar sarskilt de aktorer som har fa fordon av samma typ t.ex. mindre
foretag inom godstrafiken. Stodet bor rimligen ta hansyn till detta faktum i
utformningen. Det finns skil att ddrmed ldgga tyngdpunkten av stodet pa att
sdkerstilla erforderliga investeringar i nodvandiga typinstallationer.
Serieinstallationen ar en mindre kostnad, men dven denna finns skal att ha stod for
i syfte att paskynda omstallningen till ERTMS. Géllande radiokommunikation ar
det endast for kommande FRMCS som ett stod ar aktuellt. Eftersom GMS-R redan
idag ar standard bed6ms inget stod for nuvarande teknik vara motiverat.

De faser tillika kostnadsposter som foreslas inga ar design, installation och
anpassning samt validering och godkinnande.

Fordonsigarna kommer ocksa att fa indirekta kostnader, sdsom utbildning av
personal, stillestandskostnader, intdktsbortfall m.m. nir delar av fordonen inte ar
tillgdngliga for trafikarbete pa grund av ombyggnadsarbetena for ERTMS. Dessa
indirekta kostnader bor inte omfattas av stodsystemet, eftersom dessa ar svara att
beridkna och kontrollera och kan fa oonskade effekter, exempelvis vad avser
trafikeringen. Bedomningen &r att med det stod som féreslas hir, uppnas
tillrackliga incitamentseffekter. Med det sagt, for tydlighets skull, visar tidigare
utredningar kring kostnaderna for ERTMS ombordutrustning att det kan finnas
relativt stora indirekta kostnader. Ett sitt for staten att minska denna ekonomiska
borda ar genom att skapa tydliga forutsattningar med planer for utrullning av
ERTMS som haller och som kommuniceras i god tid sd att marknaden har mojlighet
att planera utbytestakten i fordonsflottan pa ett effektivt satt.

Vidare bor ett stod endast ges for 6vergangen till ETCS, vilket vill sdga inget stod till
uppgradering fran BL3 till BL4. Detta for att maximera effekten och tillse att de
begrinsade medlen laggs pa att 6ka takten i 6vergangen fran ATC till ETCS.

4.7.2 Stodmottagare

Begriansning av ansokningsforfarande och stodmottagande till fordonsdgaren ar det
administrativt enklaste. Det ar upp till fordonsagaren som sokande att se till att de
uppgifter som lamnas ar korrekta och att forutsattningar finns att installera



utrustning i fordon. Rattigheter och skyldigheter mellan fordonsagaren och
fordonsinnehavare ifall det inte 4r densamma &r inte nagot som beror Trafikverket.
Stod till fordonsidgaren Gverensstimmer dven med ansokningsforfarandet enligt
CEF och gor att de villkor i den foreslagna forordningen sasom till exempel
uppgifter om CEF ansokan och eventuellt beviljat CEF stod finns hos den som soker
stod via Trafikverket.

For tydlighets skull, eftersom dven Trafikverket ar fordonsiagare, kommer
myndigheten att exkluderas fran mojligheten att erhélla stod.

4.7.3 Stodperiod

I syfte att installationerna sker skyndsamt bor stodet forst och framst driva mot ar
2030 for att tillse sa ménga fordon som mojligt kan konverteras i nartid. Detta for
att minska risken for att det langre fram blir utmaningar att hinna med att
konvertera fordonsflottan, vilket skulle kunna ske om alltfor manga vantar med
overgangen till ERTMS tills efter ar 2030. Behovet under 2030-talet kan lampligen
ses over anyo i samband med arbetet infor ndstkommande nationell plan 2030—
2041 da det dven ar majligt att utvardera hur stodet fungerat fram till dess och
vilket behov som fortsatt foreligger.

For att kommissionen ska godkidnna stodet ska det vara begransat till fem ar.
Darefter behover en ny anmalan till kommissionen goras om man o6nskar forlanga
stodet.32

4.7.4 Prioritering av stod

Det har 6vervigts om stodet bor prioriteras till de som i relativ nartid avser trafikera
de strackor dar ERTMS ar utrullat eller planeras rullas ut. Dock innebar en sddan
prioritering en svarighet i att kunna sikerstilla att man i praktiken sedan kommer
att trafikera de mer prioriterade strackorna. Om det villkoras utifran planerad
trafikering finns risken att det blir en inldsningseffekt som inte tar hansyn till
behovet av flexibilitet i nyttjande av fordonsflottan pa en marknad dar
forutsattningarna kan forandras 6ver tid. Darfor har bedomningen landat i att det
mest passande, for att sikerstilla alla fordon utrustas med ERTMS
ombordutrustning, ar att lata fordonsidgarna sjalva avgora utifran sina
forutsattningar och sin fordonsflottas livscykel nar det ar mest passande att soka
stod. Stodet bor darmed prioriteras utifran nar ansokan inkommit.

32 Antingen anmala eller undersoka forutsattningar for att stodet kan undantas fran anmalan
enligt nagot regelverk som vid den tidpunkten undantar stédet fran krav pa anmalan. Det
kan dock vara enklare att anmala en férlangning i och med redan godkant en gang an att
justera stodet sa att det uppfyller villkoren i ett annat regelverk.



4.8 Utblick mot angransande landers stod

I uppdraget ingdr att 6versiktligt beskriva motsvarande stod i angransande lander.
Nedan gors en kort summerande analys i relevanta delar. I bilaga A redogors mer
fullodigt, baserat pa dokument och intervjuer, for stodens utformning, de nationella
forutsattningar som paverkat dem samt lardomar som kan vara relevanta for svensk
kontext.

De nordiska linderna har, baserat pa kontexten for och syftet med ett statligt stod,
gjort olika val gillande utformningen av ett stod till investering i ombordutrustning.
Vissa val ar relevanta aven i utformningen av ett svenskt stod och har fungerat som
inspel till och 6verviaganden kring utformningen. Exempelvis kan ndmnas att det
gillande stodniva ar relevant att vilja en niva i paritet med grannlinderna da det
finns en nordisk marknad av fordonséagare som verkar i flera eller samtliga lander.
Villkoren bor i stort, om inte skil finns att avvika, generellt likna varandra for att
undvika konkurrens mellan lianderna dar fordonsigarna viljer marknad utifran vart
de basta villkoren erbjuds. Géllande vilka kategorier av fordon som kan bli aktuella
for stod finns resonemang fran Danmark och Norge som ar relevanta dven i en
svensk kontext, t.ex. Norges resonemang avseende att exkludera arbetsmaskiner
fran stodet respektive Danmarks val att stodja veterantag.



5 Forslag till utformning av statligt
stod for investering i ERTMS
ombordutrustning

5.1 Forordning och anmalan till kommissionen

Regeringen har som malsittning att ERTMS ska inforas i hela det statliga
jarnvagssystemet till 2042.For att kunna anvinda jarnvagsstrackor som ar
utrustade med ERTMS kravs det att fordonen som trafikerar strackan har ratt
ombordutrustning. Inférandet av ERTMS innebar krav pa fordonsigare att
investera i utrustning till sina fordon for att hantera det nya systemet. Trafikverket
har fatt i uppdrag att utforma ett stod till investeringar i ombordutrustning for
ERTMS.

Ett investeringsstod till ombordutrustning kraver anmalan och godkdnnande av
kommissionen innan det kan genomforas.33 Forutsattningar for att fa stod godkant
foljer av jarnvégsriktlinjen34 och kommissionens beslutspraxis.3s Kommissionen har
tagit fram utkast pa gruppundantagsforordning for transporter, TBER,3¢ som efter
ikrafttradande kommer mojliggora investeringsstod for ombordutrustning utan
anmaélan under forutsittning att villkoren i TBER foljs. Det finns dven utkast pa en
ny riktlinje3” som ska ersitta jarnvagsriktlinjen nar den trader ikraft.

For att inte behova anmala varje individuellt stod kan en forordning som reglerar
forutsattningar for stod anmalas till och godkdnnas av kommissionen. Trafikverket
foreslar darfor att forutsattningar for stod regleras i en ny forordning och har i
enlighet med uppdraget tagit fram nodvandiga forfattningsforslag. Forslaget ar
framtaget med hansyn till gillande jarnvagsriktlinje och praxis eftersom de nya
reglerna bara &r ett forslag och det darfor ar oklart vad den slutliga regleringen

33 Maximalt 300 000 euro i stod under en trearsperiod enligt artikel 3.2 i kommissionens
férordning (EU) 2023/2831 av den 13 december 2023 om tilldampningen av artiklarna 107
och 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stdd av mindre betydelse.
Maximalt 750 000 euro i stdd under en trearsperiod enligt artikel 3.2 i kommissionens
férordning (EU) 2023/2832 av den 13 december 2023 om tilldampningen av artiklarna 107
och 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stdd av mindre betydelse som
beviljas foretag som tillhandahaller tjanster av allmant ekonomiskt intresse

34 Meddelande fran kommissionen gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
jarnvagsforetag (2008/C 184/07)

35 Artikel 93 i EUF-fordraget och hur det ska uppnas avsnitt 6 i jarnvagsriktlinjen och
specifikt villkoren for stdd som framjar driftskompatibilitet.

36 Den 18 juni 2024 presenterades utkast till kommissionens férordning genom vilken vissa
kategorier av stod till sektorerna for jarnvagstransporter, transporter pa inre vattenvagar och
multimodala transporter forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 93, 107
och 108 i férdraget.

37 Utkast fran den 18 juni 2024 meddelande fran kommissionen riktlinjer for statligt stod till
landtransporter och multimodala transporter, C(2024) 3948 final.



kommer bli. Nar nya regler antas kan det darfor finnas behov av att se over forslaget
till forordning beroende p4 var i processen man befinner sig.38 Aven om TBER
skulle trada i kraft s& forordas en anmélan enligt riktlinjen da det ar rattssakrare for
stodmottagarna. Det siakerstaller ocksa pa ett battre satt att de villkor som man vill
stilla upp for stodet ar forenliga med unionsratten. Det ar dven enklare bade for
stodgivande myndighet och stddmottagare att hantera forutsiattningarna i en
anmald nationell forordning dn att behova ta hiansyn till begransningar och villkor i
forsta kapitlet i TBER. Att reglera forutsittningar for stod i en forordning gor
stodet rattssdkert, transparent och icke-diskriminerande i och med att det blir
tydligt for alla under vilka forutsattningar ett stod kan sokas och erhallas.

5.1.1 Tidsbegransning om fem ar for stodet

Av jarnvagsriktlinjen framgar att for att fa en stodordning godkand av
kommissionen maste stodet vara begransat till hogst fem ar.39 Forslaget ar darfor
att anmalan avser stod till och med 2030. Det innebar att 2030 ar det sista ar som
stod kan beviljas men att utbetalning av stod kan komma senare ar eftersom det
betalas ut efter fardig installation.4¢ I férordningen ska det finnas ett villkor om att
stod bara ges om forenligt med Europeiska kommissionens beslut for att sakerstilla
att bland annat detta krav om tidsgrins for stodet uppratthalls.

I utkast till ny riktlinje kan kommissionen godkanna stodordningar for
investeringsstod pa upp till tio ar.4

5.2 Vem kan ansoka och erhalla stod (stodmottagare)

Den som ansoker och kan erhélla st6d dr den som ar registrerad som fordonsagare
for det fordon man soker stod for att utrusta med ombordutrustning.
Investeringsstodet syftar till att utrusta fordon som inte har ERTMS-
ombordutrustning. Om ett fordon ar utrustat med ETCS och STM for Sverige s& kan
till exempel stod bara sokas for att byta ut GSM-R mot FRMCS.

De kategorier av fordon for vilka stod kan sokas ar fordon som anvinds for
persontrafik, godstrafik eller museitrafik pa det statliga jarnvagsnatet. For 6vriga
fordon ska det inte vara mojligt att soka stod till exempel arbetsfordon, tunnelbane-
eller sparviagsfordon. Det dr endast Statens transporthistoriska och maritima
museer som fordonsagare av fordon for museitrafik, museifordon, som kan soka
stod for fordon som anviands for museitrafik. Statens transporthistoriska och
maritima museer kan soka stod for installation pa upp till sju museifordon.

38 | utkast till ny riktlinje regleras driftskompatibilitetsstod i avsnitt 4.2.2.4.
39 Punkt 97 i jarnvagsriktlinjen.

40 Behovs sedan en ny anmalan till kommissionen for att kunna férlanga stédordningen och
bevilja stéd efter 2030.

41 Punkt 76 i utkast till ny riktlinje.



Stodet ska ga till att utrusta befintliga fordon och stod ska inte kunna sokas for
kostnader for ombordutrustning vid bestéllning av nya fordon. Det kravs darfor att
det fordon som stodmottagaren soker stod for finns registrerat i
Transportstyrelsens nationella fordonsregister, NVR, eller i det europeiska
fordonsregistret, EVR42 samt att fordonet ar godkant for trafik i Sverige.43

Detta sakerstaller ocksa att stodmottagaren verkligen ar fordonsiagare samt att
stodet kan kopplas till ett specifikt fordon da alla registrerade fordon har ett unikt
identifieringsnummer. Av registret framgar dven anvandningsomrade och fordonets
utrustning. Den sokande kan skicka in ett aktuellt utdrag ur registret for att visa att
den ar fordonsigare samt att fordonet anviands for persontrafik, godstrafik eller
museitrafik.

Att fordonet ska vara godkant for trafik i Sverige starker kopplingen till den svenska
fordonsstrategin och ger bittre forutsittningar att komma at problematiken med att
fordon i trafik pa det svenska jarnvagsnitet utrustas i for langsam takt.

5.2.1 Vilka kostnader ar ersattningsbara

Stod giller endast for direkta kostnader, dvs. inkop av den tekniska utrustningen
(ETCS, FRMCS och STM for Sverige) samt installationen av denna i fordonen.44
Detta innebar kostnader direkt kopplade till de fordon som byggts om for ERTMS
och diarmed enkla att verifiera. Det ar bara dessa kostnader som stod far lamnas for
s kallade stodberattigande kostnader.

Indirekta kostnader samt projektkostnader ar inte stodberattigade. Ej heller drift-
och underhéllskostnader da stodet avser investeringen och inte 16pande kostnader.

5.2.1.1 Tekniska specifikationer

I Trafikverket signalplan, vilken dr en bilaga till nationell plan, finns bland annat
Trafikverkets utrullningsplan for ERTMS i statens jarnvagsinfrastruktur. Det dr en
plan som visar vad Trafikverket rullar ut i anldggningen och en tidplan for det.

ERTMS-ombordsystemplan ar under framtagande och kommer innehalla en
beskrivning av vad som kravs for att ERTMS-ombord pa fordonet ska kunna
fungera med Trafikverkets ERTMS i infrastrukturen. Ombordsystemplanen ses over
vid behov i koppling till signalplanen eller uppdaterad TSD.

42 Pa engelska European Veichle Register.

43 Finns exempel i kommissionens beslutspraxis pa att majligt att ha dessa krav se punkt 17
och 18 i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N) — Italy - Italian
scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment.

44 Det ar kostnader som ar tillatet att ha som stddberattigande kostnader och kommissionen
tillater aven andra, jamfoér punkt 106 i jarnvagsriktlinjen. | utkast till ny riktlinje punkt 186 och
187.



En hanvisning bara till kommissionens vid var tid gillande genomfoérande-
forordning ar inte tillrackligt for da kan stod sokas for utrustning som inte ar
kompatibel med Trafikverkets ERTMS i jarnvagsinfrastrukturen. Detta leder till
merkostnader for Trafikverket. Darfor bor en forutsattning for stod vara att det bara
far lamnas for ombordutrustning som vid fordonsigarens bestillning uppfyller
forutsiattningarna i publicerad ERTMS-ombordsystemplan. Vid ansokan kan till
exempel fordonsigaren intyga att s kommer ske och infor utbetalning av stod ge in
underlag som visar att den installerade ombordutrustningen uppfyller kraven.

ERTMS-ombordsystemplan ar under framtagande av Trafikverket och tidplanen ar
att den ska vara klar under 2025 for att kunna publiceras till arsskiftet. Det bor
finnas forutsiattningar att ERTMS-ombordsystemplan ar klar i tid for anmaélan av
forordningen till kommissionen och forordningens ikrafttradande.

Forordningen ska inte behova dndras bara for att ERTMS-ombordsystemplanen
andras och darfor hanvisas till publicerad ERTMS-ombordsystemplan.

5.2.2 Vilka nivaer av stod ska galla

Stodnivan foreslds vara 50 procent av de stodberattigande kostnaderna per fordon
for gods- och persontrafik.4s For museitrafik foreslas istillet att stodnivan ska vara
100 procent av stodberittigande kostnader per fordon.4¢

Det behdver dven finnas ett beloppsmassigt tak for hur mycket stéd per fordon som
kan beviljas. For det forsta fordonet i en stodmottagares serie det vill sdga det
fordon som kraver en typinstallation/prototypinstallation, typfordonet, ska
stodbeloppet vara begransat till 10 miljoner kronor.47 For stodmottagarens ovriga
fordon i samman serie som typfordonet ska stodbelopp per fordon vara hogst 4
miljoner kronor. Dessa beloppsbegransningar giller per fordon oavsett om det ar
installation av ombordutrustning pa fordon for godstrafik, persontrafik eller
museitrafik.

45 Nivan &r i enlighet med den niva som det finns en presumtion for att den ar férenligt,
punkt 107 c¢ jarnvagsriktlinjen (i praxis har kommissionen godkant hégre om nédvandigt och
proportionerligt). | utkast till ny riktlinje fortsatt presumtion for att férenligt om 50 upp till 80
procent for hogre kravs att medlemsstat kan visa pa behov, ny riktlinje punkt 186, 189 och
190.

46 Stodet till museifordon for museitrafik ar inte statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-
fordraget och darfor kan ett stdd om 100 procent foreslas. De fordon som SMTM har ar en
del av kulturarvet och museitrafiken bedrivs pa grund av sitt historiska intresse. SMTM ar
organiserat pa ett icke-kommersiellt satt (utstallningar ar gratis for besdkare under 19 ar och
far bara ta ut avgifter for att tacka kostnader) och ar saledes av icke-ekonomisk art. | vart fall
sa rent lokal verkan och darfor inte paverkat handeln mellan medlemsstaterna, punkt 34 och
196ff i kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stdd som avses i artikel 107.1
i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).

47 Pa engelska First of Class.



Stodet ska baseras pa kostnadsuppskattning for den aktuella investeringen vilket
innebar att sokande behover ge in offert eller annat underlag som visar beriaknad
kostnad for ink6p och installation pa de fordon som stod soks for i samband med
ansokan. Det belopp som beviljas i stod per fordon baseras pa detta underlag. Den
som beviljats stod kan maximalt erhélla det stodbelopp som framgéar av
Trafikverkets beslut.

5.2.3 Stod fran annat hall (kumulering)

Det ska inte vara mojligt att kombinera det statliga stodet med annat statligt stod
for samma stodberattigade kostnader till exempel statligt stod fran annat
medlemsland eller annat nationellt statligt stod.

Centralt forvaltad unionsfinansiering som inte star direkt eller indirekt under
medlemsstatens kontroll utgor inte statligt stod sdsom till exempel CEF.48 For att ge
incitament att soka CEF eller annan centralt forvaltad unionsfinansiering foreslas
att sokande ska kunna kombinera det svenska stodet med sddan finansiering upp
till 75 procent av de stodberattigande kostnaderna.4® Se avsnitt 4.5 for motivering.

For att kontrollera detta ska sokande i ans6kan om stod lamna uppgift om
eventuellt sokt eller beviljat stod. Om forhallande dndras finns dven en skyldighet
enligt forordningen att upplysa Trafikverket om detta. Det finns dven reglerat en
aterbetalningsskyldighet for det fall sokande beviljats for hogt belopp.

5.3 Krav for att erhalla stod

5.3.1 Ansokan kravs fore bestallning

Det foreslas att stod inte ska kunna beviljas om bindande atagande att bestilla
utrustning eller ett annat dtagande som gor investeringen oaterkallelig ingatts
innan en ansokan om stod har getts in, se redogorelse ovan i avsnitt Kan stod ges
till den som redan installerat ombordutrustning? En ansokan om stéd maste
sdledes ha lamnats in fore detta och det foreslas darfor att forordningen innehaller
villkor om det.5°

48 Om unionsfinansiering ska raknas som statliga medel beror pa om de nationella
myndigheterna har utrymme att sjalva beddma hur medlen ska anvandas, sarskilt vad galler
valet av stddmottagare. Om medel daremot tilldelas direkt av unionen utan utrymme fér
skdnsmassig beddémning for de nationella myndigheterna, utgér de inte statliga medel, se
punkt 60 i kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stdd som avses i artikel
107.1 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01).

49 Punkt 124 i jarnvagsriktlinjen och beslut dar kommissionen godkant hogre nivaer punkt
25, 61 och 77 i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N) — Italy - Italian
scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment. | utkast till ny
riktlinje regleras kumulering i punk 78 och 79.

50 | utkast till ny riktlinje punkt 183 och punkt 54 ee).



Detta kan vara négot som sokande intygar i ansokningsblanketten och vid behov
aven ger in underlag som visar att villkoret ar uppfyllt.

5.3.2 Foretag i svarigheter m.m.

For att kunna beviljas stod far en stodmottagare inte vara ett foretag i svarigheters:
enligt kommissionens beslutspraxis och ett sidant villkor ska darfor inkluderas i
forordningen.52 Trafikverket foreslar aven som ett krav att en stodmottagare for att
kunna beviljas stod inte har skulder for svenska skatter eller avgifter hos
Kronofogdemyndigheten. Det ar ett rimligt krav att den som ska beviljas stod inte
brister i detta.

Detta kan vara ndgot som sokande intygar i ansokningsblanketten och vid behov
aven ger in underlag som visar att villkoren ar uppfyllda. Da det kan forflyta en tid
mellan ansokningstillfallet och tidpunkten for beslut om att bevilja stod bor en
kontroll av detta villkor ske dven i nira anslutning till att beslut om stod ska fattas.

5.3.3 Internationella sanktioner

Om det sokande foretaget, dess foretradare eller ndgon i 4garkedjan omfattas av
internationella sanktioner meddelade av Forenta nationerna eller Europeiska
unionen sa ska stod inte kunna beviljas eller utbetalas om férhéllandena dndras
mellan tidpunkten for beviljande och utbetalning av stod. Det foreslas darfor att
forordningen innehaller villkor kring detta.

Det kan vara nagot som sokande intygar i ansokningsblanketten och vid behov dven
ge in underlag som visar att villkor ar uppfyllda. Kontroll kan dven ske mot officiella
listor som uppratthélls av EU och FN.

5.3.4 Tidsgrans for nar installation ska vara klar och godkand

Det behover finnas en tidsgrans for nar installationen senast ska vara klar for att
stodet faktiskt ska paskynda antalet fordon i Sverige med ombordutrustning i linje
med fordonsstrategin. Tidsramen &r satt utifrdn en avvigning mot behovet av att fa
ut fordon med ombordutrustning s snart som mdgjligt, att typinstallationer kan ta
tid och att en ansékan om stod kan innehélla ett stort antal och/eller en variation av
fordon. Det forslas darfor ett villkor om att installationen ska vara klar och fordonet
godkant for trafik med den nya utrustningen senast tre ar fran den dag da stod

51 Se definitionen i punkt 20 i Europeiska kommissionens meddelande om riktlinjer for
statligt stod till undsattning och omstrukturering av icke-finansiella foretag i svarigheter
(2014/C 249/01).

52 Ar ett krav &ven i utkast pa ny riktlinje, punkt 52.



beviljades.53 Den som soker stod maste darfor ha en tidplan for investeringen som
visar hur detta villkor kan uppfyllas. Se avsnitt 4.3 for bakomliggande motiv.
Efter ansokan fran den som beviljats stod far Trafikverket forlinga denna frist om
det finns sarskilda skal.

5.3.5 Anvandning av fordon pa jarnvagsnatet i Sverige

Som namnts tidigare har Sverige valt fordonsstrategin och for att stodet till
ombordutrustning pé ett effektivt satt ska bidra till utrullningen av ERTMS i
Sverige, foreslas att stodet villkoras av att fordonet ska ga i trafik pa jarnvagsnatet i
Sverige i en viss omfattning efter att ombordutrustningen installerats.54 Utover att
villkoret bidrar till att fordonet faktiskt trafikerar jarnviagsnat i Sverige sa gor det
ocksa att stodet inte gar till fordon med alltfor kort livslangd. Kravet ska inte galla
fordon for museitrafik sa darfor finns inget tagkilometerkrav for museitrafik.

For att kunna erhalla stod foreslas att stodmottagaren ska siakerstilla att fordonet
senast 5 ar fran beviljande av stodet har anvéants i jairnvagstrafik pa jarnviagsnatet i
Sverige i minst en omfattning om 100 000 tagkilometer om fordon for persontrafik
och 10 000 tagkilometer eller 10 000 000 tonkilometerss om fordon for godstrafik.
Det ar tillrackligt att fordonet for godstrafik uppnar ett av matten och det ar upp till
fordonsagaren att vilja vilket. Fordonet samlar tagkilometer eller tonkilometer fran
det att installationen ar klar och godkand. Antalet tagkilometer och tonkilometer ar
satt utifran historiska produktionsuppgifter och baserat pa medianvirdet sett 6ver
en tvaarsperiod for att omhanderta variationer som kan forekomma fréan ar till ar.

Om fordonet inte kommer upp i tdgkilometer/tonkilometer senast vid den
foreskrivna tiden ska stodet minskas och aterbetalas med samma procent som den
tillryggalagda strackan var kortare an den foreskrivna strackan.s6

For det fall fordonet 6verlats innan kravet uppnatts ska stodmottagaren siakerstilla
att den nya dgaren uppfyller kravet pa tdgkilometer/tonkilometer och redovisning
av densamma. Den ursprungliga stodmottagaren ar fortsatt ansvarig vid eventuella
krav pa aterbetalning av stod.

53 | utkast till ny riktlinje finns i punkt 183 b krav pa att investeringen bér genomféras och
avslutas senast ett ar fore det datum da den investering som far stod blir obligatorisk pa EU-
niva. Utifran tidsramen for den foreslagna férordningen och inom vilken tid installationen ska
vara klar sa ligger det inom ramen for det.

5 Kommissionen har i sin beslutspraxis godkant liknande krav som det som foreslas. Se till
exempel punkt 25 och 26 i kommissionens beslut den 11 juli 2017, SA. 38283 — Denmark —
Scheme for partial compensation of rail freight operators’ investments in on-board ERTMS
equipment och punkt 26 i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N) —
Italy - Italian scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment.

55 Tonkilometer = Forflyttning av ett ton gods en kilometer.

5 Aterbetalning = Utbetalat belopp — (utbetalat belopp * Levererad pmduk_tmn)
Utlovad produktion



Stodmottagaren ska rapportera in nar trafikomfattningen uppnatts for fordonet och
om stod har beviljats flera fordon i ett beslut ska information om alla fordon ges in
samlat vid ett tillfalle. Om néagot fordon inte uppnétt foreskriven trafikomfattning
ska det anges samt hur méanga tagkilometer som saknas. Det ska intygas att
uppgifterna som lamnas ar korrekta. Vid behov ar det ocksa mojligt att kontrollera
antalet tagkilometer per ar for ett fordon mot den data som Trafikverket som
infrastrukturforvaltare har tillgéng till.

5.3.6 Upplysningsskyldighet

Av jarnvagsriktlinjen foljer att om stodmottagaren ar ett jarnvagsforetags” sa ska det
styrkas att stodet verkligen fungerar som ett incitament till modal 6vergang till
jarnvagen. Av jarnvagsriktlinjen foljer att det i princip kommer att kravas att stodet
avspeglas i det pris som tas ut av passageraren eller transportkoparen, eftersom det
ar pa den nivan som valet mellan jairnvigen och de mer fororenande
transportslagen gors.58 Det ar ett villkor for kommissionens godkdnnande och inte
detsamma som att det méste vara ett explicit sidant krav i férordningen om stod.s9

Att utrusta fordon med ERTMS ar kostsamt och pa grund av att ERTMS maste ut
aven i markinfrastrukturen sa ar det inte en investering med nyttor som kan raknas
hem direkt av fordonsédgaren. Dartill innebar 6vergangen till ERTMS att viss
funktionalitet som tidigare hanterats i markinfrastrukturen istdllet kommer vara del
av fordonet och ombordutrustningen. Utan ett stod kan priset for tjanster behova
hojas for att kunna genomfora investeringen. For en del kan det till och med vara sa
att investeringen inte ar mojlig att finansiera vilket leder till farre aktorer pa
marknaden dd ERTMS kravs nar fullt utrullat i jairnvagsnatet. P4 samma sitt kan
det leda till att potentiellt nya aktorer helt avstar fran att trada in pa marknaden.
Detta ar till nackdel for det modala skiftet till jarnvag.

For att uppfylla kravet pa incitament till modal 6vergang till jarnvag foreslas att
stodmottagaren bor ha en skyldighet att under fem ar efter beviljandet av stodet att
vid avtal om overlételse eller vid anvindning mot betalning av fordon sékerstilla att
avtalet innehaller en klausul som anger vad pa fordonet som finansierats med stod
enligt denna forordning och att det ar driftkompabilitetsstod, stodbeloppet och
skyldigheten att anvéinda fordonet i en viss omfattning.6°

57 Fordonsagaren kan ocksa vara ett jarnvagsforetag.
58 Punkt 110 i jarnvagsriktlinjen.

59 Punkt 7, 65-67 i kommissionens beslut den 26 maj 2023, SA.102707 (2022/N) — Italy -
Italian scheme to support the upgrade of rolling stock with ERTMS equipment och punkt
43-45 i kommissionens beslut den 11 juli 2017, SA. 38283 — Denmark — Scheme for partial
compensation of rail freight operators’ investments in on-board ERTMS equipment.

60 Utifran kommissionens beslutspraxis, se foregaende not, bor detta vara tillrackligt for att
uppfylla kravet i punkt 110 i jarnvagsriktlinjen. Sarskilt som det i utkast till ny riktlinje
motsvarar kravet i punkt 177 och 193 (indirekt i och med for att kunna trafikera i Sverige



En forordning om stod kommer vara allmant kand och tillsammans med kravet pa
upplysningsskyldighet vid avtalsarrangemang sa kommer det finnas ett tryck pa
stodmottagaren i forhandlingar med kunder att fordelar med stodet kommer dem
till dels. Stodet kommer diarmed att aterspeglas i pris mot kund.

5.4 Ansokningsforfarandet

5.4.1 Hur ska stodet administreras

I forslaget till forordning foreslas att Trafikverket provar fragor om stod for
ombordutrustning enligt forordningen.

Stodet foreslas kunna sokas en gang per ar och diar ansokningar ska ha kommit in
till Trafikverket senast inom den tid som Trafikverket bestimmer. Eftersom
ansokningstidpunkten ska vara avgorande behover det vara ett start och slutdatum
till exempel 1 augusti till 31 augusti. Om behov finns av att dndra ansékningstiden
fran ett ar till nasta till sa kan Trafikverket gora det utan att forordningen behover
andras. Sista dag for ansokan bor ligga i tiden fore ett si kallat grant agreement for
CEF ingatts sa undviks att behova utreda narmare om undertecknandet av grant
agreement kan ses som ett bindande atagande.®* I 6vrigt ar det upp till sokande att
gora de overvagningar som behovs for att ha forutsattningar att soka bade det
svenska stodet och till exempel CEF.

Ansokan om stod ska vara skriftlig och lamnas elektroniskt till Trafikverket. Den
som undertecknar ansokan ska forsdkra att de uppgifter som lamnas ar riktiga.
Ansokan ska innehalla de uppgifter och det underlag som kravs for att Trafikverket
ska kunna kontrollera att villkoren for stod enligt forordningen ar uppfyllda. For att
gora ansokningsprocessen sa enkel som mgjlig, bade for sokanden och for
Trafikverket, sd ska ansokan ske pa det sétt verket anvisar. Trafikverket avser att ta
fram en ansokningsblankett som kommer tillhandahéllas pa verkets hemsida.

Sokanden ska pa Trafikverkets begiaran och inom den tid som Trafikverket
bestammer komplettera ansokan med de ytterligare uppgifter som behovs for
provningen. Om sokanden inte foljer en sddan begiran, far ansokan provas i
befintligt skick.

Det kommer vara en budget som avgor hur mycket stod som kan beviljas. Om
tillgangliga medel inte racker ska ansokningstidpunkten vara avgorande.

behdver fordonet vara registrerat i ett relevant nationellt register en medlemsstat och/eller i
ett relevant europeiskt fordonsregister.

61 Sista ansokningsdag for CEF ar i januari och besked om stéd har beviljats ska komma i
juni men kan komma i borjan pa juli. Grant Agreement ingas under oktober men innan dess
kan nationella avtal behdva ingas.



5.5 Beslut om stod

Nar Trafikverket provat ansokan om stod s ska Trafikverket fatta beslut. Ett beslut
ska innehalla uppgift om stodmottagaren, beviljat belopp, skil, beslutsfattare
etcetera, men behover inte raknas upp sarskilt i forordningen. Daremot ska det
regleras sarskilt i forordningen att ett beslut ska innehalla uppgifter om villkoret om
fortsatt trafik och nir trafikomfattning senast ska vara uppnadd och redovisad samt
att stodmottagaren, pa begaran av Trafikverket, ska l1amna de uppgifter som kravs
for uppfoljning och utvardering av stodet. I beslutet ska det dven anges nar atgarden
som berittigar till stod senast ska vara klar. Efter ansokan far Trafikverket forlanga
denna frist om det finns sarskilda skal.

Trafikverket ska dven ha majlighet att forena beslutet med de villkor i 6vrigt som
behovs for att sikerstilla att kraven enligt forordning uppfylls.

5.6 Utbetalning av stdd och uppfoljning

Stodet betalas ut i efterskott for att sikerstalla verifierade kostnader utgor grunden
for utbetalning av ett stod. Utbetalning av beviljat stod for det forsta fordonet i
serien, typinstallationen, kan begiras efter att det fordonet ar klart och godkant for
trafik. For efterfoljande fordon i samma serie betalas det beviljad stodet for dessa
fordon ut nir samtliga fordon i serien ar klara och godkinda for trafik. Om det
beviljade stodet avser flera typinstallationer och efterfoljande fordon for respektive
typinstallation kan det alltsa bli utbetalning vid fler an tv4 tillfallen till en
stodmottagare.

Stodmottagaren ska till en begiran om utbetalning bifoga skriftliga underlag for att
styrka den stédberittigande kostnaden och att 6vriga krav for stodet ar uppfyllda.
Kostnadsunderlagen behovs for att verifiera kostnader och att inte det stodbelopp
som beviljats ar for hogt utifran forordningens krav och darfor ska sattas ned innan
utbetalning.

Utover detta behovs till exempelvis underlag och intygande som visar att
installationen har genomférts pa det fordon som beviljats stéd och att fordonet ar
godkant for trafik med den nya utrustningen, att inget hinder mot utbetalning
foreligger etcetera. Trafikverket avser att ta fram en mall for begidran om
utbetalning for att underlatta bade for stodmottagaren och Trafikverkets hantering.

Den som ansoker om eller har tagit emot stod foreslas dessutom ha en skyldighet att
utan drojsmal till Trafikverket anmaéla sdidana dndrade forhallanden som kan
paverka ratten till eller storleken av stodet.

Infor utbetalning ska Trafikverket kontrollera sa att stodmottagaren inte ar foremal
for betalningskrav pa grund av ett beslut av Europeiska kommissionen som
forklarar ett stod olagligt och oforenligt med den inre marknaden. Denna reglering
behovs for att forordningen ska vara forenlig med statsstodsreglerna och bli



godkiand av kommissionen.®2 Kontrollen kan ske genom sokning i Europeiska
kommissionens databas 6ver beslut och vid behov genom fraga till stodmottagaren.
For att inte betala ut ett stod i strid med lag (2025:327) om internationella
sanktioner ska kontroll ske infor utbetalning sa att hinder mot utbetalning inte
foreligger pa grund av sanktioner meddelade av Forenta nationerna eller
Europeiska unionen.

5.6.1 Beslut om att inte betala ut stod och aterkrav

Trafikverket foreslas dven ha sedvanliga majligheter att besluta om att, helt eller
delvis, inte betala ut ett stod. Om oriktiga uppgifter eller annan orsak har lett till att
stodet beslutats felaktigt eller med for hogt belopp, eller om villkoren for stodet inte
har foljts.

Detta dr dven grund for aterbetalning for stod som har betalats ut och Trafikverket
ska da fatta beslut om att krava tillbaka hela stodet eller den del av stodet som har
betalats ut pa felaktig grund eller med for hogt belopp. Om det belopp som har
kravts tillbaka inte betalas i ritt tid ska dréjsmalsréanta enligt 6 § rantelagen
(1975:635) tas ut pa beloppet. Trafikverket bor ha mgjlighet att satta ned kravet helt
eller delvis om det finns sarskilda skal.

Vad giller brister i trafikomfattning har redogjorts ovan for hur storleken pa stod
som ska aterkrivas ska berdknas.

5.6.2 Rapportering och transparens m.m.

Forutsattningar for stod kommer framga av forordningen och Trafikverket kommer
aven ha information om férordningen och ansokningsférfarandet pa sin hemsida
som dr tillginglig for alla.

I 12 a § lagen (2013:388) om tillampning av Europeiska unionens statsstodsregler
och i forordningen (2016:605) om tillampning av Europeiska unionens
statsstodsregler finns bestimmelser om offentliggérande, rapportering och
registerforing som den stédgivande myndigheten har att folja. I forslaget till
forordning foreslas darfor att en hanvisning gors till denna reglering for att
underlatta och sikerstilla att regleringen f6ljs. Detta ar dven krav som
kommissionen har for att godkénna stodordningar. Da kravet framgéar av
forordningen och darmed ar kant for den som soker stod bedoms det saknas behov
av att i forordningen ha en sarskild reglering om att sokande ska lamna samtycke
till offentliggorandet.

Kraven innebar bland annat att Trafikverket, som stodgivande myndighet, har att
spara underlaget for beviljande av stod och beslutet om st6d i minst tio ar.

62 Framgar av beslutspraxis. | utkast till ny riktlinje punkt 53.



Trafikverket ska aven inom sex manader fran det att beslut om stod fattats
rapportera in det i Modul for stodtransparens (Transparency Award Module®s,
TAM). Redovisningen i TAM gor det mojligt for medborgare och foretag att latt fa
tillgang till relevant information om beviljade statsstod, till exempel
stodmottagarens namn, stodbelopp, plats, sektor och syfte. Det mgjliggor aven
overvakning och kontroll av statligt stod for att exempelvis undvika otillatna
stodatgarder och skydda konkurrensen pa den inre marknaden. Trafikverket ska
aven arligen, senast den 30 april, rapportera utbetalda stodbelopp i State Aid
Reporting Interactive, SARI264

5.7 Overklagande

Forordningen bor innehalla en hanvisning till 40 § forvaltningslagen (2017:900) i
vilken det finns bestimmelser om 6verklagande till allmén forvaltningsdomstol.
Beslut om aterkrav och beslut om att inte betala ut stod foreslas vara majliga att
overklaga.

5.8 Offentlighet- och sekretess

Det bedoms inte finnas nigot sirskilt behov av att reglera sekretess for nagon av de
uppgifter som aktualiseras vid forordningens tillampning.

63 Ett verktyg framtaget av Europeiska kommissionen som gor stéd beviljade av
medlemsstaterna sokbara for allmanheten péa internet.

64 Det verktyg som Europeiska kommissionen hanvisar medlemsstaterna till for att skicka in
arsrapporter om utgifter for statligt stod. Det innehaller alla befintliga stddatgarder som
medlemsstaterna ska rapportera in utgifter for. Vilket gér uppgifterna sékbara for
allmanheten pa internet.



6 Forfattningsforslag

Forordning (202X:XXX) om investeringsstod till
ombordutrustning

1§

2§

38

Trafikverket far, om det finns medel for andamalet, ge statligt stod enligt
denna forordning for investering i ombordutrustning for det europeiska
trafikstyrningssystemet for tag, ERTMS.

Syftet med forordningen ar att 6ka takten pa installation av
ombordutrustning, pa fordon som idag saknar utrustning, s att regeringens
malsattning att ERTMS ska infora i det hela statliga jarnvagssystemet till
2042 kan mojliggoras.

Denna forordning dr meddelad med st6d av 8 kap. 7 § regeringsformen.

Stod far endast ges i enlighet med Europeiska kommissionens beslut
C(202X) den [dag, manad, ar] genom vilken stodordningen for
investeringsstod till ombordutrustning férklaras forenlig med den inre
marknaden i enlighet med artikel 93 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt.

Stodmottagare

48

Stod far beviljas fordonsédgare av fordon for godstrafik eller persontrafik pa
den statliga jarnvagen om

fordonet finns registrerat i det europeiska fordonsregistret 6ver
jarnvagsfordon eller Transportstyrelsen nationella fordonsregister, och

. fordonet ar godkant for trafik i Sverige.

Stod far beviljas Statens transporthistoriska och maritima museer som
fordonsagare av fordon for museitrafik, museifordon, om fordon uppfyller
krav i forsta stycket 1—2.

Trafikverket kan inte beviljas st6d enligt denna férordning.

Stodberiittigande kostnader och stodniva

58§

68§

De kostnader som st6d far lamnas for, stodberattigande kostnader, ar
direkta kostnader for inkop och installation av europeiska
tagkontrollsystemet, ETCS, det framtida mobila kommunikationssystemet
for jarnvag, FRMCS, och svensk STM pa fordon som uppfyller kraveni 4 §.

Stod far beviljas med hogst



7§

1.

10 000 000 kronor for det forsta fordonet i en stodmottagares serie som
kraver typinstallation, typfordonet.

4 000 000 kronor per fordon for stodmottagarens ovriga fordon i samma
serie som typfordonet.

Stodet far aldrig overstiga 50 procent av de stodberattigande kostnaderna
per fordon. For museifordon giller att stodet aldrig far 6verstiga 100 procent
av de stodberittigande kostnaderna och inte far beviljas for fler 4n sju
museifordon.

Centralt forvaltad unionsfinansiering som inte star direkt eller indirekt
under medlemsstatens kontroll far kombineras med det stod som regleras i
denna férordning men far tillsammans aldrig 6verstiga 75 procent av de
stodberattigande kostnaderna. Det ar inte tillatet att kombinera stod i
forordningen med annat statligt stod enligt artikel 107.1 1 Férdraget om
Europeiska unionens funktionssitt.

Villkor

8§

98§

10 §

Stod far inte ges om bindande dtagande att bestélla utrustning eller ett annat
atagande som gor investeringen oaterkallelig ingatts innan en ans6kan om
stod har getts in till Trafikverket.

Stod far inte beviljas

den som har skulder f6r svenska skatter eller avgifter hos
Kronofogdemyndigheten,

foretag i svarigheter enligt definitionen i punkt 20 i Europeiska
kommissionens meddelande om riktlinjer for statligt stod till undséttning
och omstrukturering av icke-finansiella foretag i svarigheter (2014/C
249/01), eller

foretag dar foretaget eller nagon i dgarkedjan, direkt eller indirekt, omfattas
av internationella sanktioner meddelade av Forenta nationerna eller
Europeiska unionen.

Ett stod enligt 6 § far endast lamnas for ombordutrustning enligt 5 § som vid
tidpunkten for fordonsagarens bestallning uppfyller forutsattningarna i
Trafikverkets publicerade [ERTMS-ombordsystemplan®s].

65 Da ERTMS-ombordsystemplan &nnu inte ar fardigstalld och det finns en viss osakerhet
om det ar det slutliga namnet star det inom klammer.



11§

12 §

13 8§

Inom tre ar frén att stod beviljats ska den atgird stodet avser vara klar och
fordon godkant for trafik.

Stod far endast ges om stodmottagaren forbinder sig att fordonet, senast
fem ar fran att stod beviljats anvints i jarnvagstrafik pa det statliga
jarnvagsnatet i Sverige i minst en omfattning av

100 000 tagkilometer om fordon for persontrafik.

10 000 tagkilometer eller 10 000 000 tonkilometer om fordon for
godstrafik.

Tagkilometer eller tonkilometer for fordonet riknas fran att den atgard
stodet avser ar klar och fordonet ar godként for trafik. Om fordonet inte
kommer upp i antalet tagkilometer eller tonkilometer inom den foreskrivna
tiden ska stodet minskas och dterbetalas med samma procent som den
tillryggalagda strackan var kortare dn den foreskrivna strackan.

For det fall fordonet 6verlats innan kravet uppnatts ska stodmottagaren
sikerstilla att den nya dgaren uppfyller kravet pa tagkilometer och
redovisning av densamma. Den ursprungliga stodmottagaren ar fortsatt
ansvarig vid ett krav pa aterbetalning av stod.

Stod far endast ges om stodmottagaren forbinder sig att under fem ar efter
beviljandet av stodet att vid avtal om Gverlételse eller vid anvindning mot

betalning av fordon sikerstilla att avtalet innehéller en klausul som anger
vad pa fordonet som finansierats med stod enligt denna forordning och att
det ar driftkompabilitetsstod, stodbeloppet och skyldigheten enligt 12 §.

Ansokningsforfarandet

14 §

15§

En ansokan om stod ska vara skriftlig och 1amnas elektroniskt till
Trafikverket pa det sitt och senast inom den tid som Trafikverket beslutar.
Den som undertecknar ansokan ska forsakra att de uppgifter som lamnas ar
riktiga.

Sokanden ska pa Trafikverkets begiaran och inom den tid som Trafikverket
bestammer komplettera ansokan med de ytterligare uppgifter som behovs
for provningen. Om sokanden inte foljer en sddan begéran, far ansékan
provas i befintligt skick.

Beslut om stod

16 §

Ett beslut om st6d ska innehalla uppgifter om

nar den atgard som berattigar till stod senast ska vara klar enligt 11 §,



2. villkoret for fortsatt trafik och nar tagkilometer enligt 12 § senast ska vara

uppnadd och redovisad,
upplysningsskyldigheten enligt 13 §, och

att stodmottagaren, pa begaran av Trafikverket, ska ldimna de uppgifter som
kravs for uppfoljning och utvardering av stodet.

Efter ansokan far Trafikverket, om det finns sirskilda skil, forlanga fristen
for nar atgarden senast ska vara klar.

Ett beslut om st6d far forenas med de ytterligare villkor som behovs for att
sdkerstilla att kraven enligt denna forordning uppfylls.

Skyldighet att anmaiila éindrade forhallanden

178  Den som ansoker om eller har tagit emot st6d ska utan drojsmal till
Trafikverket anmaila sddana dndrade férhédllanden som kan paverka riatten
till eller storleken av stodet.

Utbetalning

18 §  Stodet betalas ut i omgangar. Utbetalning av stod for typfordonet far goras

nir den atgiard som stodet avser ar klar och typfordonet ar godkéant for
trafik. For ovriga fordon i samma serie som typfordonet far stod betalas ut
nar samtliga dessa ar klara och godkénda for trafik.

Stodmottagaren ska, pa det satt Trafikverket anvisar, till en begiran om
utbetalning bifoga skriftliga underlag for att styrka den stodberattigande
kostnaden och att 6vriga krav for stodet ar uppfyllda.

Hinder mot utbetalning

19 §

20 §

Trafikverket far inte betala ut stod till en stodmottagare

som ar foremal for betalningskrav pa grund av ett beslut av Europeiska
kommissionen som forklarar ett stod olagligt och oférenligt med den inre
marknaden, eller

om stodmottagaren eller nagon i 4garkedjan, direkt eller indirekt, omfattas
av internationella sanktioner meddelade av Forenta nationerna eller
Europeiska unionen.

Trafikverket ska besluta att stodet helt eller delvis inte ska betalas ut om

sokanden genom oriktiga uppgifter eller pa annat sitt har orsakat att stodet
beslutats felaktigt eller med for hogt belopp,



2. stodet av ndgon annan orsak har beslutats felaktigt eller med for hogt belopp
och stodmottagaren skaligen borde ha insett detta, eller

3. villkoren for stodet inte har foljts.
Aterbetalning och aterkrav

21§ Den som har tagit emot stod ar aterbetalningsskyldig om det finns grund for
det enligt 12 § och 20 §. Trafikverket ska da besluta att kriva tillbaka hela
stodet eller den del av stodet som har betalats ut pa felaktig grund eller med
for hogt belopp. Kravet far sittas ned om det finns sarskilda skal.

Om ett belopp som har kravts tillbaka med stod av forsta stycket inte betalas
iratt tid, ska drojsmaélsranta enligt 6 § rantelagen (1975:635) tas ut pa
beloppet.

Rapportering m.m.

22§ Bestaimmelser om offentliggorande, rapportering och registerféring finns i
12 a § lagen (2013:388) om tillampning av Europeiska unionens
statsstodsregler och i forordningen (2016:605) om tillimpning av
Europeiska unionens statsstodsregler.

Bemyndigande

238§  Trafikverket far meddela foreskrifter om verkstalligheten av denna
forordning.

Overklagande

248§ 140 §forvaltningslagen (2017:900) finns bestimmelser om 6verklagande
till allméan forvaltningsdomstol. Andra beslut 4n beslut enligt 19, 20 och 21
§8 far dock inte 6verklagas.

Overgingsbestimmelser

Denna forordning trader i kraft den [dag, méanad, ar]

Andring av forordning (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur

Forslag pa andring i kursivt.

3§ Den nationella planen for transportinfrastruktur far utéver vad som angesi 2 §
innehélla atgiarder som ska beviljas statlig medfinansiering eller statsbidrag nir det
galler

1. farleder och slussar,



. drift av icke-statliga flygplatser,
. regionala kollektivtrafikanldggningar och rullande jarnvagsmateriel,

. ERTMS enligt forordning (202X:XXX) om statligt stod till
ombordutrustning, samt

drift av enskilda vagar.



7 Konsekvensutredning

Trafikverket ska i enlighet med uppdraget lamna forslag till eventuella
forfattningsandringar och, om s sker, dven redovisa en konsekvensutredning.®¢

7.1 Aktuellt problem samt onskad forandring

Overgéngen till ERTMS innebir att fordonsigarna som trafikerar det svenska
jarnvagsnatet behover investera i ombordutrustning for att kunna trafikera strackor
som utrustats med ERTMS marksystem. Denna kostnad ar betydande och det i en
bransch som uppvisar generellt 1ag lonsambhet, sarskilt gallande godstrafiken, och
samtidigt har svart att mota konkurrensen fran den trafikomfattningsmassigt
dominerande vagtrafiken. I dagslaget ar knappt 20 procent av fordonsflottan
utrustad. I syfte att skynda pa utrullningen av ERTMS marksystem ar det
nodvindigt att fordonen utrustas i snabbare takt dn idag. Ett uteblivet
investeringsstod for ombordutrustning bedoms péaverka utrullningstakten negativt
samt innebara utmaningar att hinna utrusta erforderligt antal fordon i en takt som
ar hanterbar sett till behov av verkstadskapacitet och ingenjorsresurser.

7.2 Analys av forslag

Inférandet av ett statligt stod till investering i ombordutrustning for ERTMS
kommer innebara upp till 3 miljarder i statliga medel kan komma att utbetalas till
fordonsagare under planperioden 2026—2037. Finansiering sker inom sedan
tidigare beslutade ramar for nationell plan 2026—2037. 3 miljarder bedoms ticka
konverteringen till ETCS samt 6vergang till FRMCS.

Kostnadsuppskattning som gjorts inom ramen for uppdraget indikerar ett totalt
finansieringsbehov upp till 4,5 miljarder for konvertering och uppgradering av de
stodberittigade fordonen (baserat pa totalt uppskattade kostnader for dessa om 9
miljarder och utifran fordelning om 50 procent egenfinansiering och 50 procent
statligt stod), vilket innebar en risk for underfinansiering. Samtidigt inrymmer
kostnadsuppskattningen osidkerheter sarskilt efter ar 2030 nar FRMCS och ny
systemversion av ETCS ska vara mojlig att bestilla och installera. Forslaget, enligt
forordad budget, innebar att cirka 1,5 miljarder av de 4,5 miljarderna inte kommer
att vara stodberattigade fran borjan.

Eftersom forordningen behover forlangas efter fem ar, kommer det vara mojligt att
gora en utvardering och vid behov justera stddets villkor och den ekonomiska
omfattningen av satsningen infor nastkommande nationell plan 2030—2041. I
samband med utviarderingen kommer dven kostnadsestimaten vara mer
underbyggda av faktiska kostnader for den teknikutveckling som sker fram tills dess
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och darmed finansieringsbehovet mer traffsakert att prognosticera. Dartill kan en
utvirdering verifiera om medlen gor onskad nytta och bidrar till en hogre
utrullningstakt i enlighet med syftet. Pa sa sitt finns &ven mojligheten att fatta nytt
beslut avseende om det finns skal att forlanga stodet oforandrat eller med dndrade
villkor. Det finns dven mojlighet att i sdidant skede ta hiansyn till status for den
pagaende teknisk utvecklingen av ERTMS och status i utrullningen for samtliga
fordonskategorier, de stodberittigade savil som de dittills icke stodberattigade.

Med anledning av att retroaktiv ersattning bedomts ej mgjlig att medge finns det en
risk att pagdende arbete med ombordinstallationer pausas i vantan pa att stodet blir
verklighet. Desto snabbare beslut kan fattas om ett stod ska inforas desto battre ur
perspektivet tydliga spelregler for fordonsiagarna.

Forslaget innebar ingen inskrankning av den kommunala sjalvstyrelsen.

Det ar frivilligt for medlemsstater att infora investeringsstod. Om statligt stod ges
maste det dock vara férenligt med EUF-fordraget. Forslaget till forordning har
upprittats med beaktande av jarnvagsriktlinjen och kommissionens beslutspraxis.
I och med att inget stod kommer beviljas fore det att kommissionen godkant
forordningen har Sverige respekterat skyldigheterna enligt i artikel 108.3 EUF-
fordraget. Forslaget 6verensstaimmer sdledes med de skyldigheter som f6ljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

7.3 Ekonomiska konsekvenser

7.3.1 For Staten

Enligt forslaget ges marknaden mojlighet att 6verklaga Trafikverkets avslag vad
galler ansokan om stdd till investering. En sddan o6verklagan medfor administrativa
kostnader for staten. Detsamma géller for det normgivningsarbete som ett
genomforande av forslaget foranleder. De administrativa kostnaderna for staten vad
galler domstolsprovningar kan oka i det fall som avslag pa ansokan foranleder
overprovning av beslut.

7.3.2 For Trafikverket

Trafikverkets kostnader for det statliga stodet till investering av ombordutrustning
motsvarar omfattningen pa de ansokningar som inkommer och beviljas stod i
enlighet med de angivna villkoren for stodet. Det finns en maximal stédniva for hur
stor del av de direkta kostnaderna som ett statligt stod tacker. Dartill finns ett
maximalt belopp man som fordonségare kan erhélla per fordon for respektive
typinstallation och serieinstallation samt en avgransning i vilken typ av trafik som
ar berattigad erhélla stod. Daremot ar det inte givet hur manga som i praktiken
kommer att soka och erhalla stod och vad den totala omfattningen summerar till.



Stod finns att soka och erhélla sa lange det finns medel i budget eller sa lange
stodforordningen giller, vilket som infaller forst. Pa sa satt begransas den
ekonomiska risken.

Om man utgar fran antalet befintliga fordonsédgare och att dessa inkommer med en
ansokan vardera kan ett 30-tal ansokningar forviantas under perioden 2026—2037.
Det finns dartill ett okadnt antal mojliga sokanden i den handelse nya fordonsagare

véljer att etablera sig pa den svenska jarnvagsmarknaden.

Givet att budgeten foreslas till 3 miljarder, men det uppskattade behovet for
perioden omfattar upp till 4,5 miljarder finns det en viss risk att medlen tar slut
innan alla som ansoker om stod kunnat beviljas stod. Om sa sker finns risken att
detta innebar att markutrullningen och fordonsutrullningen hamnar i obalans,
vilket i sin tur kan paverka branschens mojlighet och villighet att trafikera vissa
strackor.

For det fall marknadens aktorer nyttjar den foreslagna mojligheten att soka stod for
investering i ombordutrustning for ERTMS sd uppstar ett 6kat resursbehov hos
Trafikverket. Det kravs resurser for att hantera de ansokningar som inkommer. Ett
genomforande av forslaget forvintas saledes medfora 6kade administrativa
kostnader for Trafikverket. Eftersom det dr svart att uppskatta antalet ansékningar
och darmed arbetsmiangd och tidsatgang for denna hantering ar det inte mojligt att
pa forhand uppskatta storleken pa dessa kostnader fullt ut. I och med att det ar ett
nytt stod kommer nya rutiner och arbetssatt att behova faststéllas och komma pa
plats fore det att forsta ansokningsomgangen oppnar. Baserat pa erfarenhet kopplat
till stod for laddinfrastruktur bér en summa om 0,5 till 1 miljon kr arligen avsattas
till administrativa utgifter kopplade till stodet.

Forslaget medfor inga intikter for Trafikverket.

7.3.3 For marknaden

Genom forslaget ges de delar av marknaden som ar stodberattigade mojlighet att
erhdlla en delfinansiering av den investering i ombordutrustning for ERTMS som ar
nodvindig for att kunna trafikera de strackor dar marksystem installerats. Det dr en
mojlighet, men inte en skyldighet for fordonsigare att soka stod. Ansvaret for att
investera, installera, drifta och underhalla ombordutrustning for ERTMS
ankommer pa fordonsdgarna. Stodet, om det soks och erhélls, minskar
investeringskostnaden for de stodberittigade fordonsigarna. Kostnader for att soka
stodet och for att leva upp till kraven pa rapportering osv. faller pa fordonsagarna.
Det ar oklart hur omfattande det arbetet ar och vad det innebar i administrativa
kostnader for de sokande.



For de fordonsédgare som inte ar stodberattigade innebar forslaget att investeringen
i ombordutrustning for ERTMS behover finansieras pa annat sitt. I slutinden kan
det innebéra okade priser for slutkund alternativt minskade marginaler for
foretaget. Vilken effekt detta har pa marknadens olika segment har inte gjorts
nagon bedomning av, men det dr av vikt att utvecklingen f6ljs under tiden som
stodet finns for att sikerstalla forslaget inte leder till oonskade konsekvenser.

Forslaget innebér, utéver eventuellt stod, inga 6vriga intidkter for berérda
fordonsagare.

Med beaktande av att den foreslagna budgeten om 3 miljarder, men med ett
uppskattat stodbehov om upp till 4,5 miljarder finns det en risk att det inkommer
fler ansokningar som ar berattigade till stod an det finns medel i budget. I sidan
héandelse kommer de ans6kningarna inte kunna beviljas stod, vilket kan ha negativa
effekter pa det enskilda foretagets mojligheter att kunna finansiera investeringen i
ombordutrustning.

7.3.4 For kunden

Ett stod till investering i ombordutrustning kan minska risken for att priset for
biljetten eller transporttjansten paverkas. Under installationsperioden finns viss
risk att trafikeringen paverkas da fordonet behover tas ur trafik for att genomfora
ombordinstallationen. En samordning i planeringen av installationsarbetena och en
samverkan i branschen kan bidra till ett mer effektivt genomforande och minska
risken for trafikpaverkan.

7.3.5 Utvardering av konsekvenser

Forslaget kraver en stodforordning som behover godkannas av EU innan
ikrafttradande. En utvirdering av konsekvenserna ar mojlig till fullo forst efter det
att forordningen tratt ikraft samt att viss tid forflutit. I samband med inledandet av
planprocessen 2030—2041 ar det lampligt och mojligt att gora en initial utvardering
som senare kan kompletteras i de senare stegen i processen och infor faststéllandet
av den planen. Darvid mojliggors utvardering av hur ménga som sokt respektive
erhallit stod, om syftet med stodet uppfyllts, eventuella forandringar p4 marknaden
som skett som kan foranleda behov av andringar i forordningen eller andra
relevanta parametrar.

7.3.6 Overensstimmelse med EU-ritt

Forslaget overensstaimmer med och gar inte utover de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen. Stodférordningen som foljer pa
forslaget tillstills senare EU for godkannande.
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Bilaga A: Jamforelse med
angransande lander

Norge

Forutsattningar

Det norska jarnvagsnatet omfattar cirka 3900 kilometer, varav 64 procent var
elektrifierat ar 2023. Nitet forvaltas av den statliga infrastrukturforvaltaren Bane
NOR, som ansvarar for utveckling, underhall och utbyggnad av jarnvagen. Norge ar
via EES-avtalet®” bundet av EU:s statsstodsregler, och finansieringsmodellen for
ERTMS har darfor utformats i enlighet med ESA:s riktlinjer.68 Det statliga stodet
administreras av Bane NOR, som dven ansvarar for kontroll och uppf6ljning.

Stédmodellen infordes i samband med uppstarten av det norska ERTMS-
programmet under 2015—2016. Finansieringsplanen tradde i kraft den 1 juli 2016
och giller i fem ar, med mojlighet till forlangning efter godkdnnande fran ESA.
Enligt intervjupersonen har arbetet haft en relativt stabil politisk forankring, aven
om prioriteringarna inom jarnvagssektorn kan skifta mellan regeringar. Det rader
dock bred enighet om behovet av att ersitta det dldrade ATC-systemet, som orsakar
frekventa signalfel och forseningar i tagtrafiken.

Modellen beskrivs som "tillrackligt bra", 4ven om vissa aktérer — sdsom
entreprenorer med arbetsmaskiner — star utanfor stodets omfattning. Det har ocksa
tagit tid att skala upp installationstakten, men enligt intervjun har tempot okat
vasentligt de senaste aren.

Stodmodell

Norge har sedan 2016 ett stod for investering i ombordutrustning om 50 procent av
kostnaderna, med angivna maxbelopp om 5 miljoner NOK for typinstallation (First-
of-Class) och 2 miljoner NOK for serieinstallation.

Sedan uppstarten av ERTMS-programmet mellan aren 2015-2016, erbjuds
statsstod i form av bidrag som administreras av Bane NOR. For att fordonsigare
ska kunna beviljas stod, behover de dga fordon som trafikerar det norska
jarnvagsnatet, ha tecknat ett samarbetsavtal med Bane NOR och likasa ha ingatt i
ett kontrakt med leverantéren av ERTMS-ombordutrustning. Darutéver behover
fordonen vara avsedda for person- eller godstrafik och ha trafikerat det norska

67 Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, avtal som gor att Norge foljer EU:s
statsstodsregler.

68 EFTA Surveillance Authority, 6vervakningsmyndighet for EES-avtalet som provar
statsstdd i Norge.



jarnvagsnatet under tidsperioden R16(faststilld tidsperiod under vilken fordon
maste ha trafikerat jirnvagsnatet for att vara stodberattigade.). Fordonsdgarna
behover dven uppritta en bestillning for ombyggnation (eng. retrofit) av fordonen
vid den tidpunkt som kontraktet skrivs med leverantoren. Dessutom, behover
fordonen vara identifierbara med sitt europeiska fordonsnummer.

Fordonsagare som tillhandahaller arbetsmaskiner ar exkluderade fran statligt stod.
Enligt Bane NOR beror exkluderingen pa svarigheter att dra en rittvis grans inom
EU:s inre marknad. Dartill ar syftet att undvika att stod skulle kunna kravas av
foretag fran hela EU som har begransad verksamhet i Norge. Intervjupersonen
medger dock att exkluderingen riskerar att leda till att foretag prioriterar andra
marknader dar stod ges. For att minska risken ombeds entreprendrer i stillet att
inkludera kostnaderna for ERTMS i sina offerter till Bane NOR, vilket dock kan
riskera att leda till en snedvriden konkurrens mellan de som vinner anbud i ett
tidigt skede och 6vriga aktorer. Samtidigt beskriver intervjupersonen den norska
stodmodellen som tillrackligt bra trots att alla aktorer inte &r lika nojda.

Potentiella lardomar for svensk kontext

Den norska stodmodellen erbjuder flera lardomar som kan vara relevanta vid
utformningen av ett svenskt stod for investering i ERTMS-ombordutrustning. En
tydlig styrka i modellen ar den vil avgransade kravbilden for stodberattigande.
Fordonet ska ha trafikerat det norska jirnviagsnatet under en angiven
referensperiod (R16), vara avsett for gods- eller persontrafik, och fordonsidgaren ska
ha tecknat bade ett samarbetsavtal med Bane NOR och ett kontrakt med en
leverantor. Denna typ av konkret kriterieuppsattning kan potentiellt bidra till att
minska gransdragningsproblem, forenkla administrationen och skapa
forutsagbarhet for aktorerna.

Att stodet administreras av en central statlig aktor, Bane NOR, innebar att
processen samordnas och kontrolleras pa ett enhetligt satt. Det ger transparens, en
tydlig kontaktpunkt for aktérerna samt mojlighet till Ilopande uppfoljning och
aterkrav vid felaktigheter.

En viktig avvigning i modellen giller vilka fordonstyper som omfattas.
Arbetsmaskiner och andra entreprenadfordon som anvands for bygg- och
underhallsarbeten i jarnviagssystemet exkluderas fran stodet, med hanvisning till att
en rattvis gransdragning ar svar att uppratthalla inom EU:s inre marknad.
Samtidigt kan detta paverka konkurrensen, da vissa entreprenorer kan vilja att
prioritera marknader dir stod ges. Denna balansgang ar relevant dven i en svensk
kontext, dar rattssdkerhet behover viagas mot risken for snedvridning.

Norge kombinerar ett procentuellt tak (50 procent) med ett fast maxbelopp per
fordon, 5 miljoner NOK for typinstallation (First-of-Class) och 2 miljoner NOK for
serieinstallation. Det skapar kostnadskontroll och forutsagbarhet. Samtidigt har



kopkraften i stodnivan minskat over tid: enligt EES-forordningen far
prisindexeringen inte Overstiga 20 procent fran 2016 ars niva, vilket innebar att det
stod som ursprungligen tickte halva kostnaden i dag ticker en mindre andel. Aven
detta ar en viktig aspekt att beakta i utformningen av ett langsiktigt hallbart svenskt
stod.

Danmark

Forutsattningar

Danmark paborjade redan 2009 ett omfattande och statligt finansierat
signalprogram for utrullningen av ERTMS, med Banedanmark som ansvarig
myndighet. Programmet omfattar savil infrastruktur som ombordutrustning, och
har haft en tydlig central styrning. Den danska staten har valt att aktivt finansiera
installationen av ombordutrustning genom tre olika stodmodeller — for
passagerarfordon, godsfordon och veteranfordon.

For passagerarfordon har staten tagit ett helhetsansvar genom att sjalv 4ga och
upphandla utrustningen. Banedanmark har dirmed haft en operativ och
samordnande roll, inklusive ansvar for upphandling, installation och uppf6ljning.

Danmarks jarnvagsnat omfattar cirka 2400 kilometer, varav 37 procent var
elektrifierat ar 2023. Det relativt korta och delvis icke-elektrifierade natet,
tillsammans med en centraliserad forvaltningsstruktur, kan ha bidragit till att
mojliggora en mer enhetlig och statligt styrd implementering av ERTMS.

Genomforandet har paverkats av praktiska faktorer, bland annat variationer i
fordonens tekniska utformning vilket foranledde vissa omprioriteringar i tidplanen.
Enligt intervju uppges arbetet darefter ha fortskridit enligt bade plan och budget.

Stodmodell

Danmark har valt att infora tre olika statliga stodmodeller for installation av
ERTMS-ombordutrustning, riktade till passagerarfordon och arbetsmaskiner,
godsfordon samt veteranfordon. Samtliga stod administreras av Banedanmark
inom ramen for det nationella signalprogrammet.

Stodet riktar sig till fordon som varit i drift fore beslutet om signalprogrammet
fattades 2012, men det kravs dven att 6vriga stodvillkor ar uppfyllda. Fordon som
inforskaffats efter detta beslut, omfattas alltsa inte av ombordprojektet.

For passagerarfordon och arbetsmaskiner dger Banedanmark all ombordutrustning.
Utrustningen har upphandlats centralt och installeras genom ett nationellt
samordnat avtal. Totalt omfattas 321 fordon, och operatorer inom savil statlig som
regional och kommunal persontrafik berors. Arbetsmaskiner som inkluderas kan
vara statligt eller privatagda.



For godsfordon erbjuds upp till 50 procent medfinansiering av inkop och
installation. Stodet godkdndes av EU-kommissionen 2017 och har direfter
justerats, bland annat genom borttagandet av tidigare faststallt maxbelopp per
fordon. For att vara stodberattigad kravs att fordonet har uppnatt, eller forbinder
sig att uppna, minst 50 000 tagkilometer eller 5 000 drifttimmar under en
femarsperiod i Danmark. Ansokan kan goras oavsett om fordonet ar importerat
eller redan finns i landet. Stodet utgar till operatoren, oavsett om fordonet leasas
eller dgs. Ansokan maéste inkludera dokumentation av faktisk kostnad, och inga
indirekta kostnader ersatts.

For veteranfordon genomfors ett sarskilt pilotprojekt, godkant av finansutskottet
2023, i syfte att mojliggora fortsatt drift av historiska tag pa det statliga
jarnvagsnatet. Projektet administreras av Banedanmark och finansieras av den
nationella budgeten. Till skillnad fran 6vriga stodmodeller utbetalas detta stod i
forskott.

Potentiella lardomar for svensk kontext

Inom passagerartrafiken har Danmark valt en aktiv och centraliserad strategi, dar
staten via Banedanmark ansvarar for savil finansiering som upphandling,
installation och uppfoljning av ERTMS-ombordutrustning. En sidan modell ger
staten ett direkt ansvar for bade upphandling och installation, vilket kan ge tydliga
fordelar i styrning och samordning, men ar ocksa ett omfattande administrativt och
operativt dtagande.

Genom en gemensam upphandling med en leverantor har Danmark etablerat en
viss samordning i inkops- och installationsledet for passagerarfordon. Det faktum
att 275 av 321 fordon redan har upprustats och godkants for trafik tyder pa att
modellen haft genomforandekraft, &ven om variationer i fordonens tekniska
konstruktion medfort justeringar i tidplanen.

For godsfordon ar modellen annorlunda. Har erbjuder staten delfinansiering, upp
till 50 procent av kostnaderna, men upphandling, installation och dgande av
utrustningen ligger pa operatorerna. Banedanmark administrerar stodet, men har
ingen ansvarstagande roll vid exempelvis tvister mellan parter. Enligt intervjun har
intresset for stodet hittills varit 1agt, vilket kan bero pa att fordon behover tas ur
trafik under installationen och att detta medfor intaktsbortfall. Danmark har
forsokt anpassa modellen genom att ta bort tidigare maxbelopp och forlanga
ansokningstiden, vilket visar pa viss flexibilitet i genomforandet.

Danmarks modell visar ocksa att det 4r mojligt att anpassa stodformer till nischade
segment. Pilotprojektet for veteranfordon visar att det gar att forena teknikkrav
med kulturarv, givet sarskild finansieringslogik, i detta fall genom
forskottsutbetalning for att mota bristande likviditet.



Finland

Forutsattningar

VR ar den dominerade aktoren inom langviaga persontrafik (>80 procent
marknadsandel) samt godstrafik. Marknaden ar 6ppen for andra operatérer som
erhallit erforderlig licens for att kunna bedriva trafik pa det finska jarnvagsnatet. I
Finland ar jarnvagsnitet cirka 5 900 km, varav enkelspar dominerar och utgor cirka
90 procent. 58 procent av natet var elektrifierat ar 2023. Sarskiljande darutéver ar,
den jamfort merparten av 6vriga Europa, bredare sparvidden.

Sparvidden i Finland uppgar till 1524 mm, vilket skiljer sig fran den europeiska
standardvidden pa 1435 mm som anvands i majoriteten av EU:s jarnvagssystem.
Detta tekniska sdardrag innebar att finskt rullande materiel inte utan vidare kan
anvandas i andra lander, vilket i praktiken begransar operatorernas mojligheter att
flytta verksamhet eller fordon till andra ldinder med en mer fordelaktig stodstruktur.

I intervjun lyfts detta som en faktor bakom att risken for marknadsflykt bedéms
som lag, trots att Finland saknar nationellt stod. Sparvidden fungerar dirmed som
ett slags inbyggt skydd mot avregleringsrelaterade effekter som annars skulle kunna
uppsta pa en mer integrerad marknad.

Stodmodell

I dagslaget saknas statligt stod for investeringar i ERTMS-ombordutrustning i
Finland. Varken privata eller statliga fordonsigare omfattas av ndgon nationell
finansiering. Det finns inte heller ndgon central samordning av EU-ans6kningar,
sasom Trafikverket ansvarar for i Sverige. I stillet ar det upp till varje enskild aktor
att sjdlv ansoka om finansiering via CEF.

Den finska staten har ingen formell roll i ans6kningsprocessen, och hittills har inga
av de tvd ansokningar som ldmnats in fran Finland beviljats medel. Enligt intervju
bedoms det statliga avstandstagandet fran ansokningsstodet som ett medvetet
vagval, dels for att undvika ansvarsforskjutning vid uteblivet resultat, dels i syfte att
skapa rattvisa villkor mellan aktorer. Samtidigt lyfts att ansokningsforfarandet kan
vara sarskilt betungande for mindre aktorer med begransade resurser.

Mpyndigheternas roll begriansas i nuldget till att sprida information om kommande
CEF-utlysningar. Diskussioner pagar om att ge ett mer aktivt stod, men detta anses
forenat med risk for att statliga aktorer hélls ansvariga om EU-medlen inte racker
till. D4 nationell medfinansiering inte ar ett krav for rullande materiel, behover
aktorerna i praktiken sjidlva bara hela kostnaden om CEF-stod inte beviljas.



Potentiella lardomar for svensk kontext

Finland har valt att inte infora ndgot statligt stod for ERTMS-ombordutrustning,
utan hanvisar samtliga aktorer till att soka EU-medel via CEF pa egen hand. Detta
tydliga stéllningstagande kan ses som ett satt att klargora ansvarsfordelningen och
undvika orealistiska forvantningar om nationellt stod. Samtidigt visar exemplet att
individuell ans6kan kan innebara hoga trosklar for mindre aktorer, och att
avsaknaden av samordning kan paverka framgangen i ans6kningsprocessen
negativt. Inga av de tva ansokningar som hittills lamnats in fran Finland har
beviljats. Det viacker fragor om vikten av praktiskt stod och samordning, sarskilt for
att sakerstalla brett genomslag.

Det framgar ocksa att de finlindska myndigheterna intar en aterhéllsam héllning
till mer direkt stod, bland annat med hanvisning till osdkerhet kring
ansvarsfordelning om EU-finansiering skulle visa sig otillracklig. Detta illustrerar
vikten av att i en svensk kontext tydliggora roller och ansvar vid eventuell
radgivning eller ansokningsstod.

Slutligen visar Finlands situation att tekniska forutsiattningar, sisom den bredare
sparvidden, kan begrinsa operatérernas mojligheter att flytta sin verksambhet till
andra europeiska marknader dar statligt stod erbjuds. I Sverige, dar
interoperabilitet med 6vriga EU ar hogre, kan risken for sddan omforflyttning av
verksamhet vara storre, vilket talar for ett tydligare behov av stodatgarder for att
behélla aktorer pa den svenska marknaden.



Trafikverket, 781 89 Borlange. Besdksadress: Rdda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se



http://trafikverket.se/

	Stöd till investeringar i ombordutrustning för ERTMS
	Redovisning av regeringsuppdrag
	Innehåll
	Sammanfattning
	1 Uppdraget
	2 Bakgrund
	2.1 Fordonsstrategin
	2.2 Ombordutrustning
	2.2.1 ETCS
	2.2.2 Radiokommunikation

	2.3 Ersättning tillgänglig via EU

	3 Förutsättningar
	3.1 Den Svenska järnvägsmarknaden
	3.1.1 Typer av trafik
	3.1.2 Fordonsägare
	3.1.3 Fordon i trafik på Svenska järnvägsnätet
	3.1.4 Beviljat stöd för ERTMS ombordutrustning via CEF

	3.2 Dialog med branschen
	3.2.1 Generella synpunkter
	3.2.2 Gods- och persontrafik
	3.2.3 Arbetsfordon och växlingslok
	3.2.4 Museifordon

	3.3 Ekonomiska förutsättningar
	3.4 Planeringsförutsättningar

	4 Analys av stödutformning
	4.1 Persontrafik
	4.2 Godstrafik
	4.3 Museitrafik
	4.4 Arbetsfordon
	4.5 Kostnader för ERTMS ombordutrustning
	4.5.1 Investering, utgifter och kostnader
	4.5.2 Bedömt behov under livscykeln
	4.5.3 Budget för stöd till ombordutrustning 2026–2037
	4.5.4 Kan stöd ges till den som redan installerat ombordutrustning?

	4.6 Svenskt stöd och CEF
	4.6.1 Juridiska förutsättningar
	4.6.2 Hur bör CEF och annat stöd hanteras?

	4.7 Villkor, process och arbetssätt
	4.7.1 Vilka kostnader ska vara ersättningsgrundande
	4.7.2 Stödmottagare
	4.7.3 Stödperiod
	4.7.4 Prioritering av stöd

	4.8 Utblick mot angränsande länders stöd

	5 Förslag till utformning av statligt stöd för investering i ERTMS ombordutrustning
	5.1 Förordning och anmälan till kommissionen
	5.1.1 Tidsbegränsning om fem år för stödet

	5.2 Vem kan ansöka och erhålla stöd (stödmottagare)
	5.2.1 Vilka kostnader är ersättningsbara
	5.2.1.1 Tekniska specifikationer

	5.2.2 Vilka nivåer av stöd ska gälla
	5.2.3 Stöd från annat håll (kumulering)

	5.3 Krav för att erhålla stöd
	5.3.1 Ansökan krävs före beställning
	5.3.2 Företag i svårigheter m.m.
	5.3.3 Internationella sanktioner
	5.3.4 Tidsgräns för när installation ska vara klar och godkänd
	5.3.5 Användning av fordon på järnvägsnätet i Sverige
	5.3.6 Upplysningsskyldighet

	5.4 Ansökningsförfarandet
	5.4.1 Hur ska stödet administreras

	5.5 Beslut om stöd
	5.6 Utbetalning av stöd och uppföljning
	5.6.1 Beslut om att inte betala ut stöd och återkrav
	5.6.2 Rapportering och transparens m.m.

	5.7 Överklagande
	5.8 Offentlighet- och sekretess

	6 Författningsförslag
	7 Konsekvensutredning
	7.1 Aktuellt problem samt önskad förändring
	7.2 Analys av förslag
	7.3 Ekonomiska konsekvenser
	7.3.1 För Staten
	7.3.2 För Trafikverket
	7.3.3 För marknaden
	7.3.4 För kunden
	7.3.5 Utvärdering av konsekvenser
	7.3.6 Överensstämmelse med EU-rätt


	Referenser
	Bilaga A: Jämförelse med angränsande länder

		2025-09-29T23:18:12+0200
	Roberto Maiorana




