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1. Inledning

Trafikhuvudmannen har idag en nyckelroll nar det galler att forbattra kvalitet och
miljoprestanda for passagerartag. Det huvudsakliga syftet med detta dokument
ar att stddja beslutsfattare i arbetet for att inkludera miljokriterier i trafikhuvud-
mannens upphandlingsprocesser och i serviceavtal. Det har dokumentet visar
hur man kan skapa upphandlingskriterier och text (till exempel for trafikavtal eller
anbudsspecifikationer) som dverenstdmmer med EU-lagstiftningen.

Jarnvagstrafik ar ett av de mest miljévanliga persontransportmedel som finns
idag. En 6vergang fran andra transportmedel till tagtrafik kan vara en lamplig
atgard for att minska energiférbrukning, CO,-utslapp, féroreningar och buller. De
inbyggda férdelarna med jarnvagstrafik ar mest framtradande i termer av energi-
effektivitet. Jarnvagstrafiken har annu inte fullt ut utnyttjat dess fulla potential fér
att 0ka energieffektiviteten och minska miljopaverkan.

Manga trafikhuvudman har redan erfarenheter av att specificiera servicekrav, kva-
litetskriterier och andra former av forpliktelser i trafikavtal och anbudsinfordringar
for regional tagtrafik och fordon. Emellertid, kriterier som rér engergieffektivitet
och miljépaverkan (EE/ENV) har i sig egna utmaningar och anvandandet av dem
kan forbattra miljopaverkan och Oka trafik och serviceavtalens effektivitet. Det
har ar anledningen till varféor ECORailS konsortiet rekommenderar anvandandet
av detta dokument for att vidareutveckla upphandlingsprocesserna inom EU. En
trafikhuvudman som vill upphandla energieffektiv tagtrafik eller energieffektiva
fordon kan anvanda sig av olika typer av kriterier. ECOrailS féreslar anvandandet
av direkta och indirekta indikatorer, teknik (eller tekniska kluster) och operativa
atgarder. Dessa kriterier kommer att beskrivas i detalj och inkludera textmoduler
som kan anvandas vid upphandling, och kommer att spegla den juridiska laget for
offentliga organ vid upphandlande av tjanster eller av fordon.

Pa grund av teknikens dynamiska utveckling rekommenderar vi dessutom an-
vandandet av den senaste informationen om energieffektivitet, ny teknik och nya
former av operativ verksamhet. Informationen som finns i Riktlinjerna harstammar
fran 2010.

Dokumentet ar uppdelat i tva delar: Del | bestar av (“Riktlinjer for politisk och
strategisk niva ”’) med tillhérande kapitel “Politiska 6vervdaganden” och “Lag-
stiftning” som riktar sig mot foretagsledning hos trafikhuvudmannen, kommunala
tjansteman och politiker. Huvudmalgruppen for del Il (“Riktlinjer for operaitva
niva”) ar ansvariga tjansteman hos trafikhuvudmannen som i praktiken férbere-
der, sammanstaller och utvarderar anbudshandlingar och kontrakt. Del 2, bestar
av kapitlen “Avtal och upphandling med EE/ENV fragor” och “Tillampning av
EE/ENV kriterier och specifikationer”.

Utover trafikhuvudmannen, kan alla beslutsfattare som vanligtvis tar del av
upphandlingsprocesser,som transportoperatorer eller tillverkare av fordon, dra
fordelar av dessa riktlinjer.

EE/ENV specifikationer bor inga i en mer generell strategi for miljdanpassad upp-
handling. Inslag av en sadan strategi presenteras i kapitel 2, inkluderande de
viktigaste politiska och ekonomiska argumenten fOr att integrera dessa i trafik-



1| Inledning

huvudmannens policy for upphandling. Denna fraga paverkar inte enbart forhal-
landet mellan trafikhuvudmannen och transportoperatérer, det har aven inverkan
pa infrastrukturforvaltare och fordonstillverkare. Det ar inte troligt att man uppnar
stora tekniska férbattringar genom att endast 1agga till ambitidésa specifikationer i
upphandlingsdokumenten. Darfor tillhandahalls aven kompletterande instrument
som kan generera innovationsprocesser.

Kapitel 3 fokuserar pa lagstiftningen. EU:s utslappslag tvingar myndigheter under
sarskilda omstandigheter att vidta atgarder for utslapp fran jarnvagen. EU:s miljo-
lagar reglerar redan godkannandet av fordonsbuller och utslapp. Om en trafikhu-
vudman har for avsikt att ga langre @n sa bor de anvanda sig av metodologin for
regleringar av utslapp. EU:s konkurrenslagstiftning skall inte utgora ett hinder for
att inkludera EE/ENV kriterier savida de grundlaggande principerna respekteras.

Kapitel 4 skall anvandas i definitionensfasen av ett anbud. Beslut som fattats i
denna fas kan ha stor inverkan pa energieffektiviteten for framtida drift. Beslut
skall aven tas utifran de huvudsakliga instrumenten for inkludering av EE/ENV
kriterier, sasom bindande krav, viktning, poangsattning och incitament. Fér ECO-
RailS syfte ar alla typer av upphandling (konkurrensutsatt upphandling, interna
bestammelser, direktupphandling) lika relevanta.

Kapitel 5 ar det mest tekniska kapitlet och ger detaljerade rad om definitioner och
tillampning av EE/ENV specifikationer. Det rekommenderas att fokusera pa de di-
rekta indikatorerna for energiférbrukning (till exempel kWh/plats km) nar det ar
lampligt att sakerstalla att processen for nya I6sningar inte hindras. Att anvanda di-
rekta prestationsindikatorer ar en viss utmaning. Det ar nédvandigt att valja den
mest lampliga indikatorn, for att bestdmma en referensniva och for att definiera ser-
viceprofiler. Vidare skiljer sig anvandningssattet beroende pa om det ska anvandas
for utvardering av fordon eller verksamhet samt uppféljning av verksamheten.

Kvaliteten pa service och tjanster (inkluderande energiférbrukning) beror till stor
del pa kvaliteten pa fordonen. Trafikhuvudmannen kan direkt eller indirekt paverka
kvaliteten vid upphandling av fordonsflottan. Trafikhuvudmannen kan fa leva med
den upphandlade fordonsflottan under en tidsperiod som kan stracka sig éver 30
ar vilket gor det viktigt att trafikhuvudmannen ar medveten om de langsiktiga kon-
sekvenserna.

Aven om riktlinjerna belyser indikatorerna, rekommenderas det i vissa falll att ana-
lysera tillgangligheterna av teknologier och driftsatgarder som kan underlatta
vid forbattring av energieffektivitet. Den typen av egenskaper kan antingen upp-
muntras direkt vid upphandlingsprocessen eller vid utvarderingen for att bedoma
potentialen for forbattringen. Dessutom, tas amnen sasom LCC-analys, utslapp
och buller upp i kapitel 5.

Kapitel 2-5 ger en 6verblick for att hjalpa till att strukturera upphandlingsprocessen
for att kunna inkludera EE/ENV kriterier och underlatta valet av de fragor som skall
tas upp i upphandlingsprocessen.

Den Juridiska Bilagan bestar av en lista med regler, normer och tekniska rekom-
mendationer som ar relevanta for ECORailS projektet och som skall tas hansyn till
i upphandlingsprocesser.
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Den Tekniska Bilagan tillhandahaller bakgrundsinformation och mer detaljerad
information, inkluderande en katalog med i huvudsak lovande teknik och operativa
atgarder. Den tekniska bilagan finns tillganglig pa engelska och kommer inte att
tryckas eller dversattas till andra sprak. Den ar tillganglig pa internet (www.eco-
rails.eu).

Bilaga M innehaller textmoduler som har utvecklats som en del av de fyra pilot for-
sbken inom ECORailS projektet (Lombardy/Italien, Berlin-Brandenburg/Tyskland
Oresund/Danmark, Timisoara regionen/Rumanien). Textmodulerna anses vara
anvandbara och lampliga for regionala samarbetspartners och beslutsfattare. De
finns tillgangliga pa ECORailS webbsida for att ge idéer till andra trafikhuvudman.
Trafikhuvudman i dvriga regioner och lander boér kontrollera anvandbarheten och
ldmpligheten av anvandandet for deras egen situation istallet for att kopiera texten.

Innehallet i Riktlinjerna baseras pa detaljerade analyser som genomférts i projek-
tet. Dessa dokument ar numrerade och finns tillgangliga pa www.ecorails.eu. La-
sare som ar intresserade av ett mycket detaljerat tillvagagangssatt rekommende-
ras att lasa dessa slutprodukter som aven innehaller en omfattande referenslista.

Riktlinjerna drar férdelar bade fran de egna studierna inom ECORailS saval som
fran resultat fran tidigare samt pagaende tekniskaprojekt sasom EVENT (www.
railway-energy.org/tfee/index.php?ID=100) PROSPER (som resulterar i UIC
Leaflet 345) och Railenergy(www.railenergy.org). Avsikten ar att majliggéra och
uppmuntra europeiska trafikhuvudman att dra nytta av redan tillgangliga resultat.
Riktlinjerna ar inte avsedda for att konkurrera med tidigare standard.

ECORAailS konsortiet hoppas att Riktlinjerna skall vara enkla att anvanda och att
de ar ett betydelsefullt steg for ett gemensamt arbete for att minska energiférbruk-
ningen och for att forbattra miljévanliga persontransporter i Europa.
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Del | — Riktlinjer for politisk och strategisk niva

2. Politiska overvaganden

2.1 Transport- och miljopolitisk integration pa europeisk och
nationell niva

EU maste avsevart minska CO, utslappen fram till 2050. | Vitboken "Roadmap to
Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient
transport system ” fran 2011, faststaller EU-kommissionen kravet pa att minska ut-
slappen av vaxthusgaser (inklusive CO,) inom transportsektorn med 60 % till ar 2050
jamfort med 1990. Eftersom utslappen av vaxthusgaser (GHG) fortsatte att 6ka mel-
lan 1990 och 2008, skulle malet for 2050 innebara en minskning med 70 % jamfort
med 2008. Kommissionen faststallde ett delmal for att minska utslappen i transport-
sektorn med 20 % (jamfort med 2008) till ar 2030. Kommissionen anger i Vitbok 2011
att: ”In practice, transport has to use less and cleaner energy, better exploit a modern
infrastructure and reduce its netagive impact on the environmental...”.!

Att minska CO, utslapp ar en utmaning som inte kan uppfyllas endast med hjalp
av rattsliga krav och reglering av utslappsnivaer. Ett initiativ fran offentliga organ
ar nodvandigt for att for att styra utvecklingen av privata investeringar och teknik.
Nar det galler persontransporter, slapper jarnvagen ut mindre CO, an till exempel
privatbilar med en faktor av 2 och 4, beroende pa teknik, belaggningsgrad och
energimixen i kontaktledningen. Darfér ar en évergang till tagtrafik en viktig del
av klimatpolitiken. Men tagtrafiken i sig kan aven bli mer effektiv genom att séanka
energiférbrukningen och CO_-utslappen. Minskningen av CO,-utslappen kan di-
rekt bidra till att varna om klimatet. Aven om det ibland kan kravas ytterligare
investeringar, kan jarnvagen uppna omfattande forbattringar genom att andra
driftsatt utan att det medfor patagliga kostnader.

Utslapp fran diesel drift och buller fran tagtrafik i allmanhet kan hindra arbetet att
forbattra tagtrafiken. | synnerhet buller uppmuntrar manniskor som bor i narheten
av befintlig eller planerad jarnvag att opponera sig mot utdékning av tagtrafik. Det
ar inte bara 6kande energipriser som utgor en risk for den offentliga finansiering-
en (och trafikhuvudmannens budget) utan aven atgarder for bullerbekdmpning
som behdver vidtas parallellt med jarnvagssparen.

Trafikhuvudmannen spelar en strategisk roll dels i 6verféringen fran andra trans-
portslag till tagtrafiken dels i arbetet for att 6ka energieffektiviteten och minska
den miljépaverkan som tagtrafiken bidrar till.

2.2 Varfor integrera energieffektivitet och miljdoaspekter i upp-
handlingsforfaranden?

Det finns flera skal till varfor energieffektivitet och andra miljokriterier ar viktiga
fragor for trafikhuvudmannen.

" EU Kommissonen, VIT BOK "Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt
och resurseffektivt transportsystem”, (2011) 144 slutlig, pp. 3 (par. 6) 6(par.17),

http://ec.europa.eu/transport/strategies/2011_white_paper_en.htm.
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(1) Risk for offentlig finansiering
Regional persontagstrafik finansieras i samtliga europeiska lander i huvudsak
genom offentlig budget. Tillhandahallandet av kollektivtrafik ar en viktig uppgift
for myndigheter och forvaltningar eftersom den typen av service ar en forutsatt-
ning for ett fungerande samhalle. Fdljande risker kan minskas eller undvikas
genom att tvinga operatorer till mer effektiva upphandlingar, tystgaende och
mindre férorenande fordon eller tillampa forbattrade metoder for drift:

« Stigande priser fér energi och utslappsratter: Aven om trafikhuvudmannen
betalar for energikonsumtionen beroende pa kontrakt och institutionella ra-
mar, betalas slutligen de stigande energikostnaderna for tagtrafiken i stor
utstrackning av en offentlig budget.

« The Environmental Nose Directive (2002/49/EC) staller krav pa regeringar
att kartlagga bulller och att ta fram atgardsprogram for bullerbekampning
Syftet med atgardsprogrammet ar, forutom att uppfylla kraven i férordning-
en, att sprida information om buller fran jarnvag och om de méjligheter som
finns att begransa bullret samt att informera om planerade bullerskyddsat-
garder.

+ P& samma satt staller the Air Quality Directive (2004/26/EC) krav pa re-
geringar att vidta atgarder for att minska utslapp i luften, vilket kan paverka
tagtrafik som drivs av diesel. Medborgare som bor i fororenade omraden
kan stalla krav pa skyddsatgarder.

(2) Oftillrackliga prissignaler
Det finns flera skal till varfor trafikhuvudmannen bér paverka energiforbruk-
ningen genom att avtala om ytterligare krav och skapa incitament, dven om
detta kan innebara extra kostnader for inledande investeringskostnader:

» | vissa europeiska jarnvagsnatverk sker inte debitering av energi enligt den
faktiska forbrukningen och i andra fall fall star den avtalade operatéren for
kostnaden for energi. Saledes bars risken for 6kande energipriser av of-
fentlig budget medan transportoperatérens incitament for att spara energi
ar begransade.

| dessa fall har trafikhuvudmannen ett direkt intresse av en 6kad 6ppen-
het av den faktiska energiférbrukningen och att reducera energiférbruk-
ningen fér att minska kostnaderna for tjidnsterna i framtiden. Det bér
kontrolleras om det finns mdéjlighet att forbéttra situationen innan starten
av trafiken eller atminstone under avtalsperioden. Trafikhuvudmannen
bor strédva efter institutionella férédndringar sa att faktureringsystemet
(fér forvaltare av infrastruktur och energileverantér) ger en direkt och
klar motivering fér transportoperatérer att minska energiférbrukningen.

+ De aktuella energipriserna aterspeglar inte tillrackligt val bradskandet av
klimatskydd eller risken for att energin kan bli en bristvara i framtiden. Nya
jarnvagsfordon har vanligtvis en livstid pa tre eller fyra decennium. Om
jarnvagsfordonen har en hdg energiférbrukning kommer detta att resultera
i extra kostnader i framtiden antingen i hdga driftkostnader eller genom ett
tidigt utbyte av fordonsflottan.

10
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Aven om kommande tidsperioder faller utanfér ramen av ett Iépande
trafikavtal, samma eller en annan trafikhuvudman tvingas att ta itu med
konsekvenserna for ett sub-optimalt jadrnvdgsfordon. | hdndelse av att
ett trafikavtal med en transportoperatér som sjélv tillhandahéller flottan
kommer dessa extra kostnader debiteras som tillkommande driftkost-
nader. Om trafikhuvudmannen tillhandahéller eller upphandlar flottan
tillkommer extra investeringskostnader men reducerade driftkostnader.
| det senare fallet innebér det ocksa en minskad risk for trafikhuvudman-
nen i form av framtida anvandbarhet, restvarde och livstid fér flottan.

» Kostnadsberakningar for budgivning: Vid kostnadsberakningar for budgiv-
ning fokuserar transportoperatérer vanligtvis endast pa den férsta delen av
avtalsperioden (vanligtvis inte mer an '/, av fordonets livstid). Det har inne-
bar att 6kade investeringskostnader for energieffektivare teknik endast ac-
cepteras om kostnaderna balanseras under den forsta delen av avtalspe-
rioden. Om trafikhuvudmannen ger ytterligare stimulering sdsom en bonus
per kord tagkilometer eller extra poang vid beddomningen av anbud, kan
investeringskostnader for energieffektivare teknik i hégre grad accepteras
vilket gynnar trafikhuvudmannen och samhallet i framtiden.

(3) Skydd av befolkningen

Manniskor boende eller arbetande i tatorter eller i bostadsomraden i narhet
av livligt trafikerade jarnvagsspar kan drabbas av utslapp och buller. Skydd
av befolkningen ligger pa trafikhuvudmannens ansvar som en del av myndig-
hetens dvergripande administrativa uppgifter. Detta &r en anledning till varfér
trafikhuvudmannen boér férsoka paverka den kvalitet som paverkar utslapp och
buller i persontagstrafik. EU lagstiftningarna (TSI lagar och “Icke-vag direktiv”
se kapitel 3.1, 5.5 och 5.6) ar i huvudsak endast gallande for godkannandet av
nya fordon och racker darfor inte till for att méta kraven pa luftféroreningar och
bullerskydd. Det ar tveksamt i vilkken omfattning strangare tillstandskrav kan
vara tekniskt eller ekonomiskt genomférbara, men det finns utrymme for beslut
om modernisering av befintliga fordon, omférdelning av fordon som ar battre
miljdanpassade till linjer med sarskilt stora miljdbelastningar och ett integrerat
tillvagagangsatt for fordon, drift, utrustning och infrastruktur.

(4) Fornyelsebara energikallor
Nar det géller klimatskydd bor minskning av CO, vara ett framskjutet mal for
trafikhuvudmannnen vid upphandling av passagerartrafik. Elledningen kan till-
lata anvandning av energi fran fornyelsebara kallor sasom vatten, vind och sol.
Anvandandet av elektricitet fran férnyelsebara kallor kan utgéra en viktig signal
som gynnar jarnvagens roll i arbetet med klimatskydd.

Trafikhuvudmannen och operatorer kan driva pa anvandandet av fornyelse-
bara kallor da de kan teckna kontrakt pa 100 % gron el for sin energiforsorj-
ning. Férhandlingskraften ar beroende av den nationella energimarknaden och
tillgangen av gron el i respektive land. Sadana kontrakt finns till exempel i
Danmark och delar av Tyskland och kan troligtvis aven tecknas i andra lander.
Inom regionala natverk kan det vara enklare att teckna kontrakt direkt mellan
transportoperatoérer eller trafikhuvudmannen och leverantér av gron el.
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(5) Innovation och stod for jarnvag
Genom att anvanda EE/ENV kriterier kan trafikhuvudmannen uppmuntra inno-
vationsprocesser inom jarnvag. Detta ar till stor hjalp for jarnvagen med tanke
pa deras rykte, modernisering och framtradande roll inom transportvasendet.
Trafikhuvudmannen kan bidra till att forebygga marknadshinder for ny teknik
och utdva positivt inflytande pa framtida innovationsprocesser i form av energi-
effektivitet och miljoeffekter.

(6) Enkel infrastruktur utveckling
Inom vissa omraden gor befolkningen motstand isamband med nybyggnation
eller forbattring av befintlig jarnvagsinfrastruktur pa grund av att utbyggnaden
kan leda till buller. Om tystgaende fordon anvands kan problemen motverkas.
Kostsamma investeringar for att motverka buller kan reduceras eller undvikas
helt. Darmed kan tystgaende fordon underlatta évergangen till persontagstra-
fik.

Relevansen av de aspekter som anges har ovan kan skilja sig fran region till region.
Men dessa resultat visar tydligt att tillampningen av miljo- och energieffektivitets
kriterier kan komma att minska politiska, sociala och ekonomiska risker. | vissa fall
finns det alternativ som utdver att I6sa miljoproblem ocksa har ekonomiska fordelar
(se kapitel 5.4). ECORailS konsortiet, som inkluderar ett antal trafikhuvudman, ar
Overtygade om att ekonomiska, tekniska men aven rattsliga hinder kan dvervin-
nas genom att tydligt analysera den tekniska potentialen, noga definiera krav och
incitament och omsluta alla anbudsférfaranden i en mer langsiktig miljostrategi.
Forskningslaget visar aven att det finns tillgangliga I6sningar som tillater minskning
av energiférbrukning och negativ miljopaverkan med éverkomliga insatser. 2

Det finns redan nagra goda exempel pa god praxis nar det galler att géra regional
persontagstrafik mer energieffektiv och miljévanlig. Saddana insatser kan ge effekt
pa gransvarden for buller fran fordon féreskrivna av trafikhuvudmannen, férbattring
av standard for utslapp fran dieseldrift, anvandandet av férnyelsebar energi eller
kalkylering av energiférbrukning under fordonsflottans livstid.?

2.3. Forhallande till allman utveckling av jarnvagsstrategier

Utbver de kriterier som presenteras i kapitel 5 bor trafikhuvudmannen ta hansyn till
att energieffektivitet pa jarnvag i stor omfattning ar beroende av infrastruktur, tid-
tabeller och generella innovationstrategier, institutionell situation samt kvalitet pa
befintlig fordonsflotta. Trafikhuvudmannens upphandlingspolicy bér inga i en mer
langsiktig strategi. Definiering och genomgang av strategi och strategiska mal ar
varaktiga utmaningar. Darfor sker strategiskt beslutsfattande genom en nédvandig
dialog med regering, operatorer, tillverkare och akademier. Férutseende av ener-
gipriser och inkdp av energi, saval som forutseende av konsekvenser av planering
for bulleratgarder, luftkvalitet och andra utslapps lagar samt mal bor évervagas.
En transportutvecklingsplan ar ett instrument dar bland annat miljdmal (sasom en
20% forbattrad energieffektivitet eller andelen av férnybar energi pa langre sikt
sasom 2020/2030) kan inkluderas.

2 Mer information finns &ven i Deliverables 6, 7 and 8 i ECORailS project (se www.ecorails.eu).
3 Nagra exempel finns i Deliverables 9, 10 and 11 i ECORailS project (se www.ecorails.eu).
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2.3.1 Utgangspunkter och beslut
Det finns minst nio huvudfragor att ta hansyn till som kan ha paverkan pa energief-
fektiviteten och miljéprestanda av persontagsservice:

(1)

(2)

&)

(4)

Overgripande transportpolitik som inkluderar mal fér 6verforing av rese-
narer fran andra transportmedel och miljomal for transportsektorn inom
omradet.

Det har ar relevant for strategier for fordonsflottan, infrastrukturen, investe-
ringar och identifieringen av huvudsakliga miljéproblem som skall atgardas.

Tydliga ekonomiska relationer mellan myndighet (trafikhuvudman) och
jarnvagsforetag samt varaktig och tillracklig kontakt.

Investeringar ar nédvandiga for att tilldampa ny teknik, detta galler aven teknik
med syftet att forbattra energieffektivitet och teknik for att reducera buller och
utslapp. Darfér behover transportoperatérerna en tillforlitlig ekonomisk grund,
som inkluderar tillrackligt varaktiga avtal som en grund for amortering. Det
senaste ar i synnerhet relevant nar fordonsflottan ar tillverkad for specifika
behov i ett natverk eller nar avancerad teknik skall anvandas. | allmanhet,
tillforlitliga ekonomiska relationer mellan myndighet och operatdr ar en forut-
sattning for att kunna leverera en hog kvalitet pa servicen och for att attrahera
resenarer.

Trafikhuvudmannen uppskattar flexibilitet. | forordningen 1370/2007 faststalls
att ett trafikavtal skall ha en maximal avtalstid mellan 10 och 22, 5 ar beroen-
de pa upphandlingsférfarande och nédvandiga investeringar i avtals-specifik
fordonsflotta.

Kvalitet pa infrastruktur (hastighetsbegransningar, plankorsningar, led-
ning av verksamhet)

Bromsande, accelerande och stopp som inte ar nédvandiga for att ta upp
eller slappa av resenarer har en negativ paverkan pa energieffektiviteten.
Investeringar i infrastrukturkvalitet kan markbart minska energiférbrukningen
samtidigt som det kan minska restiden. Forbattring av infrastruktur och drift
som beskrivs ovan har aven en positiv inverkan pa utslapp och buller.

Kvalitet pa energiforsorjningsinfrastruktur

| synnerhet pa DC-styrda natverk kan effekten av att atervinna bromsenergi
forbattras genom fasta installationer. En mdjlighet ar anvandandet av super-
kondensatorer som ett alternativ till fordonsbaserad utrtustning. Avsevarda
investeringar skulle vara nédvandiga. Kombinationen av fordonsbaserade su-
perkondensatorer och fasta installationer av superkondensatorer kan emel-
lertid inte rekommenderas. Emellertid, andra kombinationer av fordonsbase-
rad utrustning och fasta installationer kan vara genomférbara och boér vara
en fraga for en kostnadsanalys. Vandbara undercentraler som omvandlar
den atervunna DC till 50% Hz AC av det nationella elnatet verkar ocksa vara
ett bra alternativ. Som superkondensatorerna i fasta installationer, vandbara
undercentraler kan introduceras i samarbete med infrastrukturférvaltaren och
trafikhuvudman.

(5) Elektrifiering

Elektrifiering har flera inbyggda fordelar i jamforelse med dieseldrift och har dar-
med en positiv paverkan pa all miljiopaverkan (energieffektivitet, CO,, utslapp,
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buller). Bland férdelarna finns det &tminstone inom en éverskadlig framtid, for-
battrade mojligheter att anvanda atervunnen energi fran fornybara kallor. Om
inte trafiken ar for knapp, kan eldrift vara ett passande alternativ till upphandling
av, till exempel, l&gférorenande dieselfordon. A andra sidan kan elektrifiering av
en linje eller ett natverk innebdra konsekvenser for upphandling av projekt, till
exempel kan 16ptid, fordonsspecifikationer och strategi for flottan paverkas osv.

(6) Tidtabeller
Vanligtvis har trafikhuvudmannen stor inverkan pa de regionala tagens tidta-
beller som faller inom tilldmpningsomradet. Tidtabellerna har ett stort inflytande
pa mojligheterna att spara energi. De viktigaste tidtabell-relaterade potentia-
lerna under den tid som fordonen star stilla som kan anvandas for utbildning
av eco-driving och fér anpassning av fordonen till att bli mer energieeffektiva.

Energimedveten schemalaggning ar i huvudsak en fraga vid upphandling av
trafik (se kapitel 4.2) men det foreligger aven relevanta férbindelser till langsik-
tiga strategier for schemalaggning for trafikhuvudmannen.

(7) Integrerad strategi for bullerskydd (tystgaende fordon istallet for buller-
skydd)
Investeringar i bullerskydd i form av vaggar, fonster och liknande atgarder kan
i vissa fall reduceras nar tystgaende tag upphandlas. De extra kostnaderna for
tystgaende fordon eller for att eftermontera bullerskydd pa tagen ar ofta billigare
an att bygga vaggar i form av bullerskydd i synnerhet nar infrastrukturen i huvud-
sak endast anvands till regionaltag. Dessutom bor ytterligare atgarder (super-
structure) for att minska férekomsten av buller bar, till exempel stétdampare och
gnisselskydd évervagas. Pa grund av sarskilda finansieringsvillkor (investeringar
for bullervaggar som finansieras genom den nationella budgeten och tystgaende
fordon som finansieras av trafikhuvudmannen) nya éverenskommelser med in-
frastrukturférvaltare och andra transportoperatorer kan vara nédvandigt for att
gOra bullerbekdmpningen mer ekonomiskt fér samhallet. Den sortens arrang-
emang kan vara en del av atgardsplaneringen.

(8) Strategi for fordonsflottan

Aven om trafikhuvudmannen inte &ger fordonsflotta fér trafiken och samtidigt
vill anvanda sig av konkurrensutsatt upphandling bér trafikhuvudmannen éver-
vaga hur lange gamla, moderniserade och nya tag skall vara i bruk. Nya fordon
har vanligtvis den stdrsta potentialen for tillampning av EE/ENV férbattringar.
Men & andra sidan, det kanske inte ar ekonomiskt att ta fordon ur bruk som
inte har natt sin fulla livslangd. Bortsett fran undantagsfall kan det inte rekom-
menderas att fordon byts ut i fortid enbart pa grund av miljoskal. Méjligheter
och risker for senare utbyte eller av modernisering av flottan boér noga under-
sbkas. Vanligtvis kan modernisering av flottan ge tydligt positiva resultat aven
om det handlar om begransade positiva effekter i form av energieffektivitet
och utslapp, men kan leda till individuella 16sningar, relativt hdga kostnader
och problem med tillstdnd. Strategin for fordonsflottan i form av nya/gamla/
moderniserade fordon kommer mojligen ha stark paverkan pa mojligheterna
pa miljorelaterade forbattringar och for definitionen och vikten av kriterierna.

(9) En kostnadsanalys ar ett instrument som kan anvandas for underlattande
for trafikhuvudmannen vid uppskattning av inverkan av ytterligare kvalitets-
kriterium, kostnadsreduceringar, riskreduceringar, biljettinkomster, osv. En



2 | Politiska overvaganden

kostnadsanalys kan stotta beslut om viktning av kriterier och bedémning av
anbud. Den grundlaggande principen med en kostnadsanalys liknar en livscy-
kelkostnadsanalys (se kapitel 5.4), men kostnadsanalysen har fokus pa kost-
nadseffekter utifran synpunkter av en specifik delaktig partner, till exempel en
trafikhuvudman, exempelvis under en given kontraktstid.

2.3.2 Instrument for att uppmuntra innovationer under pagaende
period

Om trafikhuvudmannen vill uppna avsevarda férbattringar i form av EE/ENV kva-
litet i jamforelse med existerande eller for nuvarande fordonsflotta, tdgoperatorer
och tillverkare av tagen behovs tid for utveckling, tillstand, och for att testa och
genomfora berakningar. Trafikhuvudmannen ska meddela i god tid vilka miljénor-
mer som kravs eller uppmuntras. For att ge tillverkarna fértroende for att deras
anstrangningar kommer att belénas, bor trafikhuvudmannen félja den aviserade
strategin kontinuerligt. Tillkdnnagivanden bor ges mellan sex manader och tva ar
innan anbudsinfordran. Om avancerade |6sningar som annu inte finns pa mark-
naden 6nskas, kravs en langre tidsperiod for att utveckla, testa, tillverka och for
godkannande av nya konstruktioner av jarnvagskonstruktioner, vilket kan ta upp till
fyra ar beroende pa antalet fordon och tidigare insatser av tillverkaren och opera-
toren. Aven evolutionara forbattringar behdver tillrackligt med tid fér att, inforlivas i
fordonets design, testas och godkannas.

For att uppna avancerade resultat och for att utldsa en kontinuerlig innovationspro-
cess, kan ett eller flera av foljande instrument anvandas:

(1) Tydlig miljostrategi
Tydlig miljostrategi fran trafikhuvudmannen eller offentliga tillkannagivanden
om EE/ENV kriterier skall inkluderas i kommande anbudsférfaranden for att
ge vagledning till operatdrer och tillverkare i vilka énskade innovationer och
atgarder skall uppmuntras i kommande upphandlingar. Det har kan fungera
som en stimulering fér deras forskning och utvecklingsaktiviteter forutsatt att
tillkdnnagivandena ar trovardiga i tillverkarnas égon.

(2) Koordinerade aktiviteter med andra trafikhuvudman
Eftersom storleken pa en serie ar avgoérande for tillverkare som vill utveckla
fordon med ny teknik till rimliga priser. Koordinerade aktiviteter med fler trafik-
huvudman kan uppmuntra innovationsprocessen.

(3) Stimulering som alternativ till bindande krav
Om det inte ar sakert att varden uppnas eller utslappsbegransningar kan upp-
nas inom en given tidsram bor vikting, poangsattning eller incitament tillampas
istallet for bindande krav.

(4) Framflyttning av krav
Vid langtidskontakt for tillhandahallande av service, boér trafikhuvudmannen
efter en analys av forskningslaget och av teknik under utveckling krava vissa
prestationer i form av varden eller viss teknik for senare tillfalle, till exem-
pel efter fem ar efter trafikstart. Operatéren skulle behéva modernisera eller
byta ut flottan om den inte uppnar de ifran borjan stallda kraven. Ett framflyt-
tat krav ar saledes endast andamalsenligt om det ar uppenbart att tekniken
kommer att vara tillganglig inom en kort eller inom skalig framtid. Dessutom,
maste ombyggnad av den befintliga flottan med hjalp av ny teknik vara rimlig,
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()

(6)

eller utbyte av fordonsflottan méaste vara ekonomisk om inte modernisering
av flottan ar lamplig.

Incitament for senare modernisering

Om utvecklingen eller karaktaren av énskvard ny teknik, deras applicerbarhet
till moderniseringen av existerande fordon, kostnad och trovardighet inte ar
saker skulle det vara battre att anvanda sig av incitament for modernisering i
framtiden snarare an ha framflyttade krav. Den typen av incitament kan ocksa
uppmuntra utbyte av existerande fordonsflotta mot en ny flotta med hogre stan-
dard.

Modernisering av bana

Om den existerande fordonsflottan ska bytas ut av transportoperatéren inom
det forsta aret av avtalskontraktet kan en tidsram for leverans av nya fordon
forutses. For de kommande leveranserna kan mer avancerade EE/ENV krite-
rier kravas eller uppmuntras (genom viktning/poangsystem) an de som fanns
tillgéngliga vid tidpunkten for upphandling.
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3. Lagstiftning

3.1 Central miljolagstiftning

Den nationella miljélagstiftningen for jarnvag har tills nyligen fokuserat pa utslapp
och buller. En reglering av buller fran jarnvagsfordon har senare lagts till befintlig
lagstiftning i vissa medlemslander men detta boérjar nu ersattas av EU lagstift-
ning. | det senaste tillagget tvingar EU immisson direktivet medlemslander att
agera i utslapp/buller- och luftkvalitet fragor.

Nagon reglering avseende energiférbrukning vid upphandling av rullande jarn-
vagsmateriel/fordon (rolling stock) existerar dock annu inte. Klimatfragan har lett till
att man pa Europeisk, nationell och lokal niva beslutat om malnivaer for detta. En
reducering av energikonsumtionen ar mer en politiskfraga an en lagstiftningsfraga
atminstone nar det galler jarnvagen.*

Utslapp

For nya fordon och ersattnings motorer definieras kraven genom Directive
2004/26/EC of 21 April 2004, OJ | 146/1 (NRMM=Non-raod mobile machinery) ar
tvingande (se kapitel 5.5).

En forsta niva for NRMM-direktivet ("Stage 1l1a”) har gallt sedan 2006/2008/2009
(differentierad for olika klasser av diesellok). En mer ambitids niva ("Stage IlIb”)
kommer att galla for alla nya motorer pa jarnvag (railcar and locomotive engines)
som tas i bruk fran och med 1 januari 2012.

EU direktivet for luft kvalitet (2008/50/EC of 21 May 2008, OJ L 152/1) bestam-
mer nivaer for vissa skadliga utslapp.® Nivaerna/koncentrationen fér dessa utslapp
skall inte Gverstiga vissa varden eller férekomma vid fler tillfallen an ett visst antal
bestamda dagar per ar. Begransningar for genomsnittsvarden finns. Sadana be-
gransningar har géllt fér sma partiklar sedan 2005 (PM, ). Fran och med 2010 gal-
ler liknande begransningar for kvaveoxid (NOx). For smapartiklar av mycket liten
storlek (PM, ) har mal och gréansvarden (yearly averages) definierats for 2010,
2015 och 2020. Om den lokala koncentrationen for en eller flera av dessa utslapp/
kemikalier dverstiger gransvardet maste myndigheten vidta atgarder for att redu-
cera utslappet. (air quality planning according to art. 23 of the Directive).

Utslappen av kvaveoxid (NO,) och sma partiklar (PM) ar de framsta utslapps-pro-
blemen for diesel tag. Det ar darfor mojligt for trafikhuvudmannen att inte bara
spela en roll avseende att utféra myndighetens miljépolicy, de kan dven omfattas
av policyn eftersom de ar, i alla fall delvis, ansvariga for miljon avseende den re-
gionala passagerartrafiken.

Buller
For nya fordon som ska anvandas i det Europeiska natet ar TSI Noise (2006/66/
EC, L 37/1; TSI — Technical Specifications Interoperability) tvingande, aven for

4For vagsektorn, inklusive bussar, Directive 2009/33/EC of 23 April 2009, OJ L 120/5, “on the promotion of clean
and energy-efficient road transport vehicles” kraver att upphandlande myndigheter och operatérer beak tar
héllbar energi och miljopaverkan, inklusive energikonsumtion och CO, utslépp och andra sérskilda utslépp
vid ink6ép av vagfordon.

5 Direktiv 2008/50/EC ersatter Direktiv 1999/30/EC 22 April 1999, OJ L 163/41. Vissa villkor fran det tidigare
direktivet, inklusive gransvarden som varit gilltiga sedan 2005, ar fortfarande giltiga for en évergangsperiod.
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regional tag. Tillverkare erbjuder nu standardiserade fordon vars utformning foljer
TSI Noise granser sa olika kriterier for delar av natet rekommenderas inte.® Ett
andra steg for TSI Noise med hardare granser ar planerad att inforas 2016/2018:

The Environmental Noise Directive (2002/49/EC of June 25, 2002, OJ L 189/12)
kraver att myndigheter och medlemslander i vissa regioner (e.g. agglomerations
and along trunk roads and trunk railway lines) att mata och kartldgga buller som
en samhallstjanst. Bullerplaner skall utformas enligt dessa bedémningar. Den
niva som kraver att man tar fram bullerplaner bestams pa begaran av medlems-
landerna. Jarnvagen (och trafikhuvudmannen) borde anta att dar jarnvagstrafi-
ken stér genom buller kommer man att krdva att man begransar anvandningen
av fordon som bullrar eller vidta atgarder tillsammans med infrastrukturen. Dessa
krav skulle kunna inféras pa olika satt, juridiska, politiska eller reglerande. Avgif-
ter for tillgang till spar med bullerskillnader (Noise-differentiated track) och buller
tak, vilket skulle kunna introduceras av infrastrukturhallaren med tanke bullerpla-
nering, kan leda till ytterligare driftskostnader.

De regler som finns avseende utslapp fran jarnvagsfordon garanterar dock inte att
gransvardena for utslapp efterfdljs.

Tekniska normer

| motsats till den reglering som ndmns ovan ar normer inte bindande om de inte
uttryckligen ar citerade i ett juridiskt bindande dokument. Dar det ar relevant ges
referenser till normer i det tekniska kapitlet 5. (En sammanstélining av relevanta
normer, organ och EU regler se Annex L-1.)

3.2 Integrering av EE/ENV aspekter i anbud avseende service
och fordon

Den europeiska lagstiftningen tillater (och uttryckligen uppmuntrar) ambitiést/hogt
satta miljokriterier/krav i offerter s lange som féljande fyra huvudprinciper foljs:

* |cke diskriminerande
* Proportionalitet
+ Tydlighet

e Lika for alla

Den europeiska domstolen (ECJ) har redan betonat att man tillater miljomassiga
tillagg som ett kriterium i anbud sé& lange de inte ar diskriminerande och ar asso-
cierade med objektet for kontraktet/anbudet.

Upphandlande myndighet far fritt bestdamma vad som skall upphandlas och vil-
ka kvalitetskriterier (detta galler aven EE/ENV kriterier) som skall anges. Lag/
regulation(EC) No. 1370/2007 of 23 September 2007, OJ L 315/17 tillater kvali-
tets matt/kriterium (&ven miljokriterier) i kontrakt/avtal (art. 4 par. 6):

8 Undantag kan finnas for smalspariga nat.
7 Regulation of the European Parliament and of the Council on public passenger transport services by rail and
by road” (Regulation (EC) No. 1370/2007); in force since Dec. 2009.
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"Where competent authorities, in accordance with national law, require public ser-
vice operators to comply with certain quality standards, these standards shall be
included in the tender documents and in the public service contracts.”

Trafikhuvudmannen boér dock respektera sarskilda regler for hur en upphandling
skall ga till, detta ar definierat i Europeisk lagstiftning (in particular Regulation
1370/2007, also fundamental freedoms of the Euopean Treaty).?

EU lagstiftningen ger stor flexibilitet (dock inte obegransad) avseende upphandling
av jarnvagstrafik, i forhallande till typ av upphandlingsprocess, urvalet av operato-
rer, och definitionen av kriterier. Nationell lagstiftning avseende upphandling kan
dock begransa trafikhuvudmannens flexibilitet. EU lagstiftning tillater och definierar
foljande begransningar for nedanstaende upphandlingsprocesser:

* Upphandling i konkurrens
* Intern tilldelning (In-house provision)

» Direkt upphandling °®

Alla kriterier, tillagg, viktning/poangsattning och incitament som anvands for att
vardera anbud eller for utvardering under kontraktstiden, maste vara definierade
i upphandlingsdokumentationen liksom i trafikavtalet. Detta omfattar aven meto-
der for berakning av ersattning eller straffnivaer och hur de uppsatta kriterierna
foljs upp.

Nar trafikhuvudmannen avser att upphandla fordon, ar det det striktare EU
Direktivet som samordnar upphandlingsprocessen for enheter som gar i vat-
ten, energi enheter, transporter och posttjanster (2004/17/EC of 31 March
2004, OJ L 134/1) och Direktivet for koordinering av upphandlingsprocessen
for public works contracts, public supplya contracs och public service cont-
racts (2004/18/EC of 31 March 2004, OJ L 134/114) maste foljas. De senare
bestdammelserna maste dven beakta de typer av upphandlingstjanster dar mil-
jokriterier for rullandemateriel (detta skall tillhandahallas av operatéren) sar-
skilt ar definierade.

De EU lagar som tagits upp ovan ger generellt en handlingsfrihet att ange an-
budsobjektet t.ex. avseende energieffektivitet eller utslapp. Kraven maste dock
vara icke-diskriminerande. Till exempel, att specificera ett sarskilt filter for utslapp
(en sarskild tillverkare) ar inte tillatet. Daremot ar det tillatet att specificera en
maxniva for utslapp eller rengéringsmetod, aven om dessa begransningar/nivaer
ar hardare an de som kravs enligt Europeisk eller nationell lag for utslappsnivaer.
Sarskilda miljokriterier for vardering av anbuden ar mdjliga, men

» bodr vara kopplade till objektet for kontraktet;
* bor inte tilldta obegransat tillampningsomrade fér myndigheter;
* maste sarskilt tas upp upphandlingsannonsen och anbudshandlingarna;

* maste vara férenlig med de fyra principerna for EU-lagstiftning.

8 Treaty of Lisbon, in force since 1st Dec. 2009
9 Mojligheten att direktupphandla ar ett undantag for jarnvagstrafik (see Regulation (EC) No. 1370/2007 art. 5
par. 6).
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For att auktorisera nya eller renoverade jarnvagsfordon maste nationell eller
EU lag fdljas, sarskild de som avser sakerhet eller driftskompatibilitet. De akto-
rer som sarskilt ansvarar for dessa fragor ar nationella sakerhetsinstanser eller
myndigheter. Denna lagstiftning dverenstammer inte i sak med mijéfragor, men
i vissa fall kan de teknologier som beskrivs i kaptiell 5.4 ha konsekvenser for
tillstandsgivningen.
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Del Il — Riktlinjer for den operative nivan

4. Avtal och upphandling med EE/ENV fragor

4.1 Definition av upphandlingsprocessen

| definitions fasen av en specifik upphandling skall de linjer eller nat som skall
upphandlas definieras. Preliminara beslut om trafik koncept maste fattas, kvali-
tetsnivaer och kontraktstid. Foljande steg eller fragor fér EE/ENV kriterier bor tas
hansyn till (inkl. beslut om dragningar):

Identifiering av linjer eller nat; definition av omraden

De huvudsakliga aspekterna for definitionen av linjer, nat och omraden bor
vara de behov som passagerarna har, befintliga kontrakt, befintliga fordon
och behovet av upprustning, infrastrukturen, vilka maojliga operatorer som
skulle kunna vara intresserade och deras férmaga. Miljofragor skall aven
Overvagas t.ex.:

(1) Energieffektivitet: Tillater de definierade omradenal/platserna ett tillrack-
ligt enhetligt innehav (utan alltfor stor driftsanstrangning genom t.ex. for-
battring eller férsvagning av tagen).

(2) Buller: Kan de fordon som bullrar minst koncentreras till de linjer som har
de storsta bullerproblemen.

(3) Utslapp: Detsamma som for buller.

En viss niva av flexibilitet bor finnas for andringar av trafiken under kontrakts-
tiden.

Tidtabeller och servicekoncept

Tidtabeller och servicekoncept bor framst ta hansyn till resenarens behov,
t.ex. restiden och bra direktanslutning eller fungerande byten. Luft i tidta-
bellerna ger battre utrymme bade for punktlighet och miljeffektiv kdrning.
Tva procent "luft i tidtabellen” mellan stationer ar vanligen tillrackligt for eco-
driving.

Foljande fragor ar framtradande for det som ror energi effektivitet (fér mer de-
taljerad information se Bilaga T-1.1):

* Spare time

» Hallplatser

» Forsvagning och forstarkning av tag
* Fordonskoncept

* Undvik tomgangskdrning

* Integrerade tidtabeller

« Undvik dieseldrift pa elektrifierade linjer
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Identifiering av de storsta miljéproblemen

Trots att fokus skall vara pa energi effektivitet och CO, utslapp bér inte buller
och utslapp (det senare vid diesel drift) utelamnas. Om omradet/regionen har
problem med buller eller luft kvalitet utmed de linjer som skall trafikeras bor
dessa kriterier fa en relativt hdg relevans i anbudsprocessen. (Fér fler detaljer
se kapitel 5.5 och 5.6!)

Analys av energipriser, laddning och utbud

Om traktionsenergi inte laddas enligt verklig konsumtion, bér det kon-
trolleras om de ansvariga kan andras avseende det kontrakt som for-
bereds. Eller: finns det alternativ for upphandling av "grén” energi?
(For fler detaljer se kapitel 2.2!)

Analys av den faktiska situationen avseende energi forbrukning och CO,
utslapp

Analysen av den faktiska situationen for energiférbrukning ar vasentlig for upp-
skattningen av den besparing som kan uppnas genom driftsatgarder eller nya
fordon. Om inte tillracklig data finns bor en insamling av denna data 6vervagas.
Ett alternativ vore att gora en simulering baserad pa den nuvarande tagkonfi-
guration och traktionsteknologier. (For fler detaljer se kapitel 5.2 och 5.3!)

Utkast for mal avseende energi effektivitet

Baserat pa As-Is analys och tillaggsanalyser av tillgangliga teknologier liksom
rimliga driftsatgarder, kan en forsta bedémning av nivan for besparing for nasta
kontaktsperiod géras. En malbild kan aven definieras och anvandas som jam-
forelse i anbuds eller avtalsdokumentation. (For fler detaljer se kapitel 5.2 och
5.3!)

Analys av den faktiska situationen for utslapp; Malutkast for att undvika
utslapp

Utslappsstandarden for dagens dieselmotorer eller DMUs bor analyseras.
Beroende pa luftkvaliteten i respektive omraden bor det bestdmmas om far-
liga utslapp skall inkluderas i upphandlingen och vilka nivaer (t.ex. niva IlIB,
niva IllA eller UIC Il) som skall gélla som en miniminiva eller niva for tilldel-
ning. Nya motorer for befintliga dragfordon eller partikelfilter kan vara ett al-
ternativ. (For fler detaljer se kapitel 5.5!)

Analys av den faktiska situationen for buller; Malutkast for att undvika
buller

Det bor kontrolleras om uppmatta utsléppsnivaer for de befintliga fordonen
finns tillgangliga. Om inte kan uppgifter for de normer som finns (t.ex. TSI noise
eller nationella regler) vara till hjalp. Var uppmarksam pa att de varden som
uppges i dB (A) ar svara att jamféra om definitioner och matférhallanden inte
ar harmoniserade. Analysen kan visa om existerande bullerproblem kan |6sas
genom foérnyelse eller upphandling av nya fordon. Baserat pa dessa analyser
kan det aven beslutas om man i nuvarande upphandling skall ha en mer ambi-
tids begrasning av buller nivan an den som anges i TSI Noise. (Fér fler detaljer
se kapitel 5.6!)

Beslut om nya, renoverade/upprustade eller befintliga fordon
Strategin for fordon bor utformas med hansyn till befintlig upphandling och uti-
fran EE/ENV hansyn. Det bor beslutas om t.ex. nya eller renoverade/upprustad
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materiel skall efterfragas eller uppmuntras eller om det ar upp till budgivarna att
sjalva besluta om den fordonsalder som kommer att erbjudas. (Fér fler detaljer
se kapitel 2.3!)

¢ Fordonskoncept och komfort

Forhandsbeslut om fordon och nivaer pa standars bor uppdateras med tanke
pa miljceffekter. Det ar en framtradande fraga huruvida tagkonfigurationen kan
anpassas till faktiska krav. Tydliga (articulated) MUs jamfért med konventio-
nella MUs, dubbeldackar tag jamfort med "vanliga tag”, och MUs i allmanhet
jamfért med lokdragna-tag har fordelar, men dessa fordelar kan 6vervagas av
speciella forhallanden, optimal design eller mer flexibla logdragna-tag. Nar det
galler upphandling av trafik kan trafikhuvudmannen stalla krav pa en specifik
fordonsflotta (t.ex. dubbla enheter i stallet for lokdragna-tag) eller lamna dessa
beslut till de offererande parterna. (For fler detaljer se kapitel 5.3!)

o Lokalisering av parkerade tag och underhallsanlaggningar
Buller och utslapp vid lokstall eller underhallsanlaggningar kan vara stérande
for grannskapet/omradet. Tidtabellskoncept, infrastuktur och de offererande
parternas underhallskoncept bor granskas utifran dessa problem.

4.2 Satt att inkludera EE/ENV kriterier

Energi effektivitet och andra miljomassigkriterier kan inkluderas i alla typer av upp-
handling: upphandling i konkurrens eller direkt upphandling. Det finns huvudsakli-
gen fyra olika satt att anvanda kriterier:

(1) Krav
(2) Viktning och poangsattning
(3) Bestraffning om en definierad kvalitet inte uppfylls under kontraktsperioden

(4) Incitament (bonus/malus) for ett bra utférande eller forbattringar under
kontraktsperioden

Krav

Krav ar de kriterier som operatorern eller tillverkaren minst bor uppfylla for att vara
kvalificerad for kontrakt. Att detta uppnas bor vara verifierat och kontrollerat. Den
budgivare som bryter mot lagsta nivan ska bestraffas vilket maste vara definierat
och inskrivet i trafikavtalet.

| de fall det ror sig om avtal/kontrakt som I6per Over en lang tid, kan aven krav som
tillkommer vid en specifik tidpunkt under kontraktsperioden definieras.

Miljdkrav som ar hégre en den befintliga regleringen kan accepteras av budgivaren
om anbudsdokumenten ger en tydlig bild av bedémning, tillforlitlighet och kostnad
for respektive teknik.

Viktning och podngsattning
Det finns tva huvudsakliga kriterier att ta hansyn till vid en utvardering:
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(1) Saker som offereras eller inte.

(2) Forbattrings varden; i detta fall, desto battre varden utférandet erbjuder,
ju hogre betyg/poang far budgivaren. Utvarderingen kan enligt en betygs-
skala eller genom kvalitetsnivaer/klasser som representerar olika varden.

Intentionen med ett sadant varderings satt ar (a) uppmuntra bra I6sningar som
inte hojer priset allt for mycket, och (b) for att hitta en algoritm for att jamfora (pa
ett juridiskt sakerstalld satt) olika kvalitetsnivaer och EE/ENV. Manga europeiska
trafikhuvudman anvander redan detta satt. Dessa I6sningar ar ofta framtagna for
de specifika behov och situationer som efterfragas av trafikhuvudmannen.

Hur de olika kriterierna viktas beror pa trafikhuvudmannens prioritering, tillgang-
lighet pa marknaden och naturliga incitament for budgivaren. Tekniska detaljer
bor efterfragas fran budgivaren for att kunna tillata en "anomalous offer check”
fore tilldelningen av anbudet. De nivaer som trafikhuvudmannen och vinnande
budgivare har kommit dverens om boér kontrolleras, och budgivaren kommer att
bestraffas om de éverenskomna nivaer inte uppnas.

Incitament och/eller bestraffning

De vanliga incitament/bestraffning (t.ex. for punktlighet eller tillférlitlig service)
kan ocksa anvandas avseende EE/ENV specifikationer. Det refereras ofta till
en dverenskommen utférande niva. Incitament for ett bra utférande eller forbatt-
ringar under kontraktstiden kan anvandas om operatdren har olika madjligheter att
forbattra t.ex. prestationsférmaga. Ett incitamentsprogram kan aven uppmuntra
operatoren att gora investeringar under kontraktstiden sasom att upphandla nya
fordon eller rusta upp den befintliga fordonsflottan.

Forutsattningarna for incitamentsprogrammet behéver vara kanda och éverenskom-
na i forvag. Bestraffning och bonus/malus nivaer behdver vara proportionerliga.

De fyra satt for att anvanda EE/ENV kriterier som namns ovan bér dvervagas
for varje enskilt kriterium. En kombination av dessa verktyg ar ocksa mgjlig (t.ex.
krav pa lagstanivaer och viktning av fler matt).

Det ar att rekommendera att faststalla vilka nivaer och teknologier som ar tillgang-
liga vid anbudsprocessens bdrjan. Generellt bér en kombination av bindande krav
och incitament anvandas. De kriterier och mal som inkluderas bor vara enkla att
verifiera, kontrollera och rapportera. Det bor finnas utrymme fér budgivarna att
lamna egna forslag pa hur de ska uppna battre miljoutforanden. Dessa forslag
bor vara transparenta och latt fattlig for trafikhuvudmannen. D& det galler sarskild
teknologi rekommenderas att funktionaliteten specificeras (t.ex. energi effektivitet,
lagring eller nédvandiga funktioner for kontrollsystem avseende parkerade tag)
och inte aganderéatt eller produkter. Det senare kan orsaka stora juridiska problem
medan det funktionella angreppssattet ar genomforbart i nasta alla fall.

Vid sammanstaliningen av anbudet eller kontraktet bér varje kriterium kontrolleras
avseende praktiskhet, lamplighet, juridisk séakerhet och ekonomisk risk. En omfat-
tande studie bor goras fore slutférandet for att undvika odnskade konsekvenser
avseende interaktion mellan kriterierna och deras tillvaxt. En checklista finns i bila-
ga T-2. Det bor aven utvarderas om den slutliga sammanstallningen av kriterierna
ar i linje med trafikhuvudmannens strategiska dvervaganden (se kapitel 2.3)
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5. Tillampning av EE/ENV kriterier och specifikationer

5.1 Huvudtyper av specifikationer

Miljokriterier (specifikationer) kan klassificeras enligt deras grad av kvantifiering.®
For en trafikhuvudman ar det vanligtvis att fordra att valja ett funktionellt angrepps-
satt istallet for ett konkret designvillkor. | nagra fa fall féreslas det att stalla upp vill-
kor for fordons design eller for arbetssatt (se kapitel 5.3). | dessa fall, kan sarskilda
kvantifierbara indikatorer anvandas som endast hanvisar till en sarskild komponent
i systemet. Enligt UIC Leaflet 345, kan fyra kvantifieringsnivaer urskiljas:

(1) Malspecifikationer

Trafikhuvudmannen kan satta malvarden for energikonsumtion eller typer av ut-
slapp. Dessa kan hamtas fran bestammelser ("Non-Road Directive” eller TSI Noi-
se, se kapitel 5.5 och 5.6). Som ett alternativ kan trafikhuvudmannen valja ett ho-
gre varde/mer utvecklat baserat pa en marknadsanalys. Det finns idag inte nagon
reglering av energiforbrukning avseende jarnvagsfordon. Darfér bor malvarden
avseende energiférbrukning vara baserad pa en marknadsanalys. Trafikhuvud-
mannen kan anvanda malvarden som obligatoriska krav/skall krav eller som refe-
rensvarden i vikting eller incitamentsprogram.

(2) Prestations/prestandaspecifikationer

Prestations/prestandaspecifikationer bor vara kvantifierade av budgivaren eller till-
verkaren. Nar de anvands i anbudsprocesser maste trafikhuvudmannen definiera
villkoren och kalkylmetoden. Prestandaspecifikationer kan anvandas nar uppgifter
om de nivaer som gar att uppna inte ar tillrackliga eller nar grundférutsattningarna
ar alltfér komplexa eller individuella. En trafikhuvudman kan anvanda prestations-
specifikationer for energikonsumtionen. Nar det galler buller och utslapp kan trafik-
huvudmannen anvanda dessa specifikationer om (1) befintliga fordon accepteras
for trafik i de fall de var i trafik fore bestdmmelserna bérjade galla eller (2) trafik-
huvudmannen vill uppmuntra ett battre utférande an det som kravs enligt gallande
bestdmmelser. Nar man hanvisar till samma kategori eller parameter bor prestan-
da/utférande och prestandaspecifikationer beskrivas enligt samma metodik.

(3) Overensstammelse/jamforelse

Jamfoérelser skall inte kvantifieras. Budgivaren skall enbart ange om fordonen, sar-
skilda komponenter eller sarskilda driftsmatt dverensstammer med den efterfraga-
de standarden (vanligtvis angiven av normer eller lagstiftning). Utslapps granserna
i TSI Noise och "Non-Road Directive” ar malvarden. (se UIC Leaflet 345, p.40).

(4) Utformningskrav

Utformningskrav beskriver sarskild utrustning eller en komponent med en sarskild
funktion (t.ex. krav pa energimatare pa rullande materiel/fordon eller anvandning
av energi fran inbromsning ombord pa diesel-elektriska fordon). Budgivaren bor ge
teknisk information om prestandan fér denna utrustning.

0 Detta kaptiel ar basera pa UIC Leaflet 345 (1st edition, June 2006) huvudsakligen pp. 18, 38-39. UIC Leafleat
omfattar upphandling av jarnvagsfordon men kan aven anvandas for specificering av fordon vid upphandling
av trafik.
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Kvantifierbara specifikationer
| ECORails kontext, kvantifierbara specifikationer (kriterier, prestanda nivaer) han-
visar enbart till féljande kategorier:

+ Sarskild energiforbrukning (kWh per sittplats km och liknande indikatorer)
* Massa per sate

» Utslapp, framst PM, NOx, CO and HC (g/kWh)

* Buller (dB(A))

Alla ovan namnda kategorier ar relevanta for bedémningen av fordon. Trafikhu-
vudmannens specifikationer av rullande materiel/fordon ar relevanta i féljande af-
farshandelser:

(1) Tilldelning av trafik, rullande materiel/fordon tillhandhallen av operatéren

(2) Trafikhuvudmannen upphandlar rullandemateriel/fordon

Indikatorerna for att analysera energikonsumtion kan aven anvandas for att kon-
trollera driften under kontraktsperioden, men dess tillampning skiljer sig fran utvar-
deringen av rullande materiel/fordon. Att kontrollera driften ar aktuellt nar trafiken
upphandlas av trafikhuvudmannen (rullande materiel/fordon tillhandahallen av tra-
fikhuvudmannen eller operatoren).

Teknologier

Trots fordelen med kvantifierbara indikatorer kan det vara till hjalp att anvanda
tekniska kriterier, vilket vanligtvis kraver speciell utrustning nar det galler rullande
materiel/fordon (krav pa utformning). Anledningen skulle bland annat vara (1) att
sakerstalla att en viss niva av energieffektivitet uppnas, (2) att hjalpa utvecklingen
av sarskild teknik (t.ex. energiatervinning for diesel tag), eller (3) for att férhalla
sig till sarskilda situationer avseende infrastruktur). Kunskap om tillganglig teknik
hjalper trafikhuvudmannen att forutse eller i alla fall anta vilka resultat som kan
uppnas genom att anvanda energieffektivitetskriterier i upphandlingsprocessen.
Viss information ges i kapitel 5.3 och i bilagorna men fér en mer detaljerad analys
anvand det tekniska dokument som tagits fram av ECORailS-projektet och som
finns pa websidan www.ecorails.eu."

Operativa atgarder

Operativa atgarder kan anvandas oavsett vilken modell eller alder som rullande
materiel/fordonet har, men effekten kan skilja sig beroende pa fordonsflottans tek-
niska niva. Operativa atgarder siktar pa att uppna en mer miljéeffektiv fordonsan-
vandning. Det mest framtradande exemplet ar "miljdeffektivkorning”. Operativa at-
garder kan krava en anpassning av ytterligare kannetecken hos rullande materiel/
fordonen, t.ex. energimatare, sarskilda kontroll funktioner, men dessa kan vanligt-
vis anpassas utan nagra stora forandringar av fordonet. Operativa atgarder har en
betydande potential for energibesparing och kan begaras av en trafikhuvudman,
men operatéren kan aven sjalv vara motiverade att anvanda dessa matt. Det se-
nare kan vara aktuellt med tanke pa energipriserna eller pa grund av de incitament
som satts upp i PSC. Eftersom forutsattningar sasom tidtabellaggning, kvalitet pa

" Se sarskilt Deliverable D8 ("Technological overview with regard to energy efficiency and environmental perfor-
mance, ready to be integrated into the final guidelines version”), D 6 (“Technological overview with regard to
energy efficiency and environmental performance, ready to be integrated into the guidelines”), and D 7 ("Inte-
gration of technological feedback from the User Platform and the consortium into the guidelines”).
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infrastruktur eller utbildning ar vanligtvis nddvandiga for operative atgarder, liksom
overvaganden fran trafikhuvudmannen ar tillradlig &ven om nagra
incitament inte finns.

Fig 5-1 lllustrerar de olika kvantifieringsnivaerna:

0o

yes _no
& no

= .

Figur 5-1: Kvantifieringsprocessen for miljiéspecifikationer (Kélla: UIC Leaflet 345,
June 2006, p.38)

5.2 Faststalla energikonsumtion

5.2.1 Valja direkta prestationsindikatorer

Direkta prestationsindikatorer fokuserar pa att reducera energikonsumtionen for
dragenheten (eller driften i allmanhet) i jamforelse med en enhet av matt som
galler for transportutforande eller driftsutférande. Nar det galler energieffektivi-
tet ar det annu inte klarlagt vilken 16sning som ar bast pa medel till langsikt.
Den stora fordelen med att anvanda direkta indikatorer i anbudsprocessen ar
att lamna beslutet om vilken teknik eller 16sning som man vill anvanda for att
minska energiférbrukningen till operatéren eller fordonsleverantéren. En sadan
direkt indikator visar ett oberoende resultat fér en samling aggregat, tekniker och
I6sningar for fordonsflottan medan ett positivt/bra resultat fran en specifik [6sning
kan balanseras genom en mindre bra kombination med andra kdnnetecken.

Indikatorn “kWh per sittplats km” ar den mest lampliga indikatorn for de flesta
tilampningar nar det galler upphandling av passerartrafik pa jarnvag eller fordon
eftersom den kan tillampas vid jamforelser med olika typer av tag och driftskon-
cept. Berakning, simulering och verifiering av "’kWh per sittplats km” vanligtvis
baseras pa "kWh per tag km” for att sedan raknas om enligt antal saten etc.

Indikatorn “kWh per tag km” kan anvandas ifall klassificering och gestaltning av
tagets sammansattning ar tydligt definierad. Det kan anvandas ifall trafikhuvud-
mannen tydligt specificerat tagets kapacitet. Det bor beaktas att ett tag kan ha
tva eller flerdubbla enheter eller lokdragning enheter. Med detta i atanke bor till-
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verkaren kunna garantera att motorvagnen inte orsakar oproportionerlig 6kning
av energikonsumtionen pa grund av olampliga kontrollfunktioner.

Indikatorn “kWh per ton km” ar 1amplig nar loken kdps in oberoende av vagnarna.
"Ton km” beskriver vikten pa taget exklusive loket, multiplicerat med den stracka som
taget fraktar. Om en fardig sammansattning av lokdragna tag jamférs med varandra
eller med flerdubbla enheter bor indikatorn "kWh per sittplats km” aven anvandas.

”kWh per passagerar km” ar den mest relevanta indikatorn for klimatatgarder
och mest anvanda i politiska diskussioner avseende transportslag. Ansvaret och
nivaerna pa forbattringar ar mycket olika for & ena sidan en 6kande belaggning
och a andra sidan att uppmuntra tekniskeffektivitet. Trafikhuvudmannen kan ange
incitament for att uppmuntra operatdren att 0ka belaggningen men det verkar vara
mer effektivt att skilja mellan atgarder for att 6ka belaggningen och atgarder for att
forbattra den tekniska effektiviteten.

For att kunna fa anvandbara reslutat vid jamférelser av energikonsumtion mellan
olika typer av tag maste trafikhuvudmannen anstranga sig och féljande metodbe-
grasningar bor respekteras:

» En tydlig definition av tagkonfigurationen och designen av inredningen;
detta maste anda goras nar en trafikhuvudman upphandlar, baserat pa
realistiska komfortkrav och oberoende av energiférbrukningsfragor.

» For simulering och verifieringen av energikonsumtionen, alla relevanta
andrahands alternativ och parametrar maste vara tydligt beskrivna. Dessa
variabler far inte negligeras darfor att olika definitioner av andrahands al-
ternativ vid en simulering kan visar pa storre skillnader for den kalkylerade
energikonsumtionen an i verkligheten mellan tva olika klasser av dragfor-
don avseende energikonsumtion.

* Det bor kontrollera om vardena i offerten och simuleringen som operat6-
ren eller fordons leverantorer erbjuder verkligen ar jamforbara och att en
korrekt metod anvants.

» Trafikhuvudmannen behoéver valja ut och beskriva den natverks strack-
ning som kommer att anvandas som referens i jamforelsen eller verifiera
energikonsumtionen for fordonen.

* Den teknik som ar nédvandig for att mata energikonsumtionen bér vara
specificerad och nédvandig (t.ex. energimatare).

» Parkerade tag forbrukar energi under en viss tid mellan kérningar. Denna
energiforbrukning ar inte negligerbar men bor analyseras separat fran den
energi som forbrukas nar taget gar/kor (se kapitel 5.3).

| de fall som ror dieseldrift mats bransleférbrukningen vanligtvis i liter. Detta kanske
ar tillrackligt for manga andamal men dieselvolymen kan skilja sig upp till 5 % pa
grund av att temperaturen skiljer sig. Liksom vissa av teknikerna och driftsmatt kan
resultera i skillnader i konsumtion pa endast 2 till 6 % kan en matning av bransle-
volymen (liter) leda till fel resultat.

Vi féreslar en anvandning av mangden diesel som utgangspunkt (kg) for matning
och kalkylering. Detta rekommenderas sarskilt nar det ar diesel flodet i motorn,
ibland under hart tryck, som skall matas.



5 | Tillampning av EE/ENV kriterier och specifikationer

Vid jamforelser mellan dieseldrift och elektrisk drift eller andra transportslag ar det
nddvandigt att rakna om energi innehallet i mangden bransle (i kWh). Den faktiska
faktorn kan skilja sig beroende pa branslekvalitet.

5.2.2 Referensramar

Nar det kravs en sarskild maximiniva for energiférbrukningen bér éverambitiosa
krav undvikas. Vid tillampningen av direkta prestandaindikatorer, (eller hanvisning
till férbrukningsniva) behdvs vanligtvis en standard. Ett referensvarde kan anvan-
das for att definiera

* en maxniva for energiférbrukning;
» en referens niva for viktningssystem;
* en referens niva for incitamentsprogram (bonus/malus);

+ standardkostnad for energikonsumtion.

Beroende av funktionen for anbudsprocessen eller kontraktet kan det vara
* ettt maxvarde;
« ett malvarde eller

* ett medelvarde.

Referensvarden hjalper att definiera intervall for rimlig/mdjlig energikonsumtions
varden/minsknings potential.

Huvudmetoden och instrumentet for att analysera energikonsumtion fér en sarskild
linje eller natverk ar:

+ Matning av energifdrbrukningen genom att anvanda energimatare for alla
dragenheter.

* Samla in data 6ver forbrukning genom energimatare for en eller ett urval
av dragenheter som exempel for varje typ/sort.

e Tester

» Simulering

En trafikhuvudman som vill att simulering gérs behdver definiera och forse budgi-
varen med basdata enligt féljande steg:

1) Valja ut en linje.

2) Samla in information om infrastrukturen.

3) Definiera tidtabeller och kor stil.

4) Valj ut en referensmodell och tagkonfiguration fér rullande materiel/fordon.

5) Genomfor simulering enligt UIC/UNIFE TEC REC."

2UIC / UNIFE, TEC REC 100 001, Specifikationer och verifikationer avseende energikonsumtion for jarnvags
fordon, 2010; ladda ner pa: http://www.tecrec-rail.org/100_001.
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Referensnivaer kan antingen definieras med eller utan komfortfunktioner fér pas-
sagerare. Nar analysen ar inriktad pa kvaliteten pa fordonen ar det att rekommen-
dera att simulering géras utan komfortfunktioner (se kapitel 5.2.4). Nar fokus ligger
pa den verkliga driften (eller den generella energikostnaden), bér komfortfunktio-
nerna inkluderas (se kapitel 5.2.5).

5.2.3 Definiera service profiler

Att definiera service profiler ar en nédvandig forutsattning for att kunna berakna
energikonsumtion och energikostnad for jarnvagstrafik. Service profiler ar viktiga
nar man handlar upp nya fordon (for att vardera fordonen), nar man upphandlar
trafik (for att vardera koncept for tidtabeller, fordon och operativa atgarder). Service
profiler kan anvandas for att berakna standardkostnad for energiférbrukning. Ser-
vice profiler ar basen for att simulera, berdkna och verifiera/bekrafta.

Eftersom trafikhuvudmannen vanligen har tillracklig information om infrastruktur,
miljomassiga forutsattningar och den planerade tidtabellen ar det att rekommen-
dera att definiera en sarskild serviceprofil ("definierad infrastruktur under defi-
nierade operativa villkor”) antingen enligt den linje som skall trafikeras eller en
forenklad version (typisk for det aktuella natet) om det underlattar verifieringen.
For detta syfte har en standardiserad metod utvecklats av Railenergy projektet
(www.railenergy.eu)'™ och som bér anvandas. Enligt denna metod har foljande
parametrar definieras for trafikeringen av tag (”ldge fér i bruk”, lage for ej i bruk”
("lage for parkerade tag”) se kapitel 5.3):

Infrastruktur: [Angdprofil, hastighetsprofil, kurvor, tunnlar, system for elektriskstrém
tillférsel.

Dieselbransle: dieselbransle specifikationer4

Drifts krav: tag och drivsystem, tidtabeller, nyttolast, korstil, aterférande bromsar,
komfortfunktioner (i drift).

Mijléférutsattningar (omgivande): omgivningens temperatur, luftfuktighet, solljus,
medel motvind.

Railenergy projektet har aven definierat “Standard Service Profiles” (SSP) som
kan anvandas for att beskriva dragférmagan hos en dragenhet eller ett tag obero-
ende av nat eller drift. SSP ar en foreslagen standard, tillampbar for att specificera
och verifiera nya rullande materiel/fordons energiférbrukning eller for forbattring pa
befintligt rullande materiel/fordon. De kriterier som anvands for energikonsumtio-
nen ar den totala netto energikonsumtionen enligt pantografen fér en fordefinierad
driftsprofil. Fem preliminara SSP:s ar beslutade och kan anvandas vid upphandling
av fordon eller vid kontraktering av trafik. Tre av dessa ar relevanta for regional
passagerartrafik pa jarnvag:

(a) "Landsbygd”

(b) "Regional”

(c) “Intercity”'®
'3 Resultaten fran Railenergy projektet UIC / UNIFE, TEC REC 100 001, op. cit.
4] Railenergy document ar "Diesel fuel specifications” en del av infrastrukturbeskrivningen.
'S Trots att konceptet “Intercity” anvands i de flesta lander for att beskriva langdistans tag som drivs utan statliga

subventioner eller trafikkontrakt, tagtrafik med liknande trafikprofiler upphandlade av trafikhuvudman i manga fall
(t.ex. Tyskland, Danmark, Sverige och Frankrike).
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Definitionen av de tre Standard Service Profiles med en beskrivning av sekundara
krav finns att hamta i "the Technical Recommendations” for Railenergy projektet.

5.2.4 Utvardering av rullande materiel/fordon
Fordonsdesign ar en av de viktigaste/avgorande faktorerna fér energikonsumtio-
nen vid drift av passagerartrafik pa jarnvag.

Nar man upphandlar rullande materiel/fordon, bér trafikhuvudmannen be om uppgif-
ter pa energiférbrukning for fordonen (lok, dubbla enheter eller tagset med lok och
vagnar). Eftersom tillverkarna inte ar ansvariga for driften av fordonen, bor energifor-
brukningen uppfattas som en kvalitetsaspekt for fordonsklassen/typ. Energiférbruk-
ningen kan bast verifieras enligt en eller flera testomgangar.

Nar trafikhuvudmannen upphandlar trafik och operatéren skall tillhandahalla rull-
lande materiel/fordon kan trafikhuvudmannen efterfraga data avseende energi-
forbrukning for de fordon som skall anvandas. Detta bor utvarderas separat fran
driftsutforandet, vilket &ven ar influerat av andra faktorer. Metodiken ar den samma
som vid upphandling av rullande materiel/fordon.

Den ansats/férslag som presenteras i detta kapitel kan bade appliceras pa nyligen
upphandlade och befintliga/begagnade rullande materiel/fordon. Om befintliga for-
don skall godkannas ar de konkreta vardena annorlunda jamfért med de for nya
fordon och de berdaknade resultaten maste referera till en bredare omfattning for
utférande nivaerna.

Hur man i upphandlingsprocessen utvarderar rullande materiel/fordonens
energikonsumtion
1) Analysera vilka uppgifter som behdvs.
a) Energikonsumtion for den trafik som skall upphandlas/relevant for de
fordon som skall upphandlas; samla in information om det ar mojligt.
b) Standardiserad information fér fordonsutférande/prestanda.

2) Besluta om det ar nya fordon som skall kopas eller om befintliga fordon
kommer att accepteras. | det senare fallet, besluta vilken konsumtionsnivan
(eller tekniskniva) som skall accepteras.

3) Besluta om ansats/approach.
a) Krav (max varde for kWh per t.ex. sittplats km); eller
b) utvardera med eller utan referensvarde; eller
¢) en kombination

4) Valj ut den relevanta indikatorn (t.ex. kWh per sittplats km): definiera en
faktor for berakningen av flerfunktions omraden, toaletter m.m.

5) Definiera max och eller referensnivaer; definiera poangmetod.

6) Besluta om serviceprofil.
a) Den relevanta "Standard Service Profile”; eller
b) den verkliga serviceprofilen for den aktuella linjen/strackan; eller
c¢) en forenklad version av den verkliga service profilen.
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7) Beskriv den utvalda serviceprofilen/profilerna enligt den standardiserade
metoden.
8) Efterfraga en deklaration av energikonsumtionen avseende traktion/drift

fran tillverkarna enligt den definierade metoden.
9) Definiera de krav som skall foljas upp.
10) Integrera texter och dokument i anbudsdokumenten.

Tillhérande atgarder
* Definiera komfortparametrar (interiér, uppvarmning, air conditioning).

« Stéll krav pa energimatare ombord eller matutrusning for branslekonsum-
tion (se aven kapitel 5.3).

* Be om rad avseende den mest energieffektiva korstilen som en del av
tillverkarens manual (se dven kapitel 5.3).

Verktyg/instrument
Vid upphandling av fordon eller tilldelning av trafik, verktygen/instrumenten i bada
fallen ar:

e«  Krav

+ Utvardering/viktning och poangsattning

| foljande exempel ar referensvardet kWh per sittplats km, men verktygen/instru-
menten kan tillampas pa samma satt for kWh per tag km eller kWh per ton km.

Krav

“Energikonsumtionen skall inte dverstiga x kWh sittplats km (liter diesel per sitt-
plats km) vid anvandning pa det specificerade testet” (vanligen specificerat i den
tekniska bilagan i anbudsdokumenten).

Viktning och poangsattning

Vid viktning och poangsattning rekommenderas en referensniva for poangberak-
ningen. Referensnivan behdver inte vara den samma som maxnivan for de bin-
dande kraven men kan sattas en (vanligen en decimal) procentenhet lagre.

"Nivan for referenskonsumtionen enligt det specificerade testet ar x kWh per sitt-
plats km. Den offererade fordonsflottan som har en hogre energikonsumtion far
noll poang i kategorin ’konsumtion av traktionsenergi’. En fordonsflotta med en
lagre konsumtion an referensnivan far extra poang”.

(Det bor 6vervagas att inte ge poang i proportion till besparingen utan i forhallande
till den minskningen som antas vara mgjlig till rimliga kostnader och tillganglighet.)

Vikting och poangsattning kan kombineras med bindande krav fér maxkonsumtion.
| bada fallen behover trafikhuvudmannen veta vilken konsumtionsniva som kan for-
vantas vid anvandning av fordon av modern standard. Kallor fér denna information
kan vara (1) nuvarande och nyligen uppmatt drift; (2) simulering; (3) databas (Rail-
energy) for varden for energikonsumtion av befintliga fordon. | alla fall bor trafikhu-
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vudmannen tillhandahalla tillracklig information om service profilerna som anbuds-
dokumenten hanvisar till.

Per definition (enligt den av Railenergy standardiserade metoden), skall de indi-
katorer som anvands och som, beskrivs ovan inte inkludera komfortfunktioner for
passagerare. Dessa skall definieras och analyseras separat (se kapitel 5.3).

Verifiering

Den niva fér energikonsumtion som ar bestamd av fordonsutformningen boér vara
verifierad fore driftstart. Den koérstil som rekommenderas av tillverkaren bér vara
tillampad i bade simuleringen och testkdrningen. Nedan redovisas de viktigaste
alternativen for verifiering:

(1) Simulering gjord av tillverkaren
Simulering som gors av tillverkaren boér kravas for att trafikhuvudmannen
skall kunna géra en rimlighetsbedémning. Simuleringen bdr vara kompatibel
med den metod som anvands i de service profiler som definierats av trafikhu-
vudmannen. Metoden fér simuleringen maste kontrolleras vid utvarderingen
av anbuden.

(2) Certifierade dokument for de test som utforts pa uppdrag av tillverka-
ren
Om trafikhuvudmannen refererar till en av de Standard Service Profiles som
definierats av Railenergy, kan testresultaten finnas tillgangliga. | dessa fall
bor testresultaten valideras av ett oberoende certifieringsorga.

(3) Tester under overinsikt av trafikhuvudmannen
Den simulering som gjorts av den vinnande budgivaren bor verifieras av tes-
ter. Tester kan goras:

(a) for den befintliga linjen (eller en av de befintliga linjerna) som fordonen
ar avsedda for;

(b) en annan linje eller den avsedda testanlaggningen enligt den definie-
rade testprofilen;

(c) En annan linje eller den avsedda testanlaggningen, anvand driftcycler
och extrapolera resultaten for att definiera service profilen.

Det bor vara bestamt i forvag vem som skall bara kostnaderna for testerna.

Om verifieringen misslyckas, vilket skulle betyda att fordonen inte svarar upp emot
kraven for 6verenskommelsen, bor trafikhuvudmannen agera enligt detta, inte en-
bart med tanke pa hans/hennes egen objektivitet utan aven med tanke pa konkur-
rerande budgivare. Fler alternativ ar forklarade i bilaga T-2-2.

| sarskilda fall kan trafikhuvudmannen tillata en viss flexibilitet i den meningen att
operatéren ar uppmuntrad eller uppmanad att visa mer effektiva rullande materiel/
fordon vid ett senare tillfalle an i borjan av driften. Bade bindande krav vid ett sar-
skilt datum i framtiden och andra mer flexibla simuleringar kan anvandas. Huvud-
alternativen beskrivs i bilaga T-2.3. Dessa verktyg/instrument kan aven anvandas
nar trafikhuvudmannen avser att férnya fordonen under kontraktsperioden.
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5.2.5 Utvardering och kontrollsystem

Utvardering och kontrollsystem ar relevant om trafiken ar upphandlad (fordon som
ar anskaffade av operatoren eller trafikhuvudmannen). Att mata den verkliga kon-
sumtionen ar en forutsattning for tillampningen av ett incitamentsprogram for att
motivera operatoren att tillampa atgarder for att spara energi. | vissa fall kan inves-
teringar i upprustning vara inducerande.

Syftet med att inkludera ett incitamentsprogram ar att komplettera prissignalerna
fran energimarknaden. En revision av incitamensprogrammet, sarskilt for [angtids-
kontrakt, bor dvervagas om man férvantar sig forandringar i utbudet och marknads-
forutsattningarna (t.ex. férandringar av sparavgifter, 6kade energipriser m.m.).

Ett Idmpligt kontrollsystem forser nddvandig data for:
» identifiering av forbattringspotentialen (gemensamma satsningar for trafik-
huvudmannen, operatéren och IM);

» forbattrade kalkylvarden for referensvarden, inklusive standardkostnaden
for energikonsumtion, for framtida anbud eller kontrakt;

* rapportering av jarnvagens miljoeffekter (inklusive CO, utslapp).
Hur man integrerar kontrollsystem i upphandlingsproceduren

1) Analysera informationen: energikonsumtion for den trafik som skall upp-
handlas, samla information om mgjligt.

2) Definiera den begarda precisionen och andra parametrar i kontrollsystemet.
3) Besluta om ett incitamentssystem skall anvandas eller inte.
4) Beskriv de tilltankta linjerna som konkreta trafikprofil enligt den standardi-

serade metoden.

5) Definiera referensnivan.

6) Integrera information och antaganden om energikonsumtionen fér kom-
fortfunktioner.

7) Definiera varden for bonus (hansyn tagen till relevansen av energipriser
for operatdren; aven baserat pa berakningar for kontraktsvarden — Euro
per tag km).

8) Folj, om det finns tillgangligt, trafikhuvudmannens vanliga metod for info-

rande av incitament for kvalitetskrav (t.ex. punktlighet).

9) Analysera om kombinationen av kriterier for tilampningen av bestam mel-
serna for rullande materiel/fordon (se kaptitel 5.2.4) och incitamenten for
lag energiférbrukning baserat pa kontroll om den verkliga driften ar ge-
nomfdrbar.

10) Integrera textmoduler och dokument i anbudsdokumenten.
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Tillhérande atgarder
» Definiera komfortparametrar (interir, uppvarmning, air condition).

» Krav energimatare eller kontrollsystem for branslekonsumtion.

Instrument/verktyg
Huvud instrumentet for att integrera ett kontroll- och incitamentssystem i upphand-
lingsprocessen ar krav och incitament.

Krav

"Operatoren maste acceptera ett kontrollsystem for konsumtionen av driftsenergi
och forse nédvandig utrustning och databas”. (Om fordonen ar tillhandahalina av
trafikhuvudmannen bor trafikhuvudmannen tillhandahalla fordonsutrustningen).

Det bor definieras hur/vilken detaljeringsgrad kontrollsystemet skall ha. Pa storre
linjer eller om fordonen ofta dven anvands pa andra linjer an de som omfattas av
det tilltdnkta kontraktet, bor konrollsystemet tillata analyser av energikonsumtion
for varje tag (enligt tagnummer) och dag. In andra fall kan det vara tillrackligt att
analysera en mer aggregerad information/data.

Incitament
Ett incitamentsprogram innebar att bonus eller malus betalningar kommer att an-
vandas, i forhallande till en battre eller samre utférande jamfort med referensvardet.

"Referensnivan for energikonsumtion for den aktuella trafiken ar x kWh per sitt-
plats km. Om den verkliga konsumtionen dverstiger denna niva med y % eller mer,
minskar ersattningen med a ct per tdg km. Om den verkliga konsumtionen minst
ar z % lagre an referensnivan utgar en tillaggskompensation med b ct per tag km.”
(Differentierade upplagg med troskelvarden ar mojlig.)

Att faststélla referensvarde

Om trafikhuvudmannen tillhandahaller rullande materiel/fordonen kan de testa en-
ergikonsumtionen, extrapolera resultaten och definiera referensvarde (vanligen
kWh per sittplats km). Referensnivan bér vara ca 5 % hogre per sittplats km efter-
som tester vanligen gors i laboratoriemiljo, med den rekommenderade korstilen.
Det ar att rekommendera att separata kalkyler gors for driftsenergin och energikon-
sumtionen for komfortfunktionerna. Om operatéren tillhandahaller fordonen kan
referensnivan baseras pa den offererade energikonsumtionen for fordonen. Ett
tredje alternativ ar att kalkylera med en referensniva baserad pa en fordonsrefe-
rensklass. | det senare fallet kommer incitamentsystemet att motivera operatéren
att offerera/erbjuda fordon med lag konsumtionsniva.

Metoden for att berakna referensnivan behdver éverensstamma med beraknings-
metoden for energikonsumtion for fordon (om tillampad). Vid definiering av ett in-
citamentsprogram, skall berakningen av service profilen vara mer detaljerad och
mycket nara den verkliga situationen och tidtabellen for linjerna i fraga. Metoden
for uppfdljning bor vara identifierad och beskriven i anbuds- och kontraktshand-
lingar. Det samma galler for sjalva incitamentsprogrammet.

Kritiska fragor
Det finns flera kritiska fragor att ta hansyn till nar man skall tilldmpa ett incitaments-
program:
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» Instabil infrastruktur och driftsférutsattningar leder vanligen till 6kad ener-
giférbrukning. En klausul i kontraktet bor fortydliga att ett incitamentspro-
gram kan revideras eller tillfalligt avbrytas om det intraffar stérningar som
varar langre an fem dagar (vanligen orsakad av underhallsarbete eller
force majeure). Om ett kontroll- och incitamentsprogram fér punktlighet
tilampas kan definitioner fran detta program anvandas eller tilldampas.

» Forbattrad infrastruktur och driftsforhallanden leder vanligtvis till lagre en-
ergiférbrukning. For att undvika éverkompensation bér en revisionsklausul
inkluderas i fall langtidskontrakt tillampas. | kontrakt med kortare tidspe-
riod kan investeringar redan vara planerade sa att nédvandiga tillagg till
incitamentsprogrammet bér redan i forvag vara definierade.

* Incitament for lag energikonsumtion skall inte 6vervaga straffet for dalig
punktlighet.

Den juridiska bindningen avseende straff kan sarskilt bli ifrdgasatt om trafikhuvud-
mannen tanker tillampa ett program i situationer som inte operatéren kan paverka.

5.2.6 Utvardera fordonsvikt
Fordonsmassan/vikt ar avgérande for regional persontrafik med manga stopp och
hdg andel energikonsumtion vid acceleration.

Detta kriterium ar det mest uppenbara (nar det galler driftsenergikonsumtion) nar
passagerarvagnar for lokdragna tag tas fram oberoende av loken eller men tanke
pa att i framtiden kunna fungera tillsammans med andra lok.

Nar man anvander den indirekta indikatorn "vikt per sittplats”, behdver 6verens-
stammelsen med de krav eller offererade vardena testas nar fordonen har levere-
rats. Textmodulerna for att inkludera direkta indikatorer for att faststalla kvaliteten
pa fordonen kan aven anvandas, pa ett forenklat satt, for indikatorn "massal/vikt
per sittplats”.

Hur man inkluderar massalvikt per sédte i anbudsprocessen

1) Definiera de relevanta parametrarna for fordonskonceptet, inklusive for-
donskonfiguration (1:a klass, 2:a klass, flerfunktionsomraden, "driving cab
for push-pull train”).

2) Bestadm om sarskilda krav eller viktning och poangsattning (eller en kom-
bination) skall anvandas.

3) Samla in prestanda information om de fordon som finns pa marknaden.
4) Integrera texmoduler och dokument i anbudshandlingarna.
Tillhérande atgarder:

» Definiera komfortparametrar (interiér, uppvarmning, air conditioning).
5.3 Oversikt av prioriterade tekniker och driftsatgarder

ECORailS projektet har analyserad 83 tekniska kluster och driftsatgarder fran
projektets borjan 2010. Nio av dessa ar belysta i detta kapitel.
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"Teknologier/tekniker” avser fordonsutrustning och infrastruktur. Dessa tekno-
logier kraver vanligen ansenliga investeringskostnader medan de spar drifts-
kostnader under fordonens livstid. Motsatsen ar "driftsatgarder” som vanligen
kan appliceras pa befintliga fordon och infrastruktur. | vissa fall ar investeringar
nodvandiga (sa som energimatare och korutbildning), de initiala kostnaderna for
detta ar relativt laga och det finns inga behov av att doma ut befintliga fordon.
Den mest lovande driftsatgarden ar energisnalkérning. Detta har darfér en fram-
tradande roll i féljande beskrivningar.

Analysen av lovande tekniker och driftsatgarder ar relevanta for trafikhuvud-
mannen i féljande syften:

* Berakna potentialen for att minska energikonsumtionen;
» Kunskap om kostnader, tillforlitlighet och tid for implementering;

* Beslut om tidtabeller och infrastrukturinvesteringar som kan paverka ana-
lysen av teknik och driftsatgarder;

* Innefattas i vissa anbudsprocesser.

Trots den framtradande vikten av direkta utférande/prestanda indikatorerna kan
det vara klokt att krava eller uppmuntra specificerade tekniker eller driftsatgarder
i féljande fall:

+ Om effekten av respektive teknik/driftsatgarder inte omfattas av den di-
rekta indikatorn (t.ex. kWh/sittplats km);

» For att forsakra en sarskild niva av energieffektivitet;
» Pa grund av beroendeférhallanden till infrastrukturen;

» For att uppmuntra den innovativa processen.

Det ar i enlighet med Europeisk lagstiftning att kréva/efterfraga en sarskild teknik
om den ar funktionellt beskriven och beslutet for hur man skall uppna den efterfra-
gade eller foredragna prestationsvardet lamnas till operatéren eller tillverkaren (se
kapitel 3.2).

Kvalitet och utférande for teknik kan beskrivas genom sarskilda prestationsindikato-
rer. Dessa indikatorer skall vara individuellt definierade for varje teknik och de ska
kunna visa sitt specifika bidrag och sin effektivitet i termer av energikonsumtion, bul-
ler eller utslapp.

Den ekonomiska och tekniska potentialen for de belysta teknikerna och atgarderna
ar beskrivna utifrdn dess paverkan pa implementering, drift, underhall och kostna-
den for avyttring, vilket skulle kunna vara en hjalp vid urvalet och utvarderingen.
Den beraknade potentialen for minskningen av energikonsumtionen ar baserad pa
befintliga utvarderingar fran litteratur, partners erfarenheter och utvarderingar gjorda
i tidigare eller pagaende projekt (EVENT, TRAINER, Railenergy'®). Ett simulerings-
verktyg baserat pa riktlinjer fran Railenergy bér dven anvandas.

6 EVENT: www.railway-energy.org
TRAINER: www.iee-trainer.eu

Railenergy: www.railenergy.eu
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Generellt skall innovativa tekniker for vilka tillférlitigheten fortfarande maste under-
sOkas inte efterfragas men skulle kunna uppmuntras genom ett viktingsschema el-
ler incitament. Ett villkor ar att tillverkaren garanterar en hdog tillforlitlighet, en rimlig
underhallsniva och driftskostnad.

Har ges en kort beskrivning av de nio prioriterade teknikerna (fér rullande materiel/
fordon) och driftsatgarder. (Fér mer information se bilaga T-3 och "Pilot Catalogue
of 11 technologies and operational measures” en Deliverable 8 i ECORailSprojektet
“Technological overview with regard to energy efficiency and environmental perfor-
mance, ready to be integrated into the final guidelines”).

Kontroll av komfortfunktioner for stillastaende tag
Istallet for att varma upp stillastadende/parkerade passagerartag nattetid, kan kon-
trollsystem for komfortfunktionen anvandas vilket kan minska energikonsumtionen
med 3-9 %. Tekniken finns tillganglig. Kostnaden for implementering ar lag. Indivi-
duella I6sningar kan vara nédvandiga beroende pa fordonsdesign, uppstallnings-
mojligheter, klimatférhallanden, stadningsrutiner m.m.

Ombordanvandning av bromsenergi i diesel-elektriska fordon

Med moderna diesellok eller DMUs med elektrisk kraftoverféring ar det mojligt att
aterfora energi vid bromsning och att anvanda denna till hjalp/stdéd (kompressorer,
ventilation m.m.) eller komfortfunktioner for passagerartag. Besparingspotentialen ar
runt 2-5 %. Tekniken finns tillganglig for nya fordon. Tillaggskostnader ar laga efter-
som de nya dragenheterna anda kommer att tillverkas. Effekterna fran denna teknik
kan utvarderas genom direkta utférande indikatorer (kWh per sittplats km etc.).

Det finns flera koncept for ateranvandning av energi for traktionssyfte men enbart
prototyper av stromforsorjningsdelen finns tillgangliga.

Aterféring av bromsenergi genom superkondensator fér ombordutrustning
Ombord férvaring av energi med super kondensatorer ar ett alternativ om mottag-
ningen fran natet avseende att atervinna energi ar begransad. For elektrisk (DC)
light rail systems, ar 20-30 % av energibesparingen redan realiserad, trots att man
tilldter en amorteringsperiod pa minde an 10 ar. Ytterligare fordelar ar att investering-
ar i energi lagringssystem i vissa fall kan minskas och drift utan "overhead wire” ar
mojlig for korta avstand. Resultaten fran denna teknik kan utvarderas genom direkta
utférande indikatorer (kWh per sittplats km etc.).

Fordonskoncept

Det finns en potential for energibesparing (uppskattad till 5-10 %) om den
mest lampliga typen av rullande materiel/fordon anvands. Vilken typ av for-
donskoncept som skall valjas beror pa driftstypen och ndédvandig flexibilitet av-
seende hansyn till kapacitet. Vissa av fordonskoncepten har férdelar nar det
galler buller. Detaljer for féljande koncept diskuteras i bilaga T-3.4 och T-3.5:

* motorvagn/dubbla enheter jamfért med lokdragna tag
* dubbeldackare jamfért med enkeldackare (Single deck trains)

+ en-axliga jamfort med tva-axlig boggie
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Dubbla enheter (MUs) jamfort med lokdragna tag

Dubbla enheter (Mus) har tva grundférdelar nar det galler energikonsumtion:
(1) decentraliserad "traktion”, tillater en hog grad av atervunnen energi vid in-
bromsning, och (2) Iagre vikt per sittplats. Vikten av dessa fordelar jamfort med
sarskilda fordelar for lokdragna tag beror pa typen av drift (t.ex. antal stopp) och
flexibilitetsmonster men hanvisning till kapacitet. Om andra évervaganden inte ar
avgorande, kan individuell tagutformning av bada typerna jamféras med direkta
indikatorer (kWh per sittplats km etc.).

Re-engining av diesel fordon

Jamfort med motorer fran 15-30 ar sedan, tillater moderna motorer en ansenlig
minskning av utslapp och energikonsumtion liksom férbattrat kontrollsystem. Jam-
fort med att producera ett nytt lok eller Mus, kan re-engining, i vissa fall, vara mer
ekonomiskt. Resultaten fran denna teknik kan utvarderas genom direkta utférande
indikatorer (kWh per sittplats km etc.). Resultaten for utslapp ar atminstone lika
viktig och skall analyseras med hansyn till emissionsgransvarde.

Optimering av traktionsmjukvara

Mjukvaran for de datorer som finns ombord och som reglerar traktionsut-
rustningen ar vanligtvis bestdmd av tillverkaren och inte anpassad efter
operatorens specifika driftsforutsattning. Potentialen for att optimera mjuk-
varan ar ca 1-3 % medan kostnaderna ar laga. Individuella I6sningar ar
ndédvandiga och varje enhet (t.ex. trafikhuvudman och operatér) som upp-
handlar eller forbattrar fordon borde medverka i utvecklingsprocessen.

Energieffektiv korning

Energieffektivkdrning kan minska energikonsumtionen med 5-10 %, underférut-
sattning att det finns luft i tidtabellen och att driftstillforlitligheten tillater den van-
liga anvandningen. Rulla pa frihjul, reducera maximal hastighet, anvanda berg
och dalar ar de huvudsakliga elementen for en energieffektiv korstil. Eco-driving
kan implementeras genom enkla tekniska I6sningar och utbildning. Assisterande/
hjalpsystem kan realisera minskningspotentialen. Vid upphandling av trafik kan
trafikhuvudmannen krava eller uppmuntra hjalputrustning och ett tradningskoncept
liksom sarskilda utférandevarden for utbildningsprogrammet. (Se bilaga T-3.8 och
bilaga T-1.1 "Timetable issues”)

Energimatare/diesel flodesmatare

Energimatare efterfragas av ett 6kande antal infrastrukturhallare fér att kunna be-
rakna energikostnaden enligt den aktuella férbrukningen fér respektive operator.
Energimatare ger foraren vardefull information vid anvandning av eco-driving.
Bade trafikhuvudman och operatérer kan anvanda de insamlade uppgifterna for
att bestdmma incitament och for att identifiera minskningspotentialen avseende
energikonsumtion for sarskilda atgarder. Diesel flodesmatare ger realtidsinforma-
tion for branslekonsumtion och kan anvandas som stodsystem till féraren och for
att identifiera besparingspotentialen.

Energi- och dieselflédesmatare minskar inte per automatik energikonsumtionen
men kan vara ett bra instrument.
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5.4 Livscykelkostnads (LCC) analys

Grundidén for livscykelkonceptet (LCC) ar att kostnaderna fér en produkt, fill
exempel ett jarnvagsfordon, inte bestams av den initiala investeringskostanden
(inkdpspriset) utan aven av alla andra kostnader som uppstar under produktens
livslangd, sarskilt drift- och underhallskostnader. Detta innebar att hogre investe-
ringskostnader kan férsvaras genom minskade driftskostnader under hela fordo-
nets livslangd. | allmanhet ar livscykelkostnadsanalys en berakning av alla mdjliga
kostnader under en produkts livslangd. Livscykelkonceptet ar sarskilt relevant for
jarnvagsfordon darfor att det vanligen handlar om lang teknisk och ekonomisk livs-
langd (25-40 ar eller langre).

Metoden for livscykelanalys kan aven vara ett vardefullt instrument for att intro-
ducera mer energieffektiva jarnvagsfordon. Relevanta kostnadskategorier for en
livscykelanalys ar:

* investeringskostnad

» kapitalkostnad

* energikostnad (del av driftskostnaden)
* andra driftskostnader

* underhallskostnader

» atervinning och avyttringskostnad

(For fler detaljer se &ven bilaga T-4.1)

Trots att dessa riktlinjer fokuserar pa energikostnader bor det 6vervagas att ny eller
kompletterande utrusning for energibesparing kan leda till forandringar av andra
driftskostnader, underhallskostnader liksom for atervinning och avyttringskostna-
der. Livscykelkostnader kan anvandas vid inkdp av fordon eller, med reservation,
vid tilldelning av trafik. Foljande affarshandelser ar relevanta:

(1) Rullande materiel/fordon upphandlade av trafikhuvudmannen:
Om trafikhuvudmannen sjalv upphandlar fordon ar det att rekommendera att
gora en LCC analys och darfor maste berakningar och kostnadsfaktorer bega-
ras fran deltagande leverantorer.

Vid en analys av LCC for rullande materiel/fordon ar alla kostnader fér fordonen
sammanlagda. Totalsumman for alla uppkomna kostnader under livstiden for
en specifik produkt ar en relevant parameter fér en jamférelse med andra pro-
dukter. | slut andan maste nuvardet (NPV) for produkten vara framtagen. Detta
innebar att alla kostnader, inklusive framtida kostnader, ar bortdragna fran pen-
ningvardet. Denna metod mojliggor for beslutsfattaren att jamfora olika produk-
ter i forhallande till deras LCC. Berakning av framtida kostnadsutveckling (t.ex.
rantenivaer) skall inkluderas i anbudsdokumenten som ett berdkningsunderlag
for budgivaren. Eftersom energipriset forvantas stiga ar antaganden fér denna
utveckling sarskilt relevant och kan vara avgérande for upphandlingsprocessen.

LCC metoden fér upphandling av rullande materiel/fordon kan dven anvandas
i affarshandelser (2) och (3) (se nedan).
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(2) Trafikavtal med garanterad ateranvandning av fordon:
| vissa fall kan trafikhuvudmannen erbjuda en garanterad ateranvandning av
fordonen efter kontraktstidens slut aven om den nuvarande operatéren inte
vinner fortsattningskontraktet. Detta minskar risken for budgivande operatorer
och trafikhuvudmannen kan dra férdel av lagre kostnader. Detta angreppssatt
kan rekommenderas om ickestandardiserade fordon ar i drift pa natet (t.ex.
innovativa funktioner, sarskilda villkor pa natet eller sma nationella nat). Om
fordonsflottan skall tas dver av en annan operator efter det forsta trafikavtalet
bor ett rimligt varde beraknas. Detta avgors till stor del av den observerade
driftskostnaden. Om operatéren tanker anvanda garantin for ateranvandning
kan inte LCC berakningen for respektive fordonsflotta raknas som en affars-
hemlighet."”” Foljande informationsfléde ar grundlaggande:

a) Den budgivande operatdren behdver information och data fran trafikhuvud-
mannen om den presumtiva jarnvagsservicen for att kunna berakna LCC
for de begarda rullande materiel/fordonen. Denna berakning ar inkluderad
i priset. Information om de specifika férutsattningar och operativa moda-
liteter hjalper budgivaren att kontrollera eller stddja produkten/trafiken de
erbjuder liksom kostnaderna enligt dessa forutsattningar.

b) Trafikhuvudmannen bor gora en provberakning for att fa ett forvantat varde
pa trafiken. Proceduren for att géra detta liknar den dar trafikhuvudmannen
sjalv upphandlar fordon, &ven om en del av denna datan ar mer osaker. Re-
sultaten fran prov berakningen kan anvandas for att avgora vardet och den
relativa viktningen av direkta utférande indikatorer (sa som kWh/sittplats
km) i anbudet.

c) Trafikhuvudmannen bér begara aktuell férbrukningsdata (permanent kon-
trollsystem) for rullande materiel/fordon. Den aktuella energiférbrukningen
har stort inflytande pa livscykelkostnaderna och det vardet pa fordonen vid
kontraktstidens slut.

Den metod som kan anvandas for att definiera och strukturera dessa informa-
tionsfléden beskrivs i kapitel 5.1 och 5.2.

(3) Trafikavtal utan garanterad ateranvandning:

Om fordonen skall tillhandahallas av den vinnande operatéren och da trafik-
huvudmannen inte garantera nagon ateranvandning av fordonen i nasta tra-
fikavtal ar belaningen (factoring) mer komplicerad for operatéren. Trafikhuvud-
mannen bor tillhandahalla all relevant information avseende serviceprofilen
och andra avgorande faktorer for energikonsumtionen (se kaptitel 5.2). Detta
Okar berakningsgrunden for operatdren och tilldter en hardare kostnads och
riskberakning. Generellt skall information som trafikhuvudmannen tillhandahall
operatéren vara den samma som om trafikhuvudmannen sjalv upphandlade
fordon. | detta fall skulle trafikhuvudmannen hellre fokusera pa fordonsflottans
energikonsumtion an pa LCC data.

(4) Ekonomisk bedéming av komponenter:
Oberoende av vem som ager fordonen kan trafikhuvudmannen vilja utvardera

7 Generella villkor for att 6verfoéra fordon m.m. kommer man éverens om vid det initiala kontraktet. Det skall
vara tydligt att anvandningen av respektive fordon ar bindande fér operatéren som vunnit det uppféljande
trafikkontraktet.
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kostnaderna for vissa komponenter. En reduktion av energikonsumtionen ar till
exempel mojligt fér manga olika syften. En LCC analys kan bestamma/avgora
kostnads skillnader for olika teknologier. Detta skulle kunna vara en grund for
ett beslut om en teknologi eller en komponent. En cost benefit analys (CBA)
ar att féredra om kostnaderna fér komponenter med olika funktion berdknas.
En LCC analys av komponenter skulle kunna vara ett ekonomiskt kriterium for
trafikhuvudmannen vid utvardering av sarskilda teknologier. Ett urval av nagra
teknologier finns i bilaga T-4 (se dven kapitel 5.3 och bilaga T-3) .

Driftskostnaderna och till en lagre grad underhallskostnaderna, ar variabler och
starkt beroende av fungerande program/driftsprogram. Darfor bér berakningen goé-
ras for specifika driftsscenarion. De viktiga kannetecknen for drift (t.ex. fordonsmil,
serviceprofil m.m.) bér samlas in for respektive scenario sa att samma indikatorer
(t.ex. tidsberoende och milberoende underhallscykler, driftskostnader per tag km
m.m.) kan anvandas. Nar det galler driftskostnaderna kan antagandet om energi-
konsumtion baseras pa analysen av direkta indikatorer. Men hansyn till LCC ana-
lys ar det framst kWh per tdg km och ton km som ar relevant. Som ett tillagg bor
definitioner och antaganden om stand-by och komfortfunktioner liksom driftsatgar-
der beaktas (se kapitel 5.2 och 5.3).

Ett praktiskt problem idag ar att leverantérerna ar den framsta kallan for efterfragad
data. For de teknologier som redan anvands boér respektive operatdr ha relevanta
data for deras sarskilda fall. En trafikhuvudman som sammanstaller anbudsdoku-
ment boér vara medveten om detta och utmana budgivarna att férbinda sig till speci-
fikationer avseende LCC komponenter. | de fall som rér nya fordon, sarskilt vid an-
vandning av ny teknik, ar det svart att fa tydliga uttalanden om livscykelkostnader.

Verifiera

LCC berakningar ar baserade pa antaganden om utvecklingen av kostnader. Den
aktuella kostnaden beror till stor del pa underhallskvaliteten och den aktuella drif-
ten. Detta innebar att desto mer vi tittar framat i tiden ju mer ansvar far trafikhuvud-
mannen och operatéren och ju mer Okar risken for att driftsmonstret skall andras.
Féljande majligheter att verifiera och/eller traffa bindande 6éverenskommelser kan
foreslas (dven som kombinationer):

e Antaganden for energikostnader (férbrukning) kan verifieras genom att testa
fordonen (se kapitel 5.2).

e Tillverkaren kan garantera den offererade kostnadsnivan fér en sarskild period.
Den vanligaste langden for en sadan period ar tva ar, men kan foérlangas till
t.ex. fem ar. Inkdpspriset kan stiga om en férlangd garantiperiod efterfragas.

e Underhall kan definieras som tillverkarens uppgift under en viss period. | dessa
fall betalar trafikhuvudmannen (eller fordonsoperatoéren) ett paketpris. Detta
minskar risken for ofdrutsett héga underhallskostnader for fordonsdriften men
tillverkaren kan lata operatéren eller trafikhuvudmannen betala for deras 6kade
risk. Ett sadant kontakt ar inte att rekommendera for en langre period an 5-10
ar (inte langre an ett trafikavtal).

¢ Energikonsumtionen kan verifieras i slutet av den period som tillverkaren lam-
nar garantier for underhallet. Eftersom underhallkvaliteten inte kan antas ge-
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nom typtest ar det mest lampliga sattet ett permanent kontrollsystem, kombi-
nerat med frivilliga test av slumpmassigt utvalda fordon.

Upphandlingsdokumentation

Om LCC data kravs av trafikhuvudmannen fér upphandlingen eller utvardering
av ett antal fordon, bor LCC berakningar vara en del av upphandlingsdokumenta-
tionen (anbud, kontrakt). Formen boér utformas enligt ovan ndmnda definition och
erbjuda alternativ som kan anvandas vid jamférelser av anbuden.

Upphandlingsdokumentationen bestammer verifierings modaliteten: testférhallan-
den maste specificeras i upphandlingsdokumentationen. Kontraktet bestdmmer
budgivarnas ansvar for fullbordandet av de tillhandahalina uppgifterna.

Norm/standard

Metoder och standard/normer for krav pa LCC berakningar kan baseras pa speci-
fikationer enligt CEI/EN 60300-3-3/2005 (tillampningsguide for LCC utvardering).
Andra normer/standards som ar relevanta for LCC analyser ar:

+ |[EC 60050-191. International Electrotechnical Vocabulary. Chapter 191:
Dependability and quality of service;

+ |EC 62198. Project risk management — Application guidelines;

 EN 61703. Mathematical expressions for reliability, maintainability and
maintenance support terms.

5.5 Utslapp

Nar en trafikhuvudman férbereder en anbudsprocess som inkluderar icke elektri-
fierade linjer bor vikten av utslapp, nuvarande situation och férbattringspotential
vara faststalld (se kapitel 3.1). Utslapp fran dieseldrift bor ges en relativt hog vikt i
upphandlingsprocessen om en eller fler av féljande omstandigheter ar prevalent:

» Driften i ett tatbefolkat omrade eller i ett omrade med stora utslapp fran
industriproduktion, hamnar eller vagtransporter.

» Driften sker i ett omrade med bra luftkvalitet och denna skall bevaras/skyd-
das.

« Det finns tackta stationer eller stationer i tunnlar som trafikeras av diesel-
tag.
» Taglinjer eller rangering anvands till stor del av diesellok.

*  Omradet som skall trafikeras omfattas av utslappsplanering darfér att ut-
slappsnivaerna éverskridits.

Specifikationen fér gransvarden for utslapp ar relevant vid upphandling av trafik
(fordon tillhandahalls av operattren) eller nar fordonen ar upphandlade av trafik-
huvudmannen. Det finns inga juridiska hinder for utslappsrelaterade krav eftersom
detta kriterium, kan beskrivas funktionellt med hanvisning till standarder/matt.

Fran och med 1 januari 2012 skall alla nya diesellok och DMUs inom EU uppna
gransvardena for Steg IlIB i Direktivet 2004/26/EC. Samma sak géaller for nya mo-
torer som anvands for utbyte. Enligt sarskilda 6vergangsregler ar det troligt att
motorer endast uppfyller den forsta delen Steg IlIA och fortfarande ar i drift 2012.
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Om utslappen ar relevanta for trafikhuvudmannen maste man hitta en lamplig ba-
lans mellan att krdva en mycket hog standard och tilldta anvandning av befintliga
fordon med langre standard. Trafikhuvudmannen bér évervaga att anvanda en
eller flera av foljande alternativ:

Efterfraga (eller uppmuntra genom kompletterande poang) Steg IlIB (enligt
Dir. 2004/26/EC)

Detta skulle garantera att motorer med den basta tillgangliga standarden anvands,
men det skulle dven innebara att nya fordon maste anvandas eller att befintliga
fordon maste utrustas med nya motorer.

Efterfraga (eller uppmuntra) Steg IlIA (enligt Dir. 2004/26/EC)

Denna del med gransvarden har varit i bruk sedan 2006 (for DMUs) och respektive
2009 (for diesellok med en beraknad styrka/power pa mer an 560 kW). Efterfraga
Steg IlIA kan vara mer lampligt &n Steg IlIB utifrdn ekonomiska skal (mdjlighet att
anvanda befintliga traktionsenheter) men fortfarande exkludera motorer med lag
standard. Om Steg IlIA accepteras ar det bra att krdva garantier fran tillverkaren
att den senaste versionen ar mgjlig att bygga om med ett partikelfilter utan att det
blir problem med utrymme, vikt, minskade antal saten, samre utférande eller krav
pa tillstand.

Efterfraga (eller uppmuntra) Steg IlIA men att PM begransningen inom Steg
llIB skall vara uppfylld

| de flesta fallen kan Steg IIIA motorer byggas om med partikelfilter sa att PM-niva-
erna inom Steg IlIB kan uppnas. Detta kan vara en bra I6sning da det forekommer
ett PM-utslappsproblem och da det redan finns en tamligen modern diesel flotta.

Exkludera lok eller DMUs med mycket gammal/lag standard

Redan 2002 fanns motorer som uppfyllde PM-gransen for Steg IlIA men inte NOx
vardet. Detta varde kan darfor vara det minst ambitidsa kravet med hanvisning
till en utslappsnorm for lok. Fér DMUs med motorer baserade pa lastbils tekno-
logi kan EURO 3 nomen vara ett alternativ som minimi referens for fordon aldre
an 2006. EURO-normen hanvisar till vagtransporter. Testcykeln och lastkollektiv
skiljer sig mycket fran det som ar relevant foér jarnvagsdrift. Vardena kan inte helt
jdmfdéras med varden inom Steg IIIA/Steg IIB.

Modernisering av fordonsflottan

Om trafikhuvudmannen ska acceptera fordon som inte uppfyller de énskvéarda
vardena for utslapp kan krav eller incitament definieras for att stimulera en moder-
nisering under kontraktsperioden. Moderniseringen kan innehalla

* byta av befintliga fordon till hdgre standard;
* byta till helt nya fordon;
* byte av motor (re-engining)
Okad anvindning av béttre fordon
En 6kad drift av fordon med battre utslappsvarden kan stimuleras genom:
» tillaggs kompensation for "battre” traktionsenheter, beraknat per tag km;

* minskad kompensation for "samre” traktionsenheter, beraknat per tag km;
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* begransad anvandning av aldre fordon (t.ex. endast under rusningstid eller
som reserv fordon).

Underhallskvalitet

Utslalppen ar beroende av underhallkvaliteten pa sjalva motorn, the exhaust after-
treatment devices (t.ex. partikelfilter) och annan hjalp. Trafikhuvudmannen kan
krava

« att operatdren har ett underhallskoncept (som ar faststallt kvalitativt);

» att utslappen analyseras regelbundet (t.ex. vid varje revision) och att do-
kumentation fran detta kan tas fram pa uppmaning av trafikhuvudmannen.

5.6 Buller

Den aktuella relevansen och definitionen av ett buller relaterat kriterium beror van-
ligtvis pa relevansen av buller i omradet och pa aldern och tillgangligheten pa
fordonen (se kapitel 3:1). Buller (utomhus buller) bér ges en relativt hég vikt i upp-
handlingen om en eller flera av de féljande omstandigheterna ar relevanta:

» Taglinjerna har tat trafik och gar igenom omraden som ar tatbefolkade.
* Omraden utmed taglinjen och stationerna omfattas av bullerplanering.

» Befintlig fordonsflotta som ar aktuell fér den upphandlade trafiken 6ver-
ensstammer inte med TSI Noise Values men har anda en forhallandevis
lang teknisk livslangd.

* Nya fordon skall inképas men det ar oklart om det ar tillrackligt att ligga
inom TSI Noise limits for att I6sa existerande buller problem.

» Trafikhuvudmannen och operatdren har redan fatt ta emot klagomal om
buller fran jarnvagen (var medveten om att dessa klagomal ofta ar kopp-
lade till sarskilda problem som kurvgnissel, bromsljud etc. vilket inte ar
reglerati TSI se bilaga T-5-6).

Den viktigaste regleringen: TSI Noise

TSI Noise (2006/66/EC of 23 December 2005, OJ L 37/1; TSI = Technical Spe-
cifications for Interoperability) har varit i bruk sedan 2006. Enligt denna reglering
maste nya jarnvagsfordon som anvands i det Trans-European network (TEN) vara
forenligt med sarskilda buller begransningar. Detta galler regionaltag aven om de
endast delvis ar i drift pA TEN-strackor. Nagra medlemsstater har utokat omfatt-
ningen for TSI Noise till hela nationella standardnatet pa jarnvag. Upprustning av
befintliga fordon ar inte ett krav enligt TSI Nosie men det maste bevisas att buller-
nivan inte 6kat i samband med upprustningen.

TSI Noise definierar bullervarden, skiljer pa uppstarts buller, forbipasserande bul-
ler och stillastaende buller och definierar aven en metod for att mata dessa varden.
TSI Noise omfattar yttre buller avseende jarnvagsfordon. Det ar bestamt att rekom-
mendera att trafikhuvudmannen anvander metoden fran TSI Nosie aven om det
faktiska forutsatta/beslutade vardet inte ar det samma som granserna i TSI.

Nationella utslappsgranser

| vissa lander (Osterrike, Schweiz, Italien) finns nationell reglering fér utslapps-
granser avseende jarnvagsfordon. Pa grund av skillnader i definitioner och mat-
metoder maste inte gransvardena direkt jamféras med TSI varden. Trafikhuvud-
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mannen kan, i en évergangsperiod, anvanda nationella metoder och granser om
befintliga fordon kommer att accepteras och utslappsdata enbart finns framtagen
enligt den nationella metoden.

Hur man inkluderar bullerkriterier i upphandlingsprocessen

1) Analysera relevansen for buller for regionaltag i ditt nat.

2) Analysera tillganglig data for buller avseende fordon/rullande material.

3) Begar att nyproducerade fordon uppfyller gransvarden enligt TSI Noise.

4) Besluta om hardare gransvarden skall kravas eller uppmuntras genom vikt-

ning och poangsattning eller genom incitamentssystem (innan hardare var-
den satts som bindande krav, bor bevis finnas for att sddana fordon finns
tillgangliga till rimliga priser och ar tillforlitliga nar trafiken borjar).

5) Om befintliga fordon skall accepteras, besluta
* Vilka gransvarden som skall galla

*  Om buller sanering/minskning kommer att kravas och vilken bullerniva
som skall stallas;

*  Om och hur incitamentsprogram skall definieras och vilka buller nivaer
som skall galla;

*  Om och hur modernisering eller utbyte kommer att stimuleras genom
de incitament som tilldAmpas under kontraktsperioden;

e Om och hur man ska definiera incitamentsprogram framfér en ékad
anvandning av tysta fordon;

» Vilken verifieringsmetod som kommer att kravas.

6) Stall krav pa typgodkannanden av bullerutslapp.

7) Stall krav pa kontrollsystem som tillater den definierade tillampningen av
incitamentssystem.

Verifiering och underhall

Bullervarden enligt TSI Noise definitioner bor finnas tillgangliga eftersom testkor-
ningar for att mata buller ar obligatoriska for alla nya fordon som anvands pa det
Trans European Network. | sadana fall behdvs inte nagon ytterligare verifiering,
men det faktiska vardet bor efterfragas och inte bara en éverensstammelse med
TSI regulations.

Bevarandet av den akustiska kvaliteten hos ett fordon beror pa underhallsproce-
duren. Att kontrollera den bullerrelaterade underhallkvaliteten fullstandigt ar kom-
plext. Det ar darfor att rekommendera att trafikhuvudmannen begar ett underhalls-
koncept fran operatoren och varderar det kvalitativt. Kontrollsystem for "trackside”
kan Gvervagas i vissa fall. (Se dven bilaga T-5.6 f6r mer information om TSINoise
och ytterligare mojligheter och 6vervdganden!)
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Anbud

Om det avser en upphandling i konkurrens. Ett forslag fran en operator som ett
svar pa en utlysning fran en trafikhuvudman om det handlar om en upphandling i
konkurrens. Anbudet skall folja de krav som angetts i utlysningen. Tidsramar som
angetts i upphandlingsdokumenten skall inte 6verskridas.

Auxiliaries

Utrustning som behdvs for att driva den traktiva utrustningen, utan att sjalv produ-
cerar traktion eller dynamiska bromsning (t.ex. flaktar, olja eller vattenpumpar och
kompressorer). | kontexten for denna niva, uppvarmning och/eller air conditioning for
forarhytten ar inkluderad i "auxiliaries” (se UIC/UNIFE TEC REC 100 001).

Contracting out

Ett beslut fran trafikhuvudmannen att erbjuda allmantrafik genom en extern opera-
tor. Ett trafikavtal maste vara undertecknat av trafikhuvudmannen och operatéren.
Operatoren kan valjas genom konkurrensutsatt upphandling eller direkt upphand-
ling.

Decibel (dB, dB(A))

Analyser av buller fran jarnvagen refereras till ljudtrycksniva. Den fysiska enheten
for att mata ljudtrycksnivan ar "Pascal’. Den manskliga ljudkansligheten reagerar
ungefar pa ett logaritmiskt satt. "Decibel” (dB) ar en matematisk enhet som an-
vands for att beskriva ljudtryck enligt en logaritmisk uppfattning. Ett viktigt kanne-
tecken for en logaritm ar att olika varden uppstar enligt féljande:

AL = 3 dB — the original physical quantity is doubled or halved respecti-
vely. A 3 dB sound pressure difference level can typically not be identified
by human beings;

AL =10 dB — the original physical quantity is decupled or reduced by a
tenth respectively. This difference is perceived by humans as a (subjec-
tive) doubling or halving of the sound level respectively.

Akustiska signaler ar sammansatta av dynamiska signaler som bestar av manga
frekvenser. Det manskliga 6rat hor bast frekvenser i intervallet fran ca 200 Hz till ca
10 kHz. Darfér bér den ursprungligt uppmatta signalen vara “frequency-weighted”
da effekten pa en manniska skall beskrivas. Vanligtvis anvands den s.k. “A-funktio-
nen” for detta syfte och den viktade signalen ar markerad som dB(A).

Inom jarnvagsakustik ar det viktigt att ljudnivan ar Lopeqr Det betyder att ett A-
viktat ljudtryck, utjdamnad av den tid det tar for taget att passera. Till exempel, de
Europeiska ljudgranserna for passerande tdg som anges i TS| Noise ar kvantifi-
erade utifran denna niva. Andra vanliga nivaer ar maxnivaer, L, _ . Buller varden
som anges | dB(A) kan bara jamféras om de refererar till samma definition for
ljudnivaer och om de ar uppmatta under samma forutsattningar (till exempel
hdjd, antal och distans for matpunkter, passerande hastighet).

Direkta indikatorer, direkta utforandeindikatorer
In kontexten av ECORaiIlS, en direkt indikator visar den direkta energikonsumtio-
nen for en traktionsenhet i relation till en mattenhet som hanvisar till transport eller
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driftutférande (se aven UIC leaflet 330). Enheten for raknaren ar "kWh” (kilowatt
timmar) medan nédmnaren ar angiven som:

» pkm (passagerar kilometer); eller

* plats km; eller

+ ton kilometer (ton km).
| de fall som ror dieseltraktion ar "litres of diesel” vanligen anvand i stallet for "kWh”.
For att fa& meningsfulla resultat vid en jamforelse av energikonsumtion for till exem-
pel olika typer av tag ar det ndédvandigt att de andra férutsattningarna ar tillrackligt
harmoniserade. Andra férutsattningar som boér tas hansyn till: tidtabeller, lutning,
omgivande faktorer, kurvor, komfortfunktioner och komfortdefinitioner for passage-
rare.

Direktivet for luftkvalitet

Direktivet for luftkvalitet 2008/50/EC fran 21 maj 2008 satter upp gransvarden for
nivaerna/koncentrationen av vissa giftiga amnen. Det som ar mest relevant for
jarnvéagstransporter ar partiklar (PM) och kvaveoxid (NO ). Om nivaerna for det
reglerade amnet ar hogre an gransvardet under for manga dagar per ar ar myndig-
heterna skyldiga att utveckla och utféra en Luftkvalitetsplan.

Direktupphandling och direktavtal

Upphandlingsprocesser dar trafikhuvudmannen upphandlar trafik fran en operator
utan konkurrerande anbud. Detaljerna forhandlas direkt mellan trafikhuvudman-
nen och operatdren. Aven denna procedur skall trafikhuvudmannen annonsera
om kontraktet. Om det inte ar férbjudet genom lag, ar anvandningen av direktupp-
handling ett optimalt val for en myndighet som ansvarar for trafik (annan an metro
och sparvagn) medan det for andra transportslag for passagerartransporter endast
ar tilldtet under sarskilda omstandigheter (se EU reglering 1370/2007). All ersatt-
ning, oavsett typ, kopplad till ett allmant trafikavtal som direktupphandlats skall
folja de villkor som satts upp i bilagan till EU regleringen 1370/2007.

Driftsatgarder

Driftsatgarder syftar till att uppna en mer energieffektiv anvandning av existerande
fordon och infrastruktur. Driftsatgarder kan anvandas oberoende av typ och al-
der pa fordonet/rullande materiel, men de faktiska effekterna kan skilja. Det mest
framtradande exemplet ar energieffektiv korning. Driftsatgarder kan krava tillamp-
ning av ytterligare funktioner till fordonet t.ex. energimatare eller sarskilda kontroll-
funktioner, men dessa kan vanligtvis anpassas utan att géra stora férandringar pa
fordonet.

Driftsutforande
For passagerartrafik: Siffror som kvalitativt beskriver trafiken som erbjuds, men
oberoende av boendetathet. Huvudparametrar: sittplats km, tdg km och ton km.

Dubbla enheter (MU)

Ett framdrivet tag (eller del av ett tdg) med en bestdmd sammansattning (grupp
av ihopkopplade fordon). En bestdmd sammansatining av en dubbel enhet
innehaller bade passagerarvagnar och driftaggregat. Beroende pa typ av trafik
och design kan MU ha fordelar i form av flexibilitet, battre acceleration och mer
effektiv aterféring av energi vid bromsning.
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EE/ENV kriterier

Energieffektivitet och miljokriterier ar nyckelfaktorer for en hallbar transportpolicy.
| upphandlingsprocessen tvingar dessa kriterier budgivare eller kontaktade opera-
torer att foresla trafik med lagre energikonsumtion eller mindre utslapp. Bindande
eller uppmuntrande inslag av detta minskar energikonsumtionen eller ger ett battre
utforande med samma energitillférsel, minskar sarskilda energileveranskostnader,
Okar konkurrensen, minskar utslapp av vaxthusgaser, den lokala luftféroreningen
och buller. Pa grund av dess stora betydelse har ECORailS projektet fokuserat pa
energieffektivitet, CO, utsléapp, avgaser och buller, men andra delar av EE/ENV
kriterier kan aven 6vervagas.

Elektriskstromforsorjning
Alstring och distribuering av el till tag: kraftstationer, linjer med starkstromsled-
ningar, understationer och deras stallverk, kedjelinjer (catenary lines). (Se UIC/
UNIFE TEC REC 100 001)

Ersattning

Alla férmaner, sarskilt finansiell, beviljad, direkt eller indirekt, genom en myndig-
het med offentliga medel till en operator som ingar ett trafikavtal med en trafikhu-
vudman. Ersattningen tacker vanligtvis den nettofinansiella effekten fér uppkomna
kostnader for operatéren och foljer atagandena inom trafikavtalet eller biljettpriset
och en rimlig vinst. Overkompensation 6verensstdammer inte med europeiskt lag-
stiftning.

Fast tidtabell

En tidtabell dar tag som hor till samma rutt ar planerade med fasta tidsintervaller
mellan varje tag.

(Kalla: www.joernpachl.de/glossary)

Tidtabellen ar baserad pa tva grundlaggande faktorer:
» Standardisering av rutter, stopp och kortider
+ Aterkommande tidtabeller (tag féljer varandra med regelbundna intervall).

Garanterad ateranvandning (av rullande materiel/fordon)

Garanterad ateranvandning av rullande materiel/fordon ar en mdjlighet vid
olika kontraktsperioder. Trafikhuvudmannen garanterar operatéren att fa an-
vanda samma fordon i ndsta kontraktperiod dven om operatoren inte far nasta
kontrakt for trafiken. Risken vid ateranvandning tas bort fran operatéren, med
fordel for fordonsfactoring. Vid slutet av perioden tilldelas fordonen den vin-
nande operatéren och den tidigare operatéren blir kompenserad, vanligt-
vis med ett rimligt varde for fordonen vid slutet av forsta kontraktsperioden.

Indirekta indikatorer

| kontexten av ECORAailS, en direkt indikator beskriver en parameter som har av-
gorande eller stor inflytande pa energikonsumtionen for ett tdg men beskriver inte
sjalva energikonsumtionen. Nar det galler passagerartrafik ar den mest framtra-
dande exemplet "mass per seat”.

Infrastruktur
Fasta installationer pa jarnvagen: spar, stromforsorjning, signaler, kommunikation
m.m.(se UIC/UNIFE TEC REC 100 001).
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Integrerade tidtabeller

Fasta tidtabeller med den ytterligare kvaliteten att vid alla stora jarnvagsnoder an-
lander tag fran alla riktningar varje timme eller varje halvtimme och avgar en kort-
stund senare. Pa detta satt erbjuds optimala forbindelser for passagerare fran alla
riktningar.

Interna villkor/tilldelning

Det ar ett sarskilt fall av direktupphandling nar trafiken tilldelas en intern operator.
En intern operator ar en juridiskt atskild enhet sasom en lokal myndighet eller om
det ror sig om en grupp myndigheter, som utévar kontroll likvardig den kontroll som
utdvas 6ver de egna avdelningarna.

Kluster

Ett kluster ar en grupp teknologier eller driftsatgarder som ar utvecklade eller an-
vands med samma eller liknande syfte for att reducera energikonsumtionen. Defi-
nitionen av kluster ar en heuristisk metod for att analysera syfte eller potential for
olika angreppssatt. De tekniska eller operativa atgarderna som ar grupperad i ett
sarskilt kluster kan konkurrera eller fungera tillsammans med varandra. Ett kluster
kan innehalla flera element (teknologier/atgarder) medan andra kluster kan inne-
halla endast ett element.

Ett exempel pa kluster ar aterféring av "bromsenergi” som kan géras med olika me-
toder, sarskilt nar det galler dieseltrafik. Andra exempel pa kluster ar "Eco-driving/
korutbildning”.

Komfortfunktioner

All utrustning som drar energi, men som varken hér hemma inom traktion, utrust-
ning eller “auxiliaries”, vanligtvis fér bilar: varme, air conditioning, toaletter, infor-
mation och noéjes system m.m (se UIC/UNIFE TEC REC 100 001).

Konkurrensutsatt upphandling

Upphandlingsprocessen nar trafikhuvudmannen kan utvardera inkomna offerter
fran intresserade operatoérer eller fordonsleverantor pa ett 6ppet eller transparent
satt. Enligt EU lag, kan tre olika satt anvandas: 6ppen, begransad eller forhand-
lad med tillkdnnagivande publicering. | en éppen process publiceras en anbudsin-
bjudan och alla intresserade féretag kan delta och ld&mna anbud; i en begransad
process kan anbud enbart lAmnas av de operatdrer som valts ut och bjudits in av
trafikhuvudmannen att Iamna anbud genom en prekvalificering; i en férhandlad
process med publicering av ett tillkdnnagivande, kan trafikhuvudmannen valja ut
foretag och férhandla med de féretag som besvarat den 6ppna inbjudan.

Krav

Kriterier som operatéren eller tillverkaren skall uppfylla som minimistandard for att
vara kvalificerade for kontraktet. Att dessa kriterier uppfylls skall vara verifierat och
kontrollerat. Budgivare som bryter mot minimistandarden kommer att méte pafolj-
der och dessa skall i férvag vara bestamda i anbudsdokumentet eller i trafikavtalet.

Lokdragna tag
De traditionella passagerartagen omfattar en samling vagnar med passande driv-
kraft kopplad till ett lok. Sa lange tagets vikt haller sig inom lokets kapacitet, kan hur
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manga fordon som helst kopplas, men gransen kommer att sattas av plattformen
eller sidosparens langd. Loken sjalva kan ocksa anvands flexibelt, manga ar desig-
nade for att kunna tacka in flera olika uppgifter. Trots detta kan dubbla enheter vara
mer lampliga for passagerartrafik, beroende pa vilken typ av flexibilitet som kravs.
Kalla: www.railway-technical.com/tr-ops.shtml#LocomotiveHauledTrains

Losningar

Leverantdrer kan utveckla olika I6sningar for tilldampningen av samma teknologi.
Ett exempel ar att fler an en tillverkare erbjuder superkondensator fér ombord lag-
ring av energi. Att be om en sarskild 16sning kan ligga mycket nara att be om en
sarskild produkt, vilket kan leda till juridiska problem fér den upphandlande trafik-
huvudmannen.

Miljobuller Direktivet (END)

Direktivet 2002/49/EC fran 25 juli 2002 kraver att myndigheter och medlemsstater
i vissa regioner mater och kartlagger buller fran allmantrafik. Bullerplaner skall tas
fram, baserade pa dessa beddmningar, om sarskilda begransningar éverskrids.
Direktivet specificerar for narvarande den information som skall tillhandahallas av-
seende buller.

Nuvarde (NPV)

Nuvarde (aven dagens varde) anvands for dynamisk likviditetsanalys for att kunna
jamfora kapitalkostnader under olika tidsperioder. Jamforelsen ar méjlig genom att
diskontera kommande likviditet i borjan av kapitalinvesteringen.

Rullande materiel/fordon
Alla typer av jarnvagsfordon, med eller utan drivsystem, inklusive passagerarfor-
don eller frakttransporter (definierade av Railenergy).

Sarskilda indikatorer

Olika teknologier eller I6sningar som implementerats i samma syfte kan jamforas
genom sarskilda indikatorer. Dessa indikatorer skall definieras individuellt for varje
teknologiskt kluster. T.ex. om olika teknologier for atervunnen bromsning ska jam-
foras, graden av atervinning (atervunnen energi jamford med den totala traktions-
energi) kan anvandas. Funktion, omgivning och infrastruktur bér harmoniseras for
detta syfte.

Sarskilda trafikprofiler

En sarskild trafikprofil beskriver karaktaren pa en linje eller nat, sdsom lutning,
kurvor, avstand mellan stationer, tidtabeller och maximal sparhastighet. Ju mer
exakta dessa typer ar beskrivningar ar desto mer precis kan berakningen fér den
energikonsumtion som behdvs for traktionsdriften for att kér pa linjen eller natet
goras. (se aven "standar trafikprofil”).

Standarddriftsprofil

En standarddriftsprofil beskriver karaktaren pa en virtuell linje. UIC/UNIFE Techni-
cal Recommendation 100_001(www.tecrec-rail.org/100_001) definierar en sadan
trafikprofil.

SSPs “Forort”, “Regional” och “Intercity” ar relevant for upphandling av regional
passagerartrafik eller for rullande materiel/fordon. Eftersom den berédknade energi-
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konsumtionen for ett tdg pa en virtuell linje inte skall jamféras med energikonsum-
tionen for ett tag pa en sarskild linje, standarddriftsprofilen skall endast anvandas
for att jamfora olika fordons design pa en standardiserad niva, oberoende av ett
konkret nat. Detta angreppssatt liknar den standardiserade testcykeln inom bilin-
dustrin.

Standardkostnader

En berakning eller forbestdmd kostnadsniva for utférande av driften eller den of-
fererade trafiken under normal férhallanden. Standardkostnader anvands som en
malkostnad (eller som bas vid en jamfoérelse med den faktiska kostnaden), och tas
fram utifrén en analys av historisk data eller fran tid och rorelse studier. Standard-
kostnaden for energikonsumtion for driften av regionaltag kan analyseras separat
fran andra typer av kostnader. Standardkostnaden fér energi kan anvandas som
exempel for en kalkylbas vid kompensation for 6kade kostnader.

Tag
Bestar av en eller flera fordon, inklusive minst en dragenhet, ihopkopplade.

Teknologi/teknik

Fordonsutrustning eller infrastruktur. Teknologier fér reducering av energikonsum-
tion kraver investeringskostnader medan det spar driftskostnader under utrust-
ningens eller fordonets livslangd. Analysen av lovande teknik och driftsatgarder
ar relevanta for trafikhuvudmannen for att kunna uppskatta referensnivaer eller
reduktionspotentialen. Det kan aven vara lampligt att under sarskilda omstandig-
heter krava eller uppmuntra en sarskild teknik i upphandlingsprocessen.

Kvaliteten och utférandet av teknologier kan beskrivas genom sarskilda utférande-
indikatorer. Dessa indikatorer skall vara individuellt definierade for varje teknik och
ska kunna hanvisa till dess sarskilda bidrag och effektivitet i termer av energikon-
sumtion, buller eller utslapp.

Ton kilometer (ton km)

Erhalls genom att multiplicera brutto tonnaget for ett tdg med antal kérda kilometer.
Vikten ar vanligtvis bestdmd genom att Iagga till vikten for lasten till vikten for varje
fordon. Om lasten andras under resan maste detta avspegla sig i berakningen.
Om det handlar om ett passagerartag skall en teoretisk vikt for den betalande las-
ten anvandas. (se aven UIC Leaflet 410!)

Trafikavtal

Trafikavtal ar den juridiskt bindandet handling som bekraftar en dverenskommelse
mellan tva parter, trafikhuvudman och operatér, for en sarskild tagtrafik och i detta
kraver myndigheten att operatéren uppfyller kvalitetsnivaer och tekniska specifi-
kationer. Trafikavtalet maste folja nationell lagstiftning, men nivaerna och kraven
kan vara hardare, t.ex. for miljéeffekter. Krav pa standarder och teknik skall aven
inkluderas i upphandlingsdokumentet.

Traktionsenhet
En eller flera jarnvagsfordon med ett framdrivningssystem (definierad av Railen-

ergy).
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Traktionsutrustning
Uturstning som behdvs for att producera traktion eller dynamisk bromskraft (t.ex.
transformatorer, konvertorer, motorer, vaxellador) (definierad av Railenergy).

Transportutforande

Transportutforandet for persontrafik ar antal passagerare muliplicerat med det av-
stand som varje passagerare transporteras. Matt enheten for transportutférande
for persontrafik ar "passagerar kilometer” (pkm).

Upphandling, Upphandlingsprocess

En procedur dar rattigheten eller kontraktet for att driva passagerartrafik for
en sarskild stracka, nat eller omrade ges till ett transportforetag av en trafik-
huvudman. Det ar aven en procedur som anvands av en myndighet for att
gora investeringar (sa som rullande materiel/fordon). Upphandling kan goras
i konkurrens, direkt eller genom interna atgarder, men i sarskilda fall finns juri-
diska restriktioner i europeisk eller nationell lag for val av upphandlings satt.
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Abbreviations
CO — Carbon monoxide
CO2 — Carbon dioxide

dB, dB(A) — Decibel, Decibel
A-weighted

DMU - Diesel multiple unit

EACI - Executive Agency for
Competitiveness and Innovation

EE - Energy efficiency, energy-
efficient

EE/ENV — Energy-efficiency and
environment-related (criteria)

EMU — Electric multiple unit
ENV — Environment-...
GHG - Greenhouse gases
HC - Hydrocarbons

IM — Infrastructure manager
ITT — Invitation to tender

kJ — Kilojoule

KPI — Key performance indicator
kWh — Kilowatt hour(s)

MU — Multiple unit

NO, — Nitrogen oxide(s)

NPV — Net present value

NRMM - Non-road mobile machinery

pkm — Passenger kilometre

PM — Particulate matter

PSC — Public service contract

PTA — Public transport administration
SSP - Standard service profile

tkm — Tonne kilometre

TOC - Train operating company

TSI — Technical Specifications for In-
teroperability

UIC — International Union of Railways

UNIFE - The European Rail Industry



Legal Annex

Legal Annex

Annex L-1: Relevant European law, norms and bodies

EU regulations
(as of 13 April 2011)

Consolidated versions of the Treaty on European Union and the Treaty on the
functioning of the European Union, OJ C 83/1, especially basic principles

Directive 2001/14/EC of 26 February 2001, OJ L 75/29, on the allocation of
railway infrastructure capacity and the levying of charges for the use of railway
infrastructure and safety certification

Regulation (EC) No 761/2001 of 19 March 2001, OJ L 114/1, allowing voluntary
participation by organisations in a Community eco-management and audit sche-
me (EMAS)

Directive 2002/49/EC of 25 June 2002, OJ L 189/12, relating to the assessment
and management of environmental noise (“Environmental Noise Directive”)

European Court of Justice, Case C-513/99 of 17 September 2002 — Concordia
Bus Finland, OJ C 274/4

Directive 2004/17/EC of 31 March 2004, OJ L 134/1, coordinating the procure-
ment procedures of entities operating in the water, energy, transport and postal
services sectors

Directive 2004/18/EC of 31 March 2004, OJ L 134/114, on the coordination of
procedures for the award of public works contracts, public supply contracts and
public service contracts

Directive 2004/26/EC of 21 April 2004, OJ L 146/1, amending Directive 97/68/
EC on the approximation of the laws of the Member States relating to measures
against the emission of gaseous and particulate pollutants from internal combus-
tion engines to be installed in non-road mobile machinery (‘NRMM = Non-road
mobile machinery”).

Commission Interpretative Communication on the Community law applica-
ble to contract awards not or not fully subject to the provisions of the Pu-
blic Procurement Directives (2006/C 179/02), OJ C 197/2

Regulation (EC) No 1370/2007 of 23 October 2007, OJ L 315/1, on public pas-
senger transport services by rail and by road and repealing Council Regulations
(EEC) Nos. 1191/69 and 1107/70

Directive 2008/50/EC of 21 May 2008, OJ L 152/1, on ambient air quality and
cleaner air for Europe (“Air Quality Directive”)
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Directive 2009/33/EC of 23 April 2009, OJ L 120/5, on the promotion of clean
and energy-efficient road transport vehicles

Commission Decision 2011/229/EU of 4 April 2011, OJ L 99/1, concerning the

technical specifications of interoperability relating to the subsystem ‘rolling stock
— noise’ of the trans-European conventional rail system

Norms and recommendations
EN ISO 3095: Measurement of noise emitted by railbound vehicles
EN ISO 3381: Measurement of noise inside railbound vehicles

EN 16258: Methodology for calculation and declaration on energy consumptions
and GHG emissions in transport services (good and passengers transport)

IEC 60050-191: International Electrotechnical Vocabulary. Chapter 191: Depen-
dability and quality of service

IEC 60300-3-3: Dependability management — Part 3-3: Application guide — Life
cycle costing

EN 61703: Mathematical expressions for reliability, maintainability and mainte-
nance support terms

IEC 62198: Project risk management — Application guidelines

UIC Leaflet 330: Railway specific environmental performance indicators, Paris
(UIC), 2008

UIC Leaflet 345: Environmental Specifications for new rolling stock, Paris (UIC),
2006

UIC Leaflet 410: Composition and calculation of the weight and braking of pas-
senger trains, Paris (UIC), 6th edition, 2006

UIC/UNIFE, TEC REC 100 001, Specification and verification of energy con-
sumption for railway rolling stock, 2010; download on:
http://www.tecrec-rail.org/100_001

VDV 154: Gerausche von Nahverkehrs-Schienenfahrzeugen nach BOStrab, Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen, VDV-Schriftenreihe, 2002
(This document is not available in English.)



Ordlista

Bodies

Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER)
www.cer.be

European Committee for Electrotechnical Standardization (CENELEC)
www.cenelec.eu

European Court of Justice (ECJ)
http://curia.europa.eu/

European Rail Infrastructure Managers (EIM)
www.eimrail.org

European Railway Agency (ERA)
WwWw.era.europa.eu

International Union of Railways (UIC)
WWW.uic.org

The European Rail Industry (UNIFE)
www.unife.org

International Association of Public Transport (UITP)
www.uitp.org
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The ECORaiIilS Consortium

Projektet ECOR@ails bestar av europeiska trafikhuvudman, forskningsinstitut och kon-
sultforetag fran sex lander (Sverige, Danmark, Tyskland, Italien, Ungern och Ruma-
nien).

* TSB FAV Berlin — Tyskland

» Senate Department for Urban development Berlin — Tyskland
* Pro-Rail Alliance — Tyskland

* KCW GmbH — Tyskland

* Berlin University of Technology — Tyskland

* Trafikstyrelsen — Danmark

* Transportforskningsgruppen i Borlange AB — Sverige

* Province of Brescia /
ALOT — Agency of East Lombardy for Transports and Logistics — Italien

* Universita Commerciale ,L. Bocconi® — Italien

* Universita di Roma ,La Sapienza“ — Italien

* Integral Consulting RD — Rumanien

* Universitatea POLITEHNICA din Timisoara — Rumanien

* CFR Timisoara — National Society of Railway Transport — Rumanien
» Budapest University of Technology and Economics — Ungern
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Project coordinator

TSB Innovationsagentur Berlin GmbH
Department for Transport and Mobility
Fasanenstral’e 85, D-10623 Berlin

www.fav.de

Kontakt: Mr Martin Schipper
Tele: +49 (0)30 46 30 25 77
e-mail: schipper@tsb-berlin.de

web: www.ecorails.eu
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