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Statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 21 oktober 1993 chefen fér Kommunikations-
departementet, statsradet Mats Odell, att tillkalla en sérskild utredare for att
analysera férutsattningarna for en utveckling av persontrafiken pa jarnvag m
m, samt l&mna forslag till erforderliga atgérder. Med stéd av bemyndigandet
férordnades den 1 december 1993 generaldirektéren Kaj Janérus som
sdrskild utredare. Vidare férordnades direktér Hans Jonasson, direktor
Ingemar Lundin, civilingenjér Bo E Peterson, avdelningsdirektér Anders
Torbrand, verkstallande direktér Guy Ehrling, professor Evert Andersson
samt verkstéllande direktéren Olof Nordell att som experter bitrada i
utredningen. Utredaren Gunnar Davidsson férordnades som sekreterare och
utredaren Mats Améen som bitradande sekreterare.

Experten Bo E Peterson har sedermera pa egen begéaran entledigats av
chefen fér Kommunikationsdepartementet den 20 maj 1994.

| direktiven sé&gs att arbetet skall avrapporteras successivt med en slutrapport
till regeringen senast den 5 april 1994. De fragor som rér trafiken i Malarda-
len samt pa Vastkusten bér behandlas skyndsamt med avrapportering
senast den 15 januari 1994. Da det redan vid férordnandet stod klart att
dessa tidpunkter inte skulle kunna innehallas traffades muntlig éver-
enskommelse att slutrapporten skall inlamnas fére sommaren och del-
rapporten om Mélardalen och Vastkusten medio april.

Delrapporten aviamnades den 15 april.

Jag éverlamnar harmed slutrapporten. Mitt arbete ar darigenom slutfort.

rﬁn g den 1 juli 1994,

e @R/

/Gunnar Davidsson
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7.23  Hur paverkar de andrade férutsattningarna
samhéllets engagemang i jarnvagstrafiken

SAMMANFATTNING







SLUTSATSER OCH FORSLAG

| fokuseringen pa banutbyggnader har trafiklosningarna kommit
i bakgrunden. Ekonomin for trafikeringen maste i sin helhet
vavas in i Banverkets samhallsekonomiska bedémningar. Inte
minst géller detta kostnaderna under ett uppbyggnadsskede och
investeringen i rullande materiel.

J Vid presentation av kalkyler for banutbyggnader och i regering-
ens och riksdagens beslut maste klart anges vem som har
ansvaret for anskaffande av tdg och bedrivande av trafik.

a Strikta lansgranser samt gransskikt mellan trafikhuvudmaéns och
SJ:s ansvar maste luckras upp. En samordning av lokal,
regional och interregional trafik bor efterstravas.

i) Ett hinder fér okad konkurrens genom den av riksdagen
beslutade avregleringen éar att det i huvudsak bara finns en stor
vagnéagare i landet.

(] Jag foreslar darfor att trafikhuvudménnen langs Vastkustbanan
respektive inom "Tag i Malardaien" (TIM) bildar bolag och driver
sina planerade trafiksystem.

a Underskottet i trafiken blir tungt att bara under en
uppbyggnadsperiod. Jag foreslar darfér inrdttandet av ett
villkorslaneinstitut som en Overbryggning eller for
delfinansiering av fordonsanskaffning.

(] Berékningar visar att standardhéjningar vid utveckling av ett nytt
tdg ocksd kommer att leda till kostnadsminskningar.
Angeldgenhetsgraden av att utveckla nya tdg understryks
harigenom.

a Forutsattningen for ett villkorslan maste rimligen vara att ater-
vinningsmajlighet foreligger. Om en kalkyl visar ett permanent
underskott trots en klar nyttoeffekt av satsningen maste darfor
underskottstackning ske genom bidrag fran huvudmaéannen.
Statlig insats for del i underskottstdckningen bér kunna komma

ifraga.




I en avreglerad marknad, liksom fér Gvrigt ocksa inom EES-
avtalet, maste en forskjutning av utvecklingsansvaret fér nya tag
ske fran jarnvagsoperatoér till tillverkare.

De bolag som bildas lédngs Vastkustbanan och inom TIM bor sti-
muleras till gemensam fordonsupphandling.

For att underlétta en sddan upphandling bér bolagen fa full for-
foganderétt 6ver det material som framtagits angdende EMU 90
inom nuvarande KFB:s hagn.

(] For att stimulera en sadan upphandlingsinsats bér bolagen
tilisammans fa tillgodogodra sig resterande medel, cirka 27 milj
kr, av det anslag KFB erhdllit. Medlen behévs for kép av bland
annat konsulttjdnster vid utarbetande av kravspecifikation,
intagande av offerter, vardering av anbud och slutférhandling.
En forutséttning for beviljande av medel bér vara att bestillning
sker snarast méjligt och senast augusti 1995. Medlen bor ej
utbetalas férran bestéllning skett.

| fokuseringen p& banutbyggnader har trafikldsningarna kommit i bak-
grunden. Nya spdr av hdg kvalitet star fardiga 1997 bland annat pa Véastkust-
banan och i Mélardalen. Nagra persontdg som kan géra de nya banorna
rattvisa lar inte finnas nér banorna ar fardiga.

Utredningsarbetet visar att det foreligger en klar diskrepans mellan de
samhallsekonomiska kalkyler som ligger till grund fér Banverkets
staliningstagande vid jamvagsutbyggnader och de féretagsekonomiska
kalkyler som behovs for att bedriva en kommersiell trafik. Detta leder l4tt till
att kravstallare och intressenter kan ge sken av att trafikeringen léser sig
sjalv for att inte i ondédan belasta banutbyggnadskalkylen med ytterligare
kostnader. Nar sedan banutbyggnaden beslutats visar det sig -sdsom nu &r
fallet - att ingen har r&d att bestélla tag for att kéra en féretagsekonomisk
trafik pa sparen. Krav riktas da ater mot staten.

For att undvika ovan beskrivna utveckling &r det Iampligt att Banverket i sina
samhéllsekonomiska kalkyler ocksa inkluderar kostnader for trafikeringen.
Inte enbart kostnaderna vid en fullt utbyggd trafikering, utan ocksa be-
lastningen under den traditionellt svara uppbyggnadsperioden. P4 samma
satt bor regeringen vid uppvaktning fran regionala intressenter fér
banutbyggnader begéra klara besked om huruvida intressenterna sjélva kan




I6sa trafikeringen eller om krav ater kommer att riktas mot staten. Sadana
klarlagganden kan forvisso stjélpa ett banutbyggnadsprojekt. Det &r i sa fall
sunt och riktigt. Men det kan ocksa klarlagga trafikeringsansvaret pa den
nyplanerade banan sa att inga nya diskussioner skall behéva uppkomma.

Hittills har trafikhuvudméannen haft ansvaret for trafikeringen var och en pa
sin lansbana. SJ har haft ensamratt p&4 stomjarnvagsnatet. Genom riks-
dagens beslut innevarande ar slapps monopolet 1 januari 1995. Atskilliga
fordelar kan uppnds genom att lanstrafikhuvudmannen samarbetar Gver
lansgrénserna. Samarbete langs en viss given banstrackning kan ge en
battre helhet &n det enskilda lanet. En total samordning av lokal, regional
och interregional trafik kan ocksa i atskilliga fall ge pluseffekter.

SJ har arbetat for en sddan samordning genom att skriva avtal med
trafikhuvudman i vissa relationer, t ex langs Kust- till kustbanan, for
Vaéttertag, osv.

Avregleringen av jarnvégstrafiken ar sannolikt enklare att genomféra inom
godstransportomradet &n inom persontrafiken. | egentlig mening har inga
nya operatorer lyckats trdnga sig in pad marknaden. En huvudanledning
harfor ar att det inte finns nagon andrahandsmarknad fér tdg och vagnar. |
egentlig mening existerar endast en vagnégare. Ett satt att bana vag fér den
avreglering riksdagen har beslutat ar darfor att skapa ytterligare vagnagare i
landet. Sa kan ske genom de bolag jag féreslagit att trafikhuvudméannen
langs Véstkustbanan respektive inom TIM bér bilda.

Kalkylerna fér de bada trafiksystemen visar ett klart behov av stédatgérder
under uppbyggnadsskedet. Jag féreslar darfér méjligheten att erhélla statliga
villkorslan. Vastkustbanans kalkyler ger vid handen att &terbetalning bor
kunna ske efter en viss 6vergangstid. Daremot visar kalkylerna fér TIM ett
sannolikt behov av basatagande fran samhéllets sida fér att balans skall
uppnas.

Jag har Gvervagt att foresla en grans for det tillgdngliga utrymmet for
villkorslén. Jag vill ge spanst &t forhandlingarna mellan staten och
intressenten for att astadkomma bankméssig prévning av omfang, enga-
gemang och risker. En sadan begrénsning kan emellertid stjélpa ett i dvrigt
sunt upplagg. Jag har darfér avstatt fran att fixera ett belopp. Huvudsyftet
maste dock vara att fa ut intressenterna i reala férhandlingar.

Forutsattningen for ett villkorslan méste rimligen vara att atervinningsmajlig-
het foreligger. Om en kalkyl visar ett permanent underskott trots en klar
nyttoeffekt av satsningen maste darfér underskottstéackning ske genom




bidrag fran huvudmannen. Statlig insats for del i underskottstackningen bor
kunna komma i fraga.

| en avreglerad marknad med ett antal vagnégare torde det inte vara majligt
att i langden uppratthélla hittillsvarande system dar jarnvagsoperattren star
foér huvuddelen av utvecklingen av nya tag. Utvecklingsansvaret maste pa ett
marknadsmaéssigt satt forskjutas till tillverkaren.

Som utredningen visar kan betydande kostnadsminskningar erhallas i
tagdrift samtidigt som kvaliteten hdjs om ett nytt tdg utvecklas. For att
utvecklingskostnaden skall vara rimlig krdvs en bestélining i storlek-
sordningen 100 tag. Den mojligheten foreligger nu om intressenterna langs
Vastkustbanan och TIM gar samman fér gemensam upphandling. Ovriga
tagplaner i landet har annu inte tagit konkret form. Om en stor bestélining
laggs nu kommer den dven andra intressenter till godo da féljdbestallningar
kan goras.

| samband med 1988 &rs trafikpolitiska beslut avsattes 100 milj kr fér bland
annat utvecklingssatsningar inom jarvéagsomradet till davarande TFB,
numera KFB. En del av detta avsattes for utveckling av EMU 90. Arbetet &r
l&ngt framskridet men nagon bestélining har inte skett. Det material som
framtagits bor stéllas till Vastkustbanans och TIM:s férfogande. Som en extra
stimulans bor &ven utfastelse ske att bolagen far tillgodogéra sig kvarsta-
ende medel inom KFB (ca 27 milj kr), under forutsattning att gemensam
upphandling sker och bestéllning tecknas senast augusti 1995.

Anskaffandet av nya tag ar redan starkt forsenat. En tidsplan maste till. Mitt
forslag ar:

a Ny specifikation utséndes 1994-12-01. Denna gar ut pa bred nationell
och internationell upphandling.

a Offerter senast 1995-04-01.
Q Bestéllning senast 1995-09-01
Qa Leverans av forsta tag 1998-01-01

Stor kraft maste agnas &t att mojliggéra en sadan tidsplan genom ex-
peditionell hantering fran regering och riksdag.

Tillracklig volym fér en ekonomisk upphandling féreligger om TIM och
Vastkustbanan samordnas.




Det ar nu férhandlingar maste inledas och beslut tas om inte de politiskt
ansvariga skall behéva uppleva att storartade satsningar gjorts pa
jarmvagsutbyggnader medan trafiken ar den traditionella. Tagresan Géteborg
- Malmé tar i dag lika lang tid som for éver 40 &r sedan, samtidigt som
bilrestiden nastan halverats.




2. INLEDNING

2.1  Bakgrund

Omfattande investeringar genomférs i jarnvagens infrastruktur i Sverige de
narmaste 10 aren. Detta bér ses mot bakgrund av bl a stora efterslapande
behov pa grund av lag investeringsniva i jarnvagarna under ménga ar och
behovet att finna miljdvanliga alternativ fér person- och godstransporter.

En faktor &r ocksa den ¢kade internationaliseringen dar Sverige i allt hogre
grad knyts till Europa och de mycket stora jarnvégsinvesteringar som pagar
pa kontinenten. Effektiva transportsystem som férbinder Sverige med konti-
nenten behdévs for det svenska néringslivet.

Tekniskt har personbefordran pa jamnvéag tagit stora steg framéat framférallt
med mojlighet till vasentligt hojda hastigheter. Det innebér att jarnvéagen fatt
nya mojligheter att konkurrera med bilen och flyget om resenérerna men
ocksa att jamvagen kan vidga omradet fér dagligt resande, dvs skapa
resmojligheter till arbete, utbildning, service m m som annars inte ar praktiskt
tillgangliga. Jarmnvégen kan hérigenom medverka till att skapa nya ut-
vecklingsbetingelser for enskilda orter och paverka de regionala struk-
turerna.

Bade langs Vastkustbanan och i Mélarregionen pagar ett utredningsarbete
som syftar till att f& till stand en ny regional/interregional jarnvégstrafik fér
personbefordran som utnyttiar de mojligheter som erbjuds genom de
nyupprustade jarnvagarna och genom ny rullande material. Arbetet leds av
trafikhuvudménnen i de berérda lanen. | bada fallen har emellertid
planeringen visat att det &r svart att kortsiktigt f& Ionsamhet i de nya trafiksys-
temen. Eftersom trafiken bade i Malarregionen och pa Véastkusten berér flera
lan har de regionala intressenterna begért att staten medverkar till att den
aktuella trafiken kan komma till stand.

En viktig del i férutsattningarna foér att bedriva en modern persontrafik pa
jarnvéag ar férsérjningen med tag till rimliga kostnader.

| det trafikpolitiska beslut som togs i riksdagen 1988 ingick bl a att staten
skulle medverka till att ett nytt motorvagnstag utvecklades fér regional och
lokal trafik senare benamnt EMU90. For att dels genomfora detta projektet,
dels utveckla lokal och regional kollektivtrafik, anslogs 100 miljoner kronor
som kanaliserats via davarande TFB (nuvarande Kommunikations-
forskningsberedningen). Inom ramen for EMU 90-projektet har de krav




2.2

formulerats som skall gélla pa funktionen hos ett nytt motorvagnstag och
offerter begarts in fran tillverkare av jarnvagsmateriel. Nagot kop av nya tag
med utgangspunkt i inlamnade offerter har emellertid inte gjorts.

Uppdraget

Det uppdrag som ligger till grund for foéreliggande arbete kan mot bakgrund
av beskrivningen ovan sammanfattas i foljande punkter:

a Pa vilket satt kan staten generellt medverka till en utveckling av en
konkurrenskraftig offensiv persontrafik pa jarnvag som utnyttjar de
moéjligheter som de nyupprustade jarnvagarna har?

a Sérskilt och med fortur behandla planeringen av ny trafik i Mélarregio-
nen och pa Vastkustbanan.

a Hur skall behovet av tag tillgodoses till rimliga kostnader? Bor det ske
genom EMU 90-projektet eller pd annat satt? Finns det nagot i det
svenska séttet att formulera krav pa fragan som gor tadgen dyrare i
Sverige an i utlandet?

2.3 Rapporten

Betankandet, som &r ett slutbetinkande &r uppbyggt i huvudsak enligt

foljande:

a De politiska, ekonomiska och organisatoriska forutsattningarna for
persontrafiken pa jarvag i Sverige redovisas oversiktligt i kapitel 3.

Qa | kapitel 4 beskrivs de stora investeringar i infrastrukturen som
genomférs de narmaste 10 aren och andra férutsattningar for trafiken
som betingas av jarnvagen som system.

Qa Befintliga planer pa ny trafik beskrivs i kapitel 5. Det géller sarskilt
trafiken pa Vastkustbanan och i Mélarregionen.

a | kapitel 6 diskuteras férsorjningen med tag, bl a med utgangspunkt i

behovet av nya motorvagnstag och de sarskilda férhallanden som
galler pa marknaden for rullande jarnvagsmateriel.




Vérdet av att ett nytt motorvagnstag utvecklas redovisas liksom ett
férslag till hur en samordnad upphandling av tag skall kunna uppnas.

EMU 90-projektet kommenteras.

| kapitel 7 redovisas slutsatser och forslag med utgangspunkt i den
diskussion som férts i de tidigare kapitlen.

Kapitel 8 & en sammanfattning.




3.  TRAFIKPOLITISKA UTGANGSPUNKTER

Jarnvagstrafiken i Sverige har utretts och behandlats i riksdagen vid upp-
repade tillfallen under efterkrigstiden. Viktiga beslut har framfor allt tagits
1963, 1979 och 1988.

| 1988 ars trafikpolitiska beslut tog riksdagen stélining till utvecklingen inom
jamvégen, flyget, sjofarten, vagtrafiken och kollektivirafiken. Beslutet utgér
en plattform f6r manga beslut som senare har fattats inom de berérda
omradena.

3.1  Trafikpolitikens mal och grundldggande principer
Trafikpolitikens mal 1aggs i korthet fast enligt foljande:

a Det 6vergripande malet for trafikpolitiken skall vara att erbjuda med-
borgarna och naringslivet i landets olika delar en tillfredsstéllande,
saker och miljovanlig trafikforsorjning till 1agsta mojliga samhéllseko-
nomiska kostnader.

Detta mal vidareutvecklas i fem delmal:

° Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och
naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses.
Transportsystemet skall utformas sa att det bidrar till ett effektivt
resursutnyttjande i samhallet som helhet.

° Transportsystemet skall utformas sa att det motsvarar hogt stéllda
krav pa sakerhet i trafiken.

° Transportsystemet skall utvecklas sa att en god miljo6 och hus-
hallningen med naturresurser framjas.

o Transportsystemet skall byggas upp sa att det bidrar till regional
balans.

Viktiga principer som skall gélla inom trafiksektorn och som skall medverka
till att de angivna mélen uppnas &r bl a féljande:

a Konsumenterna skall ha s& stor valfrihet som mdjligt néar det galler
utnyttjandet av olika trafikmedel.




Inom ramen for de dvergripande malen for trafikpolitiken skall trans-
porterna utforas effektivt och pa ett sadant satt att tekniska,
organisatoriska och andra utvecklingsmaéjligheter i transportsystemen
tas tillvara.

De regelsystem som styr transportproduktionen skall utformas sa att
en effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och transportlésning-
ar framjas. Samtidigt skall méjligheterna till samverkan mellan olika
trafikgrenar och transportmedel tas tillvara.

Beslut som géller trafikproduktionen skall fattas i s& decentraliserade
former som mojligt.

Den statliga trafikpolitiken skall inriktas pa att med framst generella
medel bygga upp och utveckla en bra transportférsérjning.

Arbetet med att minska den statliga detaljregleringen av transportpro-
duktionen skall drivas vidare och intensifieras.

Samhallet skall ha ansvaret for att de trafikanldggningar som behdvs
for allmanna transportbehov kommer till utférande.

Staten skall ha ett sarskilt ansvar for sddana trafikanlaggningar som
svarar mot nationella och internationella transportbehov.

Utbyggnaden och vidmakthallandet av de trafikanldggningar som
drivs i statlig regi och for vilka det utgar betydande statsbidrag skall
grundas pa samhallsekonomiska bedémningar.

Planering av och beslut om investeringar i och underhdll av
infrastrukturen skall i princip vara organisatoriskt atskilt fran beslut
som ror sjalva produktionen av transporterna.

For trafikens kostnadsansvar formuleras féljande principer:

Q

0

De skatter och avgifter som tas ut som ersattning for utnyttjandet av
infrastrukturen skall grundas pa ett valdefinierat kostnadsansvar.

Grundprincipen skall vara att de avgifter som tas ut av trafiken som
ersattning for utnyttjandet av infrastrukturen skall tdcka de totala sam-
hallsekonomiska kostnader som trafiken ger upphouv till.




Kostnadsansvaret skall utkrdvas pa sa lag nivd som modjligt i
transportsystemet och i form av fasta och rérliga trafikavgifter.

De rorliga trafikavgifterna skall motsvara de kortsiktiga
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna. De fasta trafikavgifterna
skall i princip motsvara mellanskillnaden mellan marginalkostnaderna
och trafikens totala samhallsekonomiska kostnader.

a Sadana skatter och avgifter som inte &r trafikpolitiskt motiverade skall
utformas likformigt for olika transportalternativ.

3.2 Huvudmannaskap for lokal och regional kollektivtrafik

Ett for trafikpolitiken grundidggande beslut fattades av riksdagen ar 1978 om
"huvudmannaskap fér viss lokal och regional kollektivtrafik" (SFS 1978:438).
Genom detta beslut finns i varje 1&n i Sverige alltsedan 1981 (i Véstsverige
sedan 1983) ett demokratiskt forankrat politiskt och ekonomiskt ansvar for
den lokala och regionala linjetrafiken for personbefordran.

Huvudman &r landstinget och kommunerna i lanet gemensamt. Sérskilda
regler géller fér Stockholms lan dér landstinget & huvudman och for
Gotlands lan dar kommunen &r huvudman. Kommunerna och landstinget i
ett Ian kan 6verenskomma att antingen kommunerna i lanet eller landstinget
skall vara huvudman. | Malmohus lan kan parterna éverenskomma att
landstinget och Malmé kommun skall vara huvudman.

Trafikhuvudmannens uppgifter skall handhas i ett kommunalférbund om inte
ett landsting eller en kommun ensam ar huvudman. Om de som &ar huvud-
man ar 6verens dérom, far dock uppgifterna i stéllet handhas i ett aktiebolag,
som bildats for detta &ndamal.

I flertalet 1an &r trafikhuvudmannen organiserad i ett aktiebolag som &gs av
kommunerna och landstinget i respektive lan. Undantag fr&n denna regel &r,
férutom Stockholms och Gotlands l&n:

a Kronobergs I&n dér verksamheten skoéts av ett kommunalférbund
mellan landstinget och kommunerna i lanet

a Malméhus lan dér landstinget och Malmé kommun &r trafikhuvudman
genom ett gemensamt kommunalférbund samt




a Jamtlands lan dar Jamtlands lans landsting ensamt &r huvudman i
trafiken.

Trafikhuvudmannens ansvar avsag inledningsvis endast linjetrafik pa vag
men har successivt utvidgats och avser nu lokal och regional linjetrafik pa
saval vag som jarnvag och till sjoss samt kompletteringstrafik.

Trafikhuvudmannen har rétt att bedriva linjetrafik pa vag utan sarskilt lin-
jetrafiktillstand. Trafikhuvudmannen har vidare ratt att bedriva persontrafik pa
lansjarnvagarna, vilket redovisas narmare i féljande avsnitt.

Det grundiaggande syftet med bildande av trafikhuvudman ar att framja en
tillfredsstéllande trafikférsorjning. Den uppgift som lagts pa trafikhuvudman-

nen, att ansvara for lokal och regional linjetrafik, &r i férsta hand knuten till

trafik inom lanen. Ansvaret ar dock inte begrénsat till enbart det egna lanet.
“Lokal" och "regional" &r funktionella begrepp som &r oberoende av admini-
strativa grénser. | den utredning som I&g till grund fér beslutet om trafik-
huvudman (SOU 1976:43) redovisas en kartlaggning om arbetspendlingen

Over lansgrans. Kartldggningen baseras pa statistik fran Folk- och bostads- |
rakningen 1970 och visar att flertalet lan ar val avgransade fran arbetsmar- |
knadssynpunkt. Antalet pendlare éver lansgrans ar relativt litet, drygt 60 000. |
I nagra delar av lanet ar det emellertid vanligt att bo i ett I&n och att arbeta i

ett annat I1&n. Tre lan dominerar som utpendlingslén; nédmligen Uppsala,
Hallands och Alvsborgs l&n. Aven Kristianstads l4n har betydande
utpendling.

Utredning forutsatter mot bakgrund héarav, liksom regeringen i propositionen

till riksdagen, prop 1977/78:92 och Trafikutskottet, TU 1977/78:28, att behov l
av trafik och biljettsystem for resor éver lansgréans i fall med stort resande i
Over lansgrans skall tillgodoses genom interkommunalt samarbete. | 1§ i :
lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik, SFS 1978:438, :
finns ocksa en regel som ger regeringen ratt att meddela féreskrifter om |
samverkan mellan trafikhuvudman i olika lan. !

Tiden efter 1970 har inneburit betydande férandringar i rérlighet och resmoén-
ster for flertalet svenskar. Utvecklingen har kdnnetecknats av 6kat resande,
sérskilt éver langre avstand. En indikator pa detta ar pendlingen éver kom-
mungréns och lansgréns. Nedan redovisas helt kort hur antalet pendlare
mellan kommuner och mellan lan har utvecklats i Sverige 1970 -1990. Som
jamforelse anges det totala antalet sysselsatta vid matningstillfallena.

Kalla : Folk- och bostadsrakningarna.




Siffrorna visar att pendlingen éver saval kommun- som lansgréans har 6kat
béade i antal och i andel av sysselsattningen. Séarskilt snabb har ékningen
varit av pendlingen mellan lanen.
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Andrade resvanor leder till andrade krav pa trafik. For trafikhuvudmannen

innebér de &ndrade resmonstren att ckade krav stills pd anpassning i
trafiken och pa att trafikhuvudmannen samarbetar med varandra.

3.3  Jarnvagstrafiken

For jamvéagstrafikens del innebér de principer som angetts i avsnitt 3.1 stora
férandringar.

Den svenska jarnvagen med sina langa traditioner har spelat en be-
tydelsefull roll f6r att binda samman vart lands olika delar. SJ har sedan
lange haft en helt dominerande stélining som jarnvagsféretag och dess
verksamhet har varit mycket omfattande. Men jarnvagstrafiken hade under
en langre tid dragits med allvarliga problem. Trots ett flertal férsok ftill
rekonstruktion, senast i samband med 1985 ars jarnvagspolitiska beslut,




hade foretaget inte formatt uppnad de ekonomiska mal som statsmakterna
har stallt upp.

De ekonomiska problemen hade bl a lett till stora efterslapningar i investe-
ringarna i jarnvagssystemet.

Samtidigt hade SJ trangts tillbaka p& transportmarknaden genom konkur-
rensen fran andra transportmedel; bil, buss, flyg, lastbil och sjofart.

Utvecklingen kom att utgéra ett allvarligt hot mot jarnvagens utvecklingsmaj-
ligheter. Den prognos for SJs verksamhet ar 1990 som Iag till grund fér det
trafikpolitiska beslutet 1988 pekade pa en resultatbrist pa totalt ca 3 miljarder
kr inkl statens férréantningskrav.

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar dels att staten tog det langsiktiga
ansvaret for att bygga upp infrastrukturen, dvs spar, signalanlaggningar,
bangardar och andra fasta anlaggningar och dels att staten tog ekonomiskt
ansvar for den del av SJs trafik som inte gick att driva pa féretagsekonomis-
ka grunder. Detta skedde genom att det tidigare SJ delades i ett verk som
fick ansvar for infrastrukturen Banverket och ett affarsverk, SJ med ansvar
for tagtrafiken.

a Uppdelningen innebar att staten genom Banverket tog ansvar for
infrastrukturen. Investeringarna i infrastrukturen skall planeras och
genomféras med samhallsekonomisk inriktning.

a SJ skall bedriva tagtrafik pa kommersiella villkor och skall betala av-
gifter till Banverket fér nyttiandet av bannétet.

Q Jarnvagsnatet delas i tva kategorier, stomjarnvéagar och lansjarn-
vagar. Hartill kommer Malmbanan och Inlandsbanan fér vilka
sarskilda regler géller.

Stomnatets avgransning grundar sig i forsta hand pa att dar skall finnas
trafikunderlag for fiarrtagstrafik av nagon omfattning. Dartill kommer fér
godstrafiken vissa viktiga sammanbindningsbanor for att f& ett geografiskt
heltdckande néat. De bandelar som ingér i stomnétet (se karta) har en av-
gbrande betydelse for att uppréatthdlla en landsomfattande sammanhéan-
gande jarnvagstrafik.

Q SJ fick ensamrétt till persontrafik pa stomjarnvagarna. Det var
emellertid inte majligt att Overallt pa stomnatet bedriva féretagseko- ‘
nomiskt I6nsam persontrafik. Staten skulle darfér aven fortsattnings-



vis ta ansvar for regionalpolitiskt betydelsefull fiarrtagtrafik. Detta
skulle ske genom att staten kdpte sadan trafik av SJ. Statens kop av
olénsam trafik pa stomjarnvagsnatet beskrivs ytterligare i nasta
avsnitt.

Lanstrafikhuvudménnen fick trafikeringsratt till persontrafik péa
lansjarnvégarna. Detta innebar fordelar for trafiken genom forbéattrade
mojligheter att samordna lokal- och regionaltdg och busstrafik.
Lanstrafikhuvudménnens  évertagande av trafikansvaret pa
lansjarnvagarna baseras pa 10-ariga civilrattsliga avtal mellan staten
och respektive trafikhuvudman och innebar att trafikhnuvudménnen tar
Over ansvaret for trafikférsériningen mellan &ndpunkterna pa
respektive  lansjarnvdg. Genom avtalen garanteras  trafik-
huvudménnen vidare erséttning fran staten motsvarande SJ:s
kostnad vid évertagandetillfallet. Ersattningen justeras &rligen med
index for den allménna prisutvecklingen. Trafikhuvudman som tog
Over trafikansvaret utmed en lansjarnvag erholl ocksa utan kostnad
erforderlig rullande materiel i befintligt skick.

En vésentlig effekt av att trafikhuvudmannen fick trafikeringsratten péa
lansjarmvégarna var att de, om de valde att fortsatta med jarnvagstrafik,
kunde upphandla denna i konkurrens mellan olika trafikféretag. Detta gav
bla mdjlighet fér nya féretag att etablera sig som entreprendr inom
jarnvéagstrafiken.

3.4  Jarnvagstrafikens avreglering

Den 17 februari 1994 6verldmnade regeringen en proposition till riksdagen,
vilken innehaller férslag om avreglering av jarnvégstrafiken.

Forslaget om avreglering av jamvagstrafiken innebér att det statliga bannatet
Oppnas for konkurrens fr.o.m. den 1 januari 1995. SJ:s och trafikhuvud-
mannens nuvarande ensamratter till jarnvégstrafik avvecklas. Ratten att
ans6ka om taglagen foreslas vara éppen fér alla som har ekonomiska forut-
sattningar att upprétthéalla trafik i enlighet med det sokta trafikupplagget.

En séarskild tillsynsmyndighet foreslas fatta beslut om banférdelningen mellan
olika trafikintressenter medan SJ:s trafikledning initialt far i uppdrag att skéta
den operativa tidtabellsuppbyggnaden. Trafikintressenter ges méjlighet att
ansvara for den operativa trafikledningen pa de bandelar dar de dominerar
trafiken. SJ:s trafikledning uppdras att tills vidare skéta den operativa trafik-
ledningen pa de delar av det statliga bannatet dar ingen annan trafikintres-




sent tagit 6ver trafikledningen. Trafikledningsbesluten bor kunna 6éverklagas
till tillsyningsmyndigheten vid misstanke om diskriminerande behandling.
Banverket, operatérer och andra trafikintressenter ges mdjlighet till insyn i
det arbete som utférs av SJ:s trafikledningsfunktion.

Tillsynsmyndigheten foreslas utdva tillsyn éver jarnvagsmarknaden. Myndig-
heten bér I6pande félja upp avregleringen med avseende pa dels den fore-
slagna ansvarsférdelningen, dels marknadsutvecklingen och utvecklingen av
EG-regler pa jarnvagsomradet. Myndigheten bor tills vidare, pa samma sétt
som Jarnvégsinspektionen, vara administrativt inordnad i Banverket.

Riksdagen har senare fattat beslut i enlighet med regeringens férslag.

3.5 Ekonomiska foérutsattningar for trafiken
3.5.1 Trafikens kostnadsansvar

En av de barande principerna i det trafikpolitiska beslutet 1988 &r enligt
redogérelsen i tidigare avsnitt att den skall bygga pa alternativt leda till

a frinet fér den enskilde i valet av transportmedel
Q decentraliserat beslutsfattande och
a effektivt resursutnyttjande

Forutsattningarna for att detta skall kunna forverkligas ar bl a att ett definierat ‘
kostnadsansvar anges for trafiken. Den huvudprincip som géller harvidlag &r |
att staten skall ta ut avgifter av trafiken som técker statens kostnader.
Avgifterna tas ut som fasta och rérliga avgifter.

Den rorliga avgiften skall motsvara de kortsiktiga samhallsekonomiska
marginalkostnaderna. De fasta avgifterna utformas som en "abonnemangs-
avgift" for att fa tilltrade till ett visst transportsystem och skall motsvara
mellanskillnaden mellan den totala samhaéllsekonomiska kostnaden och den
rérliga avgiften. Samtidigt som trafiksektorn enligt ovan belastas med trafik-
politiskt betingade avgifter ses den ocksa som en véasentlig del av den
svenska ekonomin. Det innebar att produktion och konsumtion av
transporter &ven kan utgéra underlag for beskattning. Malsattningen &r
emellertid att s&dana icke trafikpolitiskt motiverade skatter och avgifter skall
utformas s& att de inte paverkar konkurrenssituationen mellan olika
transportslag.




De avgifter som jarmnvagstrafiken betalar for nyttjandet av det svenska banna-
tet uppgick 1992 till ca 700 mkr. Det svarar mot ca 25 % av Banverkets
kostnader for drift, underhall och reinvesteringar i bannétet. Banverkets
investeringar i jarnvagsnatet bekostas i princip helt via statsbudgeten med
undantag for de sarskilda fall dar lokala/regionala organ eller enskilda
intressenter bidrar med medel.

Med utgéngspunkt i de trafikpolitiska och fiskala villkor som galler for trafik-
sektorn i dess helhet och for de olika trafikslagen géller att trafiken i princip
skall bedrivas pa kommersiella villkor. Det innebér att trafiken skall formas
genom de villkor som erbjuds pa marknaden genom kundernas/resenarer-
nas transportbehov, betalningsvilia och andra prioriteringar samt genom
kostnaderna att bedriva trafiken.

3.5.2 Sambhallets stod till persontrafik pa jarnvég

Nar det géller persontrafik pa jarnvag finns vasentligen tre avsteg fran prin-
cipen att varje transportslag skall béra sina samhéllsekonomiska marginal-
kostnader och att trafiken - med utgangspunkt i ett sddant kostnadsansvar -
skall bedrivas pa kommersiella villkor.

(] Banverkets kostnader for drift, underhall och reinvesteringar uppgar
till ca 2 800 miljoner kronor men tacks bara till ca 700 miljoner kronor
av banavgifter, Mellanskillnaden, 2 100 miljoner kronor, kan ses som
en skattesubvention av jarnvagstrafiken. En fordelning av detta
belopp mellan person- och godstrafik med utgdngspunkt frén
omsattningen i SJs person- respektive godstransportdivisioner leder
till att ca 1 300 miljoner avser persontrafiken.

Qa Statens koép av interregional persontrafik pa jarnvag enligt narmare
redogorelse i nasta avsnitt. For 1994 uppgar statens kostnader for
denna trafik till 437 miljoner kronor.

Q Lanstrafikhuvudmannens engagemang i lokal och regional jarnvags-
trafik. Detta kan avse trafik bade pa lansjarnvagar och pa stomjarn-
vagar.

e Trafikhuvudméannens roll nar det galler trafiken pa lansjarnvagar-
na bygger pa avtal med staten. Dessa avtal |6per pa 10 ar med
bérjan 1989-1991 och innebar att trafikhuvudmannen tagit 6ver
ansvaret for trafikforsoriningen utmed respektive bana. Staten




betalar enligt dessa avtal ersattning till trafikhuvudmannen
motsvarande det underskott SJ hade for trafiken pa respektive
bana vid évertagandet. Ersattningen justeras arligen med index
for den allménna kostnadsutvecklingen och uppgick budgetaret
1993/94 till 187,1 miljoner kronor. Trafikhuvudman som tog Sver
trafikforsorjningsansvaret utmed en lansjarmvag erhéll ocksa utan
kostnad erforderlig rullande materiel i befintligt skick. Sammanlagt
18 banor berdrs av dessa avtal. Utvecklingen av trafiken pa dessa
banor beskrivs i avsnitt 4.5.

Genom avtalen med staten har trafikhuvudménnen fatt ensamrétt
till persontrafik pa lansjarnvagarna. Det innebér att de haft frihet
att sjalva organisera och upphandla driften i konkurrens mellan
olika foretag. SJ har i allménhet vunnit dessa anbudsupphand-
lingar men tidvis har &ven ett annat féretag vunnit insteg pa mark-
naden, BK Tag AB, med uppdrag i Smaland, Halland och
Dalarna.

| flera fall har trafikhuvudmannen ocksa engagerat sig i trafik pa
stomjarnvagarna. SJ har hittills haft ensamratt till trafik pa stom-
jamvégarna och trafikhuvudmannens medverkan i denna trafik
bygger pa avtal med SJ.

Formerna for denna trafik varierar. Den viktigaste fragan géller
vem som &r huvudman for trafiken, dvs vem som tar affarsrisken.
Har féreligger tva huvudalternativ; lanstrafikhuvudméannen eller
SJ. Nér den av riksdagen beslutade avregleringen trader i kraft
den 1 januari 1995, kan ytterligare féretag komma att upptrada
som huvudman for jarnvagstrafik.

Rollen som huvudman fér jarnvagstrafik innebar for
lanstrafikhuvudmannens del att man svarar for trafikens
kostnader, beslutar om och tillhandahaller biljett- och taxesystem
samt svarar fér marknadsféring och forsaljning. Driften av trafiken
upphandlas vanligen (&dven om det inte &r nédvéndigt) fran nagot
foretag (oftast SJ).

Denna modell géller bl a for pendeltagstrafiken i Stockholm,
Pagatagstrafiken i Malmohus lan samt regionaltagtrafiken mellan
Goteborg och Alingsas respektive Kungsbacka.

| de fall d& SJ &r huvudman for trafiken galler oftast att berérd
lanstrafikhuvudman avtalat med SJ om att lanstrafik-




huvudmannens biljetter skall gélla pa SJs interregionala tag. En
variant av denna modell tillampas i Blekinge och Kristianstads lan
déar lanstrafikhuvudménnen svarar fér kostnaden fér nya tag
medan SJ garanterar visst utbud av ftrafik pa strdckorna
Karlskrona - Kristianstad - Hassleholm - Malmé/ Helsingborg.

Lénstrafikhuvudménnens kostnader for lokal och regional
jarnvagstrafik 1990 uppgick, enligt Svenska Lokaltrafik-
féreningens branschstatistik, totalt till ca 1 990 miljoner kronor. Av
detta belopp svarade pendeltagtrafiken i Stockholm for 1 635 mil-
joner kronor, Pagatagstrafiken i Malméhus 1an fér 157 miljoner
kronor och Géteborgsregionens lokaltrafik for 74 miljoner kronor.

Fér 1993 beddmer jag att trafikhuvudmannens kostnader for
jarnvagstrafiken uppgar brutto till cirka 2,5 miljarder kronor. | detta
belopp ingéar den ersattning staten betalar for lansjarnvéagarna
enligt ovan.

Om kostnadstackningsgraden fér denna trafik antas ha legat pa
50 % blir resultatet att trafikhuvudmannens subvention av
jarvagstrafiken 1993 sannolikt 1&g i intervallet 1-1.5 miljard
kronor.

Sammantaget kan ddrmed samhéllets subvention av persontrafiken pa
jarnvag i Sverige 1993 beraknas till storleksordningen 3 miljarder kronor.

3.5.3 Statens kop av olénsam jarnvagstrafik

Fram till 1988 érs trafikpolitiska beslut fick SJ statlig driftersattning fér det tra-
fiksvaga jarnvagsnatet. Kritiken mot detta ersattningssystem blev med tiden
allt starkare. Genom att regeringen direkt foreskrev for SJ vilken erséttning
som skulle utgé saknades forutsattningar for en affarsméassig relation till
staten som kdpare av trafiken.

1 1988 ars trafikpolitiska beslut framhalls bl.a. att det med hansyn till statens
Overgripande ansvar for transportférsorjningen &r angelaget att staten dven
fortséattningsvis tryggar viktig interregional persontrafik som inte kan upp-
ratthallas pa affarsméassiga grunder. Staten skall darfér av SJ képa regional-
politiskt angelagen jarnvagstrafik pa stomnatet. Genom 1988 ars
trafikpolitiska beslut Idggs grunden fér en upphandling av olénsam pesontra-
fik pa jamvag. Den nya upphandlingsordningen skall baseras pa
affarsmassighet och ett vidgat regionalt inflytande.




1989-1991 skedde trafikupphandlingarna av Transportradet. | férhandlings-
processen astadkoms i viss utstrackning en kostnadspress pa SJ, men SJ
hade fortfarande ensamratt pa trafiken.

| samband med avvecklingen av Transportradet beslutade riksdagen att
upphandlingen av interregional persontrafik pa jarnvag fortsattningsvis skulle
utféras av en férhandlare som tillkallas vid behov. De nya direktiven innebar
bl a att incitament bér byggas in, som skapar férutsattningar for kostnadsef-
fektiva och attraktiva trafiklosningar. Fran och med 1993 har upphandlingen
skett i konkurrens, vilket lett till prissattning pa nastan 20%.

1991 var statens ersattning for den upphandlade trafiken 548 miljoner
kronor. 1994 har kostnaderna kunnat minskas till 437 miljoner kronor, trots
att turutbudet Okats och standarden hdjts genom ny vagnmateriel. Pa
samtliga bandelar har SJ:s bud befunnits férmanligast, varfor SJ fatt
uppdraget att kdra trafiken.




| nedanstaende tabell redovisas statens kop av persontrafik pa jarnvag. Med
tagpar avses tur och returkérning med ett tagsatt.

TRAFIK TAGPAR KOMMENTARER
T93 T94
Nattag pa évre Norrland 3 3 Tva tagpar Vannas -
inkl Malmbanan Boden
Tre tagpar Kiruna - Narvik
under hégsasong
Ostersund - Storlien 3 3 Tva tagpar Duved - Stor-
dagtag lien
Borlange - Mora 4 7 Ny materiel, X12
dagtag
Gavle - Borlange - Halls- 3 4 Ny materiel, X12
berg, dagtag
Gavle - Avesta Krylbo - 2 4 Ny materiel, X12
Hallsberg, dagtag
Eskilstuna - Stockholm 2 2 | kombination med buss-
trafik
Vasteras - Katrineholm 5 7 Ny materiel, X2-2
dagtag
Mjslby - Orebro 4 7 Ny materiel, X12
dagtag
Karlstad - Charlottenberg, 2 2
dagtag
Uddevalla - Herrljunga - 6 6 Ny materiel, X12
Boras
Néssj6 - Falkoping - 8 8 Ny materiel, X 14
Skoévde
Kalmar/Karlskrona - 4 5 Ny materiel, X2-2
Alvesta
Kalmar/Karlskrona - 4 5 Ny materiel, X2-2
Goteborg




Tabellen avser statens upphandling av persontrafik. P4 ett flertal bandelar
har denna upphandling kompletterats med lokala éverenskommelser mellan
SJ och berérda lanstrafikhuvudmén som lett till ett utdkat trafikutbud och
darmed férbéattrade regionala resméjligheter.

3.5.4 Upphandling i konkurrens sénker kostnaderna

Forutsattningarna for upphandling av jamvégstrafik férdndras genom att det
blivit mgjligt att upphandla persontrafiken i konkurrens pa saval lansjamvag
som i statens upphandling av olénsam stomnétstrafik.

Effekterna av upphandling i konkurrens kan illustreras genom de upphand-
lingar som l&nstrafikhuvudmannen i Sméland/Halland genomfért 1985, 1989
och 1993. Bilaga 1. Trafiken utfors i samtliga fall med motorvagn typ Y1.

Ar 1985 var SJ den enda méjliga trafikutévaren vid upphandlingen av
persontrafiken N&ssjé-Aseda och Jonkdping-Varmamo (Krésa Tagen).
Forhandlingarna baserades pa en av SJ redovisad kalkyl. Ersattningen
inkluderade vid denna tidpunkt bl a kostnader fér banunderhall och
kapitalkostnader for fordon.

Upphandlingarna 1989 och 1993 omfattade utéver de ursprungliga Krésa-
Tagslinjerna &ven strackorna Nassjo - Oskarshamn, Nassj6 - Halmstad och
Halmstad - Hyltebruk.

Resultatet av upphandlingarna &r att kostnaderna sénkts kraftigt i och med
att flera féretag konkurrerat om uppdraget. Kostnadsnivan har dessutom
paverkats av att staten stallt fordon till férfogande utan kapitalkostnad och att
ett system med banavgifter ersatt tidigare erséattning fér banunderhall.

Jamférelsen avser trafikhuvudménnens totalkostnad fér tagtrafiken vilket

inkluderar:

o Erséttning till trafikutévare :
° Avgifter till Banverket (1985 = kostnad fér bana) |
o Reparation och underhall (1989 och 1993 exkl revision)

° Forsakring, ersattning for skada

[ ]

Lanstrafikens administration och marknadsféring

Kostnaderna anges i samtliga fall i prisniva augusti 1993.




25

Det avtal som sléts med BK Tag AB 1989 fér perioden tagplan 90 - 93
medférde en sankning av kostnaderna fér utférd tdgkm med ca 20% jamfort
med det tidigare KrosaTagsavtalet.

Den senaste upphandlingen 1993 innebar att bade BK Tag och S J sénkte
sina ersattningsansprék jamfoért med féregdende upphandling. Avtal har
traffats med SJ i kraft av férmanligaste anbud. Den totala kostnaden per
utférd tdgkm har genom denna upphandling kunnat sénkas med ytterligare
ca 25% jamfort med féregaende avtal.

3.5.5 Riktlinjer for SJ:s verksamhet 1994-1996

SJ:s huvuduppgift &r att bedriva jarmvagstrafik i Sverige. Verksamheten skall
bedrivas med féretagsekonomisk I6nsamhet. SJ:s agerande de narmaste
aren bestdms i hég grad av riksdagens beslut om riktlinjer mm for SJ:s
verksamhet i enlighet med Prop 1993/94:166.

Beslutet om avreglering av jarnvagstrafiken paverkar den konkurrenssi-
tuation SJ arbetar i genom att SJ:s ensamrétt att trafikera stomjamvagsnéatet
upphér (Statens upphandling av olénsam trafik pa stomjarnvagarna sker
dock redan nu i konkurrens). De riktlinjer som galler fér SJ fran 1 juli 1994 till
och med 1996 berér i férsta hand inriktningen av SJ:s verksamhet samt
ekonomin. SJ bér enligt beslutet koncentrera sig pa en fortsatt affarsméassig
utveckling av jarnvagstrafiken. Sadana verksamheter som inte bidrar till
detta bér avskilias. SJ skall satsa pa jarnvagsprodukter med langsiktig
konkurrenskraft och utveckla dessa till uthallig Ionsamhet.

De ekonomiska mal som anges for SJ innebar att SJ rakenskapsaret 1996
skall uppvisa en avkastning pa eget kapital pa 7 % efter schablonskatt och
att soliditeten fér SJ senast vid slutet av 1996 skall uppga till lagst 35 %.
Sjalvfinansieringsgraden skall under 1994-1996 inklusive avyttringar uppgéa
till minst 100 %. De ndmnda nyckeltalen for ekonomin ger de restriktioner
inom vilka SJ kan agera de narmaste aren.




4. OVRIGA UTGANGSPUNKTER

4.1 Det svenska jarnvagssystemets rustas upp

4.1.1 Investeringar i jarnvagstrafikens infrastruktur

Det svenska jarnvagsnatet byggdes upp och fick sin form under andra
halvan av 1800-talet och de forsta artiondena pa 1900-talet och hade sin
storsta utbredning under senare delen av 1930-talet. Jarnvégens tillkomst
innebar en mycket kraftig forandring i forutsattningarna for resor och
transporter och fick stor betydelse fér de enskilda manniskornas och
foretagens handlande. Fér manga gamla orter innebar jarnvagen kraftigt
férandrade utvecklingsforutsattningar. Jarnvégen brét ny mark och ett stort
antal nya orter etablerades.

Bilismens, busstrafikens och flygets framvéxt efter 1950 har inneburit att
jarvagen fatt 6kad konkurrens och trangts tillbaka pa transportmarknaden.
For resor pé strackor éver 10 mil ligger jarmvéagens marknadsandel nu pa 11-
12 %. Samtidigt har jarnvagsresandet andrat struktur och har koncentrerats
till ett begransat antal banor och stationer. Det inneb&ar omvant att manga
banstrackor och stationer forsvunnit fran jarmvagskartan. Mycket sma in-
vesteringar har gjorts i jarnvagsnatet under de senaste 50 aren. Som ex-
empel p& detta kan ndmnas att kortaste restiden med tag fran Malmé ftill
Goteborg &r ungefar lika lang 1994 som den var 1950, 3 timmar och 30
minuter respektive 3 timmar och 38 minuter. Investeringarna i jarnvagsnatet
under 1980-talet uppgick till ca 600 miljoner kronor per ar i 1992 ars prisniva,
och réckte inte till for att férhindra jarnvagstrafikens tillbakagang.

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar inte bara en uppdelning av det
tidigare SJ i Banverket med ansvar for infrastruktur och ett affarsdrivande
trafikverk, SJ, utan ocksa starten for dkade investeringar i jarnvagsnatet
syftande till bla férbattrad prestanda, kapacitet och sékerhet samt
rationaliseringar i trafiken och i drift och underhall av bansystemet.

En véasentlig effekt av uppdelningen av ansvaret for infrastrukturen
respektive trafiken var att det blev lattare &an tidigare att planera och
genomféra investeringar i infrastrukturen med utgangspunkt i sam-
héllsekonomiska kriterier och politiska prioriteringar. Planeringen av
jarmvégsinvesteringarna féljer numera samma planeringsperioder och
planeringscykler som géller bl a for vagarna.
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Investeringarna i stomjarnvégarna planeras av Banverket och finansieras
genom ett sarskilt stomnatsanslag. Investeringarna i lénsjarnvagarna
planeras och prioriteras i ett sammanhang tillsammans med lansvagar och
kollektivtrafikanlaggningar. Finansieringen sker med ett sérskilt anslag till
lanstrafikanlaggningar. Beslut fattas av lansstyrelsen i respektive lan.

Den flerarsplan for investeringar i stomjarnvagarna under perioden 1991-
2000 som faststalldes i slutet av 1990 byggde pa en investeringsram pa 10
miljarder kronor.

Under den nu pabérjade planperioden 1994-2003 skruvas investeringstakten
upp Vtterligare. | enlighet med riksdagens beslut har planer uppréttats och
faststéllts for investeringar i trafikens infrastruktur pa 98 miljarder kronor.
Vissa ytterligare bidrag till investeringar kommer fran lokala och regionala
organ och fran enskilda foretag. | Stockholm och Géteborg planeras vidare
inférande av biltullar fér finansiering av vaginvesteringar.

Av den angivna ramen pa 98 miljarder kronor gar ca 38 miljarder till stom-
jarnvagarna, varav ungefar halften faller ut under de tre forsta aren. Investe-
ringar i lansjarnvagarna bekostas med medel ur de 9 miljarder kronor som
avsdétts for lanstrafikanlaggningar. Jarnvagsinvesteringarnas andel av dessa
i de planer som lansstyrelserna beslutat om uppgar till drygt 1,5 miljard
kronor. Genom extra medel under tva budgetar har vidare sarskilda insatser
kunnat goras pa vissa lansjarnvagar for ssmmanlagt ca 1,5 miljard kronor

Under 1980- och 1990-talet har i flera fall investeringar genomforts, eller
kommer att genomféras, som bygger pa dverenskommelser mellan & ena
sidan staten samt & andra sidan olika lokala och regionala organ eller
enskilda intressenter och dar kostnaden for investeringarna férdelas mellan
parterna.

Viktiga sadana overenskommelser ar "storstadséverenskommelserna" i
Stockholms-, Géteborgs- och Malméregionerna under 1991 och 1992 samt
dverenskommelser som vid skilda tillféllen ingétts i Malarregionen om bl.a.
Grédingebanan, Malarbanan och Svealandsbanan. Dessa senare redovisas
ytterligare i kapitel 5. Stor betydelse for jarnvagssystemet har ocksa éver-
enskommelsen 1985 mellan Helsingborgs kommun och SJ fatt. Den in-
nefattar byggandet av en jarnvagstunnel genom det centrala Helsingborg
samt en ny terminal for jarnvags-, buss- och farjetrafik, "Knutpunkten".

Fragan om Arlandabanans utbyggnad och finansiering har behandlats i ett
principbeslut i riksdagen hosten 1993 och i ytterligare ett beslut varen 1994.
Inrikiningen ar att investeringen i dubbelsparet Rosersberg-Arlanda-
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Odensala i stérsta méjliga utstréackning skall finansieras med privat kapital.
Ytterligare redogoérelse for Arlandabaneprojektet Iamnas i kapitel 5.

Under 1991 ingicks ett avtal mellan Sverige och Danmark om byggande av
en fast Oresundsférbindelse for vag- och jarnvagstrafik. Oresunds-
férbindelsen och dess anslutning till det svenska jarnvagsnatet utgér en
betydande satsning p& jarnvagen som transportsystem. Denna investering
ingar inte i de ovan ndmnda investeringsbeloppen. Beslutet om den fasta
Oresundsférbindelsen baseras pa forutsattningen att den skall betalas
genom avgifter fran trafikanterna.

4.1.2 Investeringarnas syfte

Syfte och inriktning fér de investeringar som sker enligt flerarsplanen for
stomjarnvagarmna kan sammanfattas enligt foljande (prop 1992/93:176,
1992/93:TU35):

Q Investeringarna skall leda till en generell upprustning av jamvéagsnatet
till snabbtagsstandard med sarskilda satsningar pa strategiskt viktiga
projekt i trafiktdta omraden.

a Persontrafiknatet ar 2003 skall binda samman stora delar av landet
med snabbtag langs de viktigaste straken.

Q Behovet av férbindelser med den europeiska kontinenten skall
tillgodoses i hog grad. i

4.1.3 Investeringarnas geografi

Konkret innebér flerarsplanen framfér allt en satsning pa de stora
jamvagarna. De for persontrafiken mest betydelsefulla jarnvagarna dar det
genomférs betydande investeringar blir mot bakgrund héarav féljande:

Vastra Stambanan
Sodra Stambanan
Véstkustbanan
Ostkustbanan
Stockholm - Karlstad
Stockholm - Borlénge
Stockholm - Ostersund
Svealandsbanan




Maélarbanan
Grodingebanan
Arlandabanan
"Getingmidjan" i Stockholm

4.1.4 Effekten av investeringarna

Effekten av investeringarna blir 6kad kapacitet och héjda hastigheter vilket i
sin tur gor att tagets konkurrenskraft starks gentemot bil, buss och flyg. Nar
ett nytt trafiksystem med nya egenskaper introduceras far man en
anpassning av resandet till detta i olika steg som i korthet kan beskrivas
enligt féljande.

a Byte av transportmedel och resvdg med héansyn till restid, service,
komfort, pris etc.

Denna anpassning sker ganska snabbt, i takt med att information om
det nya transportsystemet sprids och attityderna foérandras. For-
dréjning i anpassningen betingas bl a av fér hur lang tid resenérerna
bundit upp sig i ett alternativt resande genom investering i bil,
6verenskommelse med kolleger och grannar om samakning etc.

a Byte av start- och malpunkter for resor.

Forandringar i start och malpunkter kan intréffa med kort varsel nar
ett nytt transportsystem tas i bruk, t ex fér service- och rekrea-
tionsresor. Storst betydelse har har emellertid de férandringar som
efterhand intraffar i boendet, i val av arbetsplats, studieort etc.
Férandringar i méjligheterna att vélja bostadsort och arbetsort kan fa
stor betydelse for den enskilde att finna arbete som passar med
hénsyn till utbildning, erfarenhet och intresse. Denna anpassning till
nya férutsattningar sker langsamt, i takt med att manniskor gar in i
arbetslivet, byter arbete, byter bostad osv. | gengéld kan den halla pa
lange och paverka resmonstren for lang tid.

a Férandrad markanvandning
Det finns ett klart samband mellan férutséttningarna for transporter

och den geografiska samhallsstrukturen. Transportsystemen skapar
forutsattningar for lokalisering av bostader, arbetsplatser och service.




| det moderna Sverige ar det framfér allt under tva férhallandevis av-
gransade perioder som forutsattningarna for transporter &andrats
patagligt och kommit att prégla den geografiska samhéllisstrukturen.
Den forsta av dessa ar jarnvagsbyggnadsepoken fran mitten av
1800-talet fram till en bit in p4 1900-talet. Den ledde till att manga
gamla orter fick ett uppsving och flera nya orter etablerades. Den
andra perioden ar tiden efter 1950 som framfér allt kénnetecknats av
bilismens framvéxt. Bilismen har inneburit en revolution i rorlighet for
den enskilde och ett totalt sett kraftigt 6kat resande i Sverige. Foljden
har blivit bl a:

e  Okad geografisk rorlighet pa arbetsmarknaden
o forbattrade majligheter till uppdelning mellan boende och arbete
e decentraliserat boende och spritt ortsmonster

Detta har varit en vésentlig del av den materiella vélstandsutvecklingen i
Sverige efter 1950 men hénger ocksa nara samman med den utveckling vi
haft mot allt stérre specialisering i bl.a yrkeslivet samt i kop och konsumtion
av varor och tjanster.

En snabb jarnvagstrafik sanker restiderna, vilket innebar att det omrade som
kan n&s inom en given tidsram utdkas. Dvs, jarnvagen tillfér resmojligheter
som inte annars ar praktiskt tillgangliga.

Den pagaende jarnvagssatsningen kommer déarfor, i de delar av Sverige
som berdrs, att leda till att omrédet for dagligt resande till arbete, utbildning,
service mm vidgas. Grund lagges pa sa satt for en fortsatt integration av
véxande geografiska omraden till gemensamma marknader fér boende,
arbete, utbildning etc.

Detta ar en utveckling som maste ses som positiv ur flera olika synvinklar
bl a féljande:

For den enskilde medborgaren:

Den geografiska rérligheten p& arbetsmarknaden forbéttras. M&ngfalden och
valméjligheterna fér den enskilde 6kar nar det géller att finna arbete som
passar med hénsyn till utbildning, erfarenhet och intresse. P4 motsvarande
sétt férbatiras mojligheterna att tillgodose individuella behov om bl a boende-
miljé, service, utbildning och rekreation.




For foretagen:

For foretagen innebdr forbattringarna i transportsystemet att de blir mer
lattiligangliga och darigenom far lattare att tillgodose behov av personal il
sin verksamhet.

For enskilda orter och regioner:

Ett forbéattrat transportsystem far stor betydelse for utvecklingsbetingelserna
for enskilda orter. Genom att enskilda orter i 6kad omfattning kopplas
samman med varandra blir de mer robusta an tidigare. Kénsligheten for
forandringar i arbetslivet, serviceutbudet mm minskar. Detta innebar ocksé
pa sikt att det utvecklas ett annat slags arbetsfordelning mellan olika orter
dar de i 6kande omfattning blir beroende av varandra.

Okad samverkan mellan orter i véxande regioner gor att den lokala sam-
héallsnivan minskar i betydelse samtidigt som den regionala och den in-
terregionala nivan okar i betydelse. Samtidigt innebér detta att grunden laggs
for en effektivare anvéndning av manskliga och materiella resurser och
darmed fér en snabbare ekonomisk utveckling &n som annars ar majligt.

En betydelsefull effekt av den 6kade kapaciteten i bansystemet &r att preci-
sionen i trafiken blir battre; risken for stérningar minskar och om stérningar
likval intraffar sa forbattras mojligheten att ta hand om dem, rétta till dem och
hindra att de sprider sig till andra delar av trafiksystemet. Resultatet blir
battre kvalitet och punkilighet i trafiken.

4.2  Jarnvagen som persontransportsystem

Detta avsnitt har utarbetats av professor Evert Andersson Kungl Tekniska
Hogskolan

Inledning

Jarnvagen har férsummats i manga avseenden under de senaste femtio
aren.

Det géller i Sverige och i stora delar av industrinationerna. Standigt vaxande
ekonomiska underskott har motts med neddragningar och statliga
subventioner




Investeringar, teknik, marknadsanpassning och organisation behéver en
kraftig nivahdjning for att mota dagens och framtidens krav. En upprustning
pagar, bade i Sverige och stérre delen av Vasteuropa.

Modern jarnvag kan, ratt anvand, vara mycket effektiv. Den kan transportera
stora mangder resande och gods, snabbt, sékert och ftillférlitligt, till laga
styckekostnader, med lag energifdrbrukning och pa ett fér miljon skonsamt
satt. Jamvagen tar litet utrymme i férhallande till sin kapacitet. Jarvégen &r i
forsta hand ett stordriftssystem som kraver effektiv styrning och organisation.
For att utnyttja sina fordelar kravs ett visst minimum av trafikvolym. Det kravs
ocksa en relativt omfattande infrastruktur i form av fasta anléaggningar, som
kraver langsiktiga investeringar.

Det ar angelaget att de investeringar som nu gérs i jarmvégens infrastruktur
kommer till en effektiv anvandning. | detta avsnitt belyses de
marknadsmassiga, infrastrukturella och ekonomiska férutséttningarna for att
kunna bedriva en effektiv persontrafik pa jamvég. Aven samhéllsplaneringen
berdrs.

4.2.1 Jérnvdagen som tekniskt system

Tagfordonen styrs passivt av sparet. Behov av aktiv styring i varje fordon
finns darfor inte. Tagen rullar mycket I4tt pa spéret och férbrukar darfor lite
energi. Langa tag kan kopplas ihop och kéras av en enda férare. Ett langt
tag kan rymma mycket resande eller gods. Jarnvégen far harigenom en hég
transportkapacitet och ldga undervégskostnader.

Tag kan inte styra undan fran hinder i sparet. | héga hastigheter har de langa
bromsstrackor. Jarnvagen har installerat omfattande signal- och saker-
hetssystem som reglerar tagens rorelser. Tagen kan byta spar endast dar
sarskilda véxelférbindelser &r inlagda. Det &r harigenom forhallandevis om-
standligt att t ex géra en omkorning av ett tag.

Moderna och nagorlunda hogt utnyttiade jarnvagar har elektrisk drift. Sa ar
fallet i Sverige, liksom i stérre delen av Vasteuropa och Japan. Detta ger
fordelen av relativt kompakta drivpaket med Iaga driftkostnader. Det ger
ocksa fordelen av att kunna anvénda elenergi, som kan produceras pa
ménga olika satt och med Iaga luftféroreningar. Nackdelen &r att det kravs
fasta anlaggningar for elektrisk energimatning.




Jarnvagen behover, liksom vagtrafiken men till skillnad fran sj6- och flygtrafi-
ken, en sarskilt anlagd farbana langs hela sin fardvag. Dartill maste ocksa
séarskilda terminalanidggningar inrattas for gods- eller resandeutbyte i tagen.

Det finns starka tekniska beroenden mellan fordon, infrastruktur, trafikstyr-
ning och de manniskor som ska betjana systemet. Snabb persontrafik och
tung godstrafik ska samordnas att kéra pa samma spar, bada med hdg
tidsprecision. Jarmvégen &r ett tekniskt komplext system som férutséatter en
hég grad av samordning, styrning och organisation. Systemets komplexitet
och anléggningskostnadernas storlek gor det svart att fa god ekonomi vid
alltfér sma transportfloden. Jarnvagen har inte heller samma flexibilitet i tid
och rum som t ex biltrafiken.

Investeringarna i fasta anldggningar ar for jarnvagens del relativt stora; i
regel stérre an fordonsinvesteringarna. For vagtrafiken brukar daremot, totalt
sett i samhéllet, fordonsinvesteringarna dominera. Jarnvéagens investeringar
maste ses i ett langsiktigt perspektiv, sdsom andra samhallsinvesteringar i
vagar, byggnader, utbildning m m.

Genom att tdgens grundlaggande styrfunktioner redan finns, &r foérutsétt-
ningarna mycket goda, att styra och automatisera jarvagsdriften genom
utnyttjande av modern informationsteknologi. En sadan process pagar men
potentialen ar annu till stora delar outnyttjad.

Aven om jarnvégen i princip & mest ekonomisk vid stora trafikfléden, ska
inte dessa aspekter dverdrivas. Grdnsen for vilka transporter jarnvagen bor
befatta sig med &r inte en gang for alla given. Det bestams av konkurrensen
fran andra trafikmedel samt pa hur verksamheten drivs; tekniskt och
organisatoriskt. Det beror ocksa pa hur val samhéllisplaneringen (bebyggel-
se, arbetsplatser mm) anpassas till jarnvagens forutsattningar. Till dessa
fragor ska vi aterkomma senare.

4.2.2 Jarnvagarna har forsummats

Jarnvagarna har under néstan ett halvsekel forsummats pa olika séatt. Andra
fardmedel, framfér allt bilar och flyg, har lange betraktats som mer
intressanta och utvecklingsbara. Detta har fatt negativa effekter pa bade
investeringsvolymen och pa jarnvégarnas ledning och organisation.

| Sverige har nyinvesteringarna i jarvag, sammantaget pa bade infrastruktur
och fordon, alltsedan 1960-talet endast uppgatt till nagra procent av trans-




portsektorns totala nyinvesteringar. Under samma tid har jarnvégen utrattat
ca 20 % av det totala transportarbetet i landet.

Jarnvagen har alltsa under lang tid fatt betydligt mindre investeringar an vad
som motsvarar dess andel av transportarbetet. Det forefaller da inte orimligt,
att dess verksamhet successivt far allt svarare att tillgodose samhallets
transportbehov och krav. Balansen mellan & ena sidan rérelseintékterna och
4 andra sidan drifts- och underhallskostnaderna kommer att bli alltmera
negativ. Verksamheten har i 6kande utstrackning fatt inriktas pa att halla
igdng en, trots vissa nedlaggningar, alltmer omodern transportapparat.
Subventionerna fran stat och kommunala organ har 6kat successivt i relation
tili verksamhetens omfattning.

Samtidigt har jarnvagarna i de flesta lander kommit att drivas som statliga
verk eller myndigheter, med svaga incitament till organisatorisk férnyelse och
marknadsanpassning. Arbetsmotivation och framtidstro har ocksa blivit
lidande.

Denna situation har ratt i de flesta lander efter andra véarldskriget, med nagra
fa undantag.

4.2.3 Jéarnvagens rendssans

Forandringar ar nu pa vag. Sverige ar ett av foregangslanderna i denna
process.

Genom uppdelningen i Banverket, som ska bygga och underhalla
infrastrukturen pa samhallsekonomiska grunder, och SJ som ska agera
affarsmassigt, har statsmakterna velat renodla de tva ofta svéarférenliga
rollerna.

Staten har genom Banverket pabdrjat en kraftig upprustning av jarnvagens
infrastruktur. Under 15-arsperioden 1989 - 2003 kommer enligt foreliggande
planer att investeras ca 60 Mdr kr. Inom SJ pagar ett omfattande
forandringsprogram. Riksdagen har ocksa beslutat att stora delar av
jarvéagssektorn ska éppnas fér konkurrens.

En likartad utveckling har ocksa pabérjats inom EU-omradet. Den &r dock i
de flesta lander nagot mindre genomgripande; bl a har man i manga lander
inte velat organisatoriskt helt skilja pa infrastrukturhallare och trafikféretag.



Mycket stora investeringar planeras inte bara i Sverige utan aven i Europa. | t
ex Tyskland planeras fram till & 2010 investeringar i jarnvagsnatet pa
sammanlagt nara 200 Mdr DEM, dvs nastan 1000 Mdr kr, inkl
reinvesteringar. Nyinvesteringarna i jarnvagsnatet planeras bli storre an i
riksvagarna.

Det &r naturligtvis ett starkt samhélisintresse att investeringarna kommer att
utnyttjas effektivt, sa att jarnvagen kan oka sina marknadsandelar och visa
samhéllsekonomisk I6nsamhet. Jag kommer att fortsattningsvis uppehalla
mig kring nagra av de viktigaste faktorerna fér detta.

Ett upprustat modernt jarnvagssystem har goda forutsattningar att havda sig
pa féljande delmarknader:

a snabb persontransport mellan stora eller medelstora stader och
befolkningsregioner, s k interregional trafik, p& medellanga distanser
(ca 100 - 800 km)

W] persontransport inom tétbefolkade regioner (under 100 km), dar dess
héga kapacitet ar till fordel

a godstrafik (stora volymer pa korta avstand och generellt pa langa
avstand).

Jag kommer hér i férsta hand att behandla snabba persontransporter mellan
befolkningscentra huvudsakligen pa avstand 30 - 300 km. Det &r ungefar
den persontrafik som véntas utgéra tyngdpunkten pa t ex Vastkustbanan och
i Malardalen. Ren lokaltrafik behandlas inte.

4.2.4. Vad menas med framgang for jarnvagen?

a Jarnvéagen ska vara ett attraktivt transportalternativ fér en sa stor del
av befolkningen att den kan fa betydande marknadsandelar inom
persontransportomradet;

] Jarnvagens verksamhetsdelar ska vara samhallsekonomiskt I6nsam-
ma och trafiken ska ge tillfredsstéllande foretagsekonomisk
I6nsamhet for trafikfdretagen; for samhéllsekonomiskt I6nsam trafik
som inte ar féretagsekonomiskt I6nsam kan biljettintékter komplet-
teras med samhallsinsatser;




a Jarnvagstransporter ska vara sékra och energisnala samt ge liten
belastning pa miljén.

Jamvégen maste dels tillhandahalla transporttianster som har hdg
acceptans, betalningsvilja och intékter, maste dels se till att kostnaderna ar
lagre an intékterna.

Vi bortser har fran det faktum att prisbilliga pendlingsresor (pa4 méanadskort
och liknande), som tillkommit av regionalpolitiska och/eller férdelnings-
politiska skél, ofta har sa l&ga intakter per resande att de inte ger full
kostnadstackning.

4.2.5 Persontransportmarknadens efterfrdgan och preferenser

Har nedan beskrivs kortfattat nagra av de viktigaste faktorerna for
efterfragan och betalningsvilia pa persontransportmarknaden. Jag kommer

att kortfattat redovisa storleksordningen pa varderingar och preferenser som
framkommit i olika undersékningar och i modern forskning. Det ligger i j
sakens natur att olika undersdkningar kan komma fram till nagot olika
varderingar, beroende pa& att marknaden inte &r homogen, pa att om-
givningsfaktorerna kan variera osv.

Vérderingarna ger underlag for berdkning av den samhallsekonomiska
vinsten. Positiva varden kan, helt eller delvis, tas ut som hojda biljettpriser.
Om positivt varderade forbattringar infors i trafiken och biljettpriserna halls
oféréandrade, 6kar reseefterfragan.

Vérderingarna kommer inte att redovisas har i alla detaljer, utan snarare
principiellt.

Restid och punktlighet

Restiden ar den kanske viktigaste enskilda faktorn som paverkar efterfragan.

Banverket anvander 235 kr per timme for tjansteresenarer och 24 - 31 kr
per timme f6r privatresande. Det finns undersékningar som anger hogre tids-
varden for privatresenarer.

Andelen tjansteresor pa tagen varierar starkt, i stor utstrackning beroende pa
den standard betraffande restider, turtithet och serviceniva som bjuds. Som
genomsnitt ar tjinstereseandelen for interregionala tagresor i Sverige knappt
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20 %. Pa den linje dar resestandarden ar hogst, Stockholm-Géteborg, &r
tianstereseandelen nu éver 30 %.

Inom inrikesflyget &r andelen tjénsteresor normalt 50 - 60 %. Med 30 %
tjanstereseandel varderas restiden med tdg genomsnittligt till 80 - 100 kr per
resande och timme. En inbesparad timme pa ett tdg med 100 resande skulle
i detta fall ge ett mervarde pa uppemot 10000 kr. Minskad restid och
oférandrade priser ger en 6kning av resandet. Oftast dkar resandet i samma
storleksordning som genomsnittshastigheten 6kar, &en om det finns
variationer i detta monster.

De nya banbyggena i bl a Malardalen och pa Vastkusten skapar forutsatt-
ningar for topphastigheter upp emot ca 250 km/h (fér tdg utan korglutning).
Medelhastigheterna kan dkas fran 80 - 90 km/h till 130 a 140 km/h. Restider-
na kan minskas med uppemot 40 %.

Det ar viktigt att sénka den utlovade (annonserade) restiden, men tagen
maste ocksa vara punktliga. Moderna undersokningar tyder pa att en
minskning av antalet férsenade tag (mer &n 5 minuter) fran 25 % till 10 %
véarderas som 15 - 20 % av intakterna.

Tagbyten och byte av fardmedel

Byte mellan tva tag eller byte mellan tag och buss vérderas negativt och ger i
regel en en betydande nedsattning av efterfragan. Ju langre vantetiden eller
gangavstandet &r, desto mer negativ blir varderingen. Tidsatgangen for ett
tagbyte anses ha en negativ vardering som ar 2 - 3 ganger hégre &n om
tiden hade varit annonserad restid i en sittplats ombord pa taget. Att fa
direktvagnar i frekventa reserelationer ar darfér viktigt for resenarerna.

Att gora kvarvarande nédvandiga omstigningar snabba och bekvdma é&r
ocksa viktigt. Dessa faktorer kan paverkas bade vid tidtabellsplanering och
stationsplanering.

Turtathet

En av bilens férdelar ar “att kunna aka nar man vill“. Aven tagresenéren bor
uppleva att han kan aka “nastan nar man vill“. Det &r darfér viktigt att kunna
erbjuda en for de flesta resenérer acceptabel turtéthet.

Ju kortare resan &r, desto starkare &ar konkurrensen fran bilen och desto
viktigare ar det att ha en hog turtathet i kollektivtrafiken. | regional tagtrafik
(30 - 100 km) bor efterstravas tidsintervall pa 20 - 60 min; i medeldistanstra-
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fik och i langvéga trafik (langre an 100 km) brukar efterstrévas ungefar ett
tag per timme. | relationer och pa tider med Iag reseefterfragan maste dock
ofta léngre tidsintervall accepteras.

Anslutningsresor (terminaltransporter)

Anslutningsresorna till och fran jarnvégsstationerna innebér ofta en stor
uppoffring fér resendren i form av tid, obekvamlighet och kostnader. Det &r i
detta hdnseende som bilen har en av sina starkaste konkurrensfordelar.

Det &r viktigt att anslutningstrafik mellan tag, bussar och bilar kan ordnas sa
smidigt som méjligt med korta anslutningstider, korta och bekvdma gang-
vagar etc. Bilparkering bér finnas vid storre stationer som &r latta att na fran
vagnatet; cykelparkering boér alltid finnas.

For att trots dessa &tgarder atminstone restidsméssigt évenvinna nackdelen
med anslutningsresor bor taget vara betydligt snabbare &n bilen under sjélva
tagresan.

Detta krav blir sarskilt svart att uppfylla for korta avstand, sarskilt under 50 &
100 km.

Héri ligger en av kollektivtrafikens nackdelar vars verkan sa langt méjligt bor
begransas.

Det &r dérfér ur konkurrenssynpunkt minst lika viktigt att de kortvédga regiona-
la tdgen har en hég medelhastighet som att de mera ldngvéga tdgen har det.

Erfarenhetsmassigt férbises ofta fran detta faktum vid planering av regional
tagtrafik.

P g a av mer eller mindre frekventa uppehall &r det naturligtvis svérare att fa
en hdg medelhastighet i regionala tag &n i de interregionala, déaremot ar det
inte mindre énskvart. Varje extra uppehall tar for de tagtyper som anvands i
Sverige 1.5 - 4 minuter beroende pa tagets marschfart och uppehallstid pa
stationerna. Det ar en avvéagning mellan att fa korta anslutingsresor och
god tillgénglighet & ena sidan samt en hog medelhastighet hos tagen & den
andra.

Nya generationer regionaltag bér ha en hdg acceleration, hdg topphastighet
och bra bromsverkan fér att ge hog medelhastighet i regionaltrafiken.
Genom energidtermatande elektrisk broms och Iag tagvikt kan detta ske
utan att energiférbrukningen blir onormalt hog.



Utrymme och komfort

En av tagets stora konkurrensférdelar &r den bekvamlighet, komfort, som i
regel erbjuds ombord pa tagen. Det géller speciellt for fjartdgen. Utrymme
for knén, bocker och skrivmateriel, bekvama fatéljer, fotstdd, franvaro av
skakningar, vibrationer och oljud, ratt temperatur och bra individuell
ventilation, laslampor vid sittplatserna, mojlighet att 1asa och skriva; detta ar
traditionellt ndgra av de viktigaste skalen for att vélja tag framfér bil eller flyg.
Flera av dessa komforthéjande detaljer &r relativt billiga i inkép och
underhall. Resendrerna har ofta starkt positiva vérderingar fér dessa
faciliteter.

Det disponibla utrymmet per resenér &r i de flesta tag av tradition betydligt
battre &n i bussar och flygplan. Om hela den fér resenérerna tillgangliga
golvytan férdelas per sittplats, disponerar en genomsnittsresenér typiskt
féljande utrymmen:

Lokaltag (X10 i storstadsutférande) 0.6 m? per sittplats
Regionaltag (X10/X12) 0.9 m?
Lokdraget InterCity-tdg m restaurangvagn: 212
Snabbtég (X2000 i affarsreseutférande) 1.5m2
Snabbtag (X2000 i normalutférande) 1.1 m?
Buss (50 pl) 0.6 m?
Flygplan (medeldistans) 0.7 m?

For ett givet fardmedel ar kostnaden per plats eller platskm nastan
proportionell mot det anvadnda utrymmet per plats. Utrymme &r alltsa
forhallandevis dyrt att tillhandahalla.

Det finns troligen méjligheter att genom ett béttre utrymmesutnyttjande an i
dagens tadg sénka kostnaderna per plats, utan att resendrerna upplever
resan mera okomfortabel.

Service, modernitet och image

Det kan inte nog betonas vilken betydelse som fardmedlets allmédnna
anseende, eller image, har fér indvidens fardmedelsval. Sociala och psykolo-
giska faktorer spelar en stor roll. Olika undersékningar tyder dock pa att &ldre
konventionella tdg och stationsmiljder har ett ganska l&gt anseende hos
manga manniskor, sarskilt folk av typen “trendsattare®.
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Servicenivan, i form av servering m m, garna vid sittplatsen, ett vénligt
personligt bemétande, tagens inre och yttre fargséttning och “modernitet”, allt
detta ar viktiga komponenter. De anstrangningar, som gjorts pa X2000 och
“Kustpilen® i dessa avseenden, har blivit mycket val mottagna av allmén-
heten. Det kan sannolikt forklara mellan en tredjedel och hélften av den
resande- och intéktsdkning som skett genom introduktionen av dessa tag.

4.2.6 Priser och prissittning

Baserat pa trafikféretagens arsredovisningar, reseersattningsnormer m m
fas foljande ungefarliga prisnivaer per personkm exkl moms (1990):

Tag (SJs egentrafik) » 0.5 kr/pkm
Flyg (inrikes) » 1.4 kr/pkm
Bil » 1.0 kr/pkm

Ovanstaende uppgifter for tagtrafik hanfor sig till SJs egen trafik, d v s
huvudsakligen fjarr- och medeldistanstrafik. For lokal och regional trafik ar
kostnaderna for tagtrafik hdgre men priserna genomsnittligt snarare léagre an
ovanstaende. Kostnaderna for biltrafik baserar sig pa en genomsnittlig
totalkostnad av 20 kr per mil och 2 personers medelbeldggning i langvaga
trafik.

Genomsnittspriserna for tag pa fjarr- och medeldistans ar alltsa mellan en
tredjedel och halften av totalkostnaderna for att kdra bil eller flyga. Nar det
framfors att “det ar dyrt att aka tag” ar det sannolikt ofta ett uttryck for att
“taget inte ar prisvart, dvs att tagets attraktivitet i dagslaget ofta ar lag
jamfért med alternativen bil och flyg. Detta har i sin tur samband med att
jarnvagarna férsummats pa olika satt under det senaste halvseklet.

For vissa grupper, t ex familier, kan dock jarnvagen, och kollektivtrafiken
Overhuvudtaget, te sig som ett dyrt alternativ. Den egna bilen erbjuder
mojlighet att utan extra kostnad ta med flera personer, en mojlighet som de
kollektiva fardmedlen saknar. Bilen har dessutom en lag kortsiktig marginal-
kostnad vid anvandning (“jag betalar bara bensinen®). Bensinkostnaden kan
uppskattas till i medeltal ca en fjardedel av totalkostnaden fér bilen. Den
verkliga totala marginalkostnaden (inkl korstrackeberoende vardeminskning,
slitage och reparationer) kan uppskattas till ungefar halva totalkostnaden.
Biljettpriserna pa de kollektiva fardmedlen stélls alltsa infér mer eller mindre
realistiska marginalkalkyler for bilanvandning.




Privatresendrer ar betydligt mera priskénsliga én tjansteresenérer. Med 2-3
personer i bilen och réknat med marginalkostnader fér anvandning av
denna, kravs att tdgen kan sélja sina biljetter fér 0.3 - 0.5 kr/pkm for att vara
konkurrenskraftiga rent prismassigt.

Aven om det finns andra faktorer som ocksa paverkar valet av fardmedel, s&
forblir marginalkostnaden for bilanvandning en grundldggande och inte
ovasentlig post i kalkylen.

For att kunna erbjuda biljetter till acceptabelt pris at privatresenarer med
relativt Iag betalningsférmaga har bade jarvagen och flyget en stark pris-
differentiering. Det ar framforallt genom den héga andelen tjansteresenérer
(50 - 60 % i inrikesflyget) som flygbolagen har méjlighet att sélja “restplatser-
na“ i olika rabatterbjudanden, till villkor som accepteras av prismedvetna
privatresendrer.

For tagets del kompliceras situationen av att tjinsteresenarerna utgér mindre
an 20 % av det totala antalet resenarer. Endast ca hélften av dessa aker
forsta klass; en stor andel tjansteresenarer aker andra klass. En ékning av
andelen hdégbetalande tidnsteresendrer skulle ge hdgre medelintakt per
personkm. Det &r troligt att sa skulle kunna ske om tagens attraktivitet
forbattras  kraftigt, framférallt betraffande restider och serviceniva.
Intdktsokningen fran tjansteresendrerna skulle, i princip, kunna medge en
viss prissénkning for privatresendrerna, samtidigt som totalkostnaderna
tacks.

Ett annat prissattningsproblem utgdr regelbundna pendlare, bade dags- och
veckopendlare. De har ofta behov av att &ka under hdgtrafiktid. Pendlarna
blir d& som grupp dimensionerande fér kapaciteten vad géller tdg och
personal. De tdg som bara anvéands till sin fulla kapacitet under en kort
strdcka morgon och kvall, under en inresa resp utresa fem vardagar per
vecka, kommer att fa en lag utnyttjning. Marginalkostnaderna fér pendlings-
resendrer blir hdg. Pendlarna har dessutom nastan alltid kraftigt rabatterade
biljetter. Intédkterna fér dessa pendlare ar typiskt i storleksordningen 0.3 - 0.5
kr per pkm, dvs under genomsnittet.

Denna kombination av héga marginalkostnader och Idga biljettintékter &r den
egentliga forklaringen till att det séllan gar att fa foretagsekonomisk
Iénsamhet i lokal och regional pendlingstrafik utan samhéllsstod.

Féljande synpunkter kan ges pa dessa problem:



Det borde i framtiden finns visst utrymme for att hoja biljettpriserna for
pendlingsresendrer med tag, allteftersom tagtrafikens attraktivitet
forbattras.

De forhallandevis héga kapitalkostnaderna per sittplats i ett tag gor
att tagtrafikens ekonomi ar kénslig for fordonens och platsernas
utnyttjningstid (se avsnitt 4.2.8). Det kan vara befogat att satta in
direktbussar, eller att anvdnda aldre tagmateriel i vissa relationer
under hogtrafik, for att avlasta tagen.

= Prisbilliga pendlingsresor till och fran arbete, skolor m m ar en
regionalpolitisk och foérdelningspolitisk fraga. Sadana resor
subventioneras oftast av skattemedel fran regionen. Subventionerna
ges oOppet och bidrar till tagtrafikens ekonomi.

4.2.7 Samhéllsstrukturen och bilismens utveckling

Transportsystemets utformning och den geografiska samhallsstrukturen har
en stark 6msesidig paverkan.

Tiden efter 1950 har i Sverige, och i vastvarlden i dvrigt, kannetecknats bl a
av massbilismens utveckling. Detta har medfért en starkt forbattrad rérlighet
for stora grupper av manniskor, bl a 6kad geografisk rorlighet pa arbets-
marknaden och mdjlighet till decentraliserat boende. Allt stérre omréden har
harigenom kunnat integreras till gemensamma marknader fér boende,
arbete, utbildning samt olika slag av service och fritidsaktiviteter. Pendling
6ver kommungranser har 6kat med ca 100 % pa 20 ar mellan 1970 och
1990; pendling éver lansgranser har 6kat &nnu mera.

Individernas valfrinet Okar. De kan mera fritt vélja arbete, bostad, skola osv.
Detta har varit en vasentlig del av den materiella valstandsutvecklingen
under efterkrigstiden.

Massbilismens utveckling har ocksa skapat problem, sasom olyckor och
trangsel, buller, Iuftféroreningar och en hég energiférbrukning inom trans-
portsektorn. Massbilismen kraver ocksa mycket utrymme och skapar barria-
reffekter i landskap och stadsbebyggelse. Bilismens framvéxt har ocksa pa
ménga hall utarmat kollektivtrafiken.

Bebyggelse och trafikanldggningar har under de senaste decennierna
utformats pa bilismens villkor. Vi ndrmar oss alltmer den amerikanska
stadsstrukturen med utspridda bostadsomraden och med naringsliv, kop-




centra m m placerade i stadernas periferier vid olika trafikleder. Vagar och
trafikplatser, bullerzoner och parkeringsytor ger en utglesning av bebyggel-
sen. Avstanden mellan bostader, arbetsplatser, affarer och annan service

Okar.

Det ar mycket svart att skapa en konkurrenskraftig kollektivtrafik i dessa
diffusa utglesade stadsbildningar. Denna tatortsstruktur tvingar individerna
att anvanda egen bil som den enda realistiska transportlésningen under
dessa forutsattningar. Dessutom okar transportbehovet jamfért med en mera
koncentrerad stadsbebyggelse. Dessa faktorer har i sin tur lett till ytterligare
behov av privat bilinnehav och av ytterligare vagutbyggnader.

Studier har gjorts pa typiska “bilstader” i USA och typiska “blandstader” |
Europa; se bl a: Newman & Kenworthy: Cities and Automobile Dependence,
Aldershot, England, 1991.

| “blandstaderna“ har stadsplaneringen férsokt beakta bade bilens och
kollektivtrafikens behov. “Bilstaderna“ har, jamfoért med “blandstéderna“

a ungefar 4,5 ganger sa stor bensinférbrukning per invanare (vilket bl a
innebar ungefar 4,5 ganger sa stora koldioxidsutslapp per invanare);

a ungefar 4 ganger sa mycket markutrymme per invanare

Om vi 6nskar ett samhalle med en viss valfrihet mellan olika livsstilar och
mellan privatbilism och kollektivtrafik, och som skapar férutsattningar att
uppfylla samhallets langsiktiga miljomal, maste kollektivirafikens forutséatt-
ningar béattre beaktas i planeringen av bebyggelse och transportinfrastruktur.

Bilismens framvéxt har andrat forutsattningarna for tagtrafik. Kortare resor
sker i mycket stor utstrackning individuellt med bil. Detta géller i betydande
utstrackning &ven resor pad medeldistans, sarskilt for fritidsresor med
familjen. A andra sidan upplevs uppoffringarna med bilresor sadana, att t ex
resor i tjansten i betydande utstrackning sker med kollektivtrafikmedel. Enligt
VTI utférs ca 40 % av tjansteresevolymen i Sverige med kollektivirafik,
huvudsakligen flyg och tag. Ofta aterkommande resor (resor till arbete,
utbildning, serviceinrattningar etc) sker ocksa i betydande utstrackning med
kollektivtrafik (huvudsakligen buss och tag). | den mé&n nagorlunda prisbilliga
resor kan skapas, finns en betydande marknad aven for privata fritidsresor
med kollektivtrafikmedel, sarskilt pa langre avstand.




Det ar pa dessa bada delmarknader (tjansteresor och privatresor pa medel-
och langdistans) som taget i framtiden kan spela en vasentlig roll pa person-
transportmarknaden, forutom lokaltrafik i de allra storsta staderna.

4.2.8 Kostnadsaspekter

Fordelarna och betalningsviljan av ett attraktivt reseutbud i enlighet med
resendrernas varderingar, maste stéllas i relation till kostnaderna for att
forbattra utbudet. | princip ska sadana férandringar genomféras som okar
betalningsviljan mer an kostnaderna.

Lat oss forenklat se pa kostnadsstrukturen for att kora persontag, speciellt i
snabb regional trafik:

] Kapitalkostnader for tdg. Denna kostnad beror dels pa inkdpspriset
for taget, dels pa avskrivningstid och kalkylranta. Kostnaden ar fast
och i stort sett oberoende av hur mycket taget i verkligheten utnyttjas.

Ett normalt modernt tadg kostar 200 - 300 000 kr per sittplats eller per
m? fér resendrerna anvandbar golvyta. Avskrivningstiderna &r 20 - 30
ar. Kalkylrantan brukar séattas till 5 - 8 %. For hogutnyttjade fordon (>
250 000 km/ar) kan kapitalkostnaden vara typiskt 20 - 30 %; for
lagutnyttiade fordon (< 150 000 km/ar) ar kapitalkostnaderna stérre
jamfért med andra kostnadskomponenter. Kapitalkostnaderna for
fordon ar nastan alltid den stdrsta enskilda kostnadsposten.

a Underhallskostnaderna for tagen bestar dels av en kérstréckeberoen-
de underhallskostnad (fér hjul, broms, strdmavtagare, del av trak-
tionsutrustning mm), dels av en kdrtidsberoende underhallskostnad
(inredning, komfortsystem, del av drivutrustning m m). Totala fordons-
underhallet star for typiskt 15 - 20 % av totalkostnaden.

a Energikostnaderna uppgar till typiskt ca 5 % av totalkostnaden och
beror av korstrackan. Tag for hég hastighet brukar ges en mera
energieffektiv utformning, sa att de inte drar mera energi an tidigare
generationer av mera langsamma tag.

a Kostnader for stéddning, toalettémning m m &r i princip tidsberoende;
typiskt ca 5 % av totalkostnaden.

Personalkostnader ombord pa taget ar i princip tidsberoende; typiskt
ca 20 % av totalkostnaden.



Stationer och forsaljning, kan typiskt sta for ca 15 - 20 % av total-
kostnaden; en kostnad som ar beroende av antalet resenérer.

Trafikledning och planering kan svara for uppemot 10 % av kost-
naderna.

a Banavgifterna &r dels fasta (per fordon eller axel), dels beroende av
antalet korda bruttotonkm. | Sverige ar de typiskt ca 5 % av totalkost-
naderna.

Grovt sett kan minst 60 % av kostnaderna anses vara fasta eller kortidsbe-
roende.

Mindre 4n 40 % av kostnaderna beror av det faktiska antalet resande och av
korstrdckan, dvs av det faktiskt utrdttade trafikarbetet. Kapitalkostnaderna for
tagen ar den enskilt stérsta kostnadsposten.

| denna situation ar det ur kostnadssynpunkt viktigt:

1 Att producera sa mycket trafik som mojligt med varje tag och pa en
given tid, samt att f& en hog resandebelaggning i varje tag.

2 Att kapitalkostnaderna for tagen kan hallas nere; detta géller speciellt
lagutnyttiade tag i lokal och regional trafik.

En enkel jamforelse av utrymme i bussar och tag

Tagtrafik forefaller f n vara genomsnittligt nagot dyrare per platskm &n
busstrafik.

En normal buss i regionaltrafik ymmer ca 50 sittande resande. Detta ger en
yta pa ca 0.6 m? per sittplats.

Ett normalt regionaltag (X10/X12) med tva vagnar rymmer 120 - 150 resan-
de. Med genomshittligt 135 sittplatser finns ca 0.9 m® anvéandbar golvyta per
sittplats.

Aven om tagets utrymmen minskas 20 % per sittplats, blir tdget fortfarande
ca 20 % rymligare &n bussen.

| vissa fall (bl a i Stockholm och Skane) har en lagre standard i tdgen med
184 sittplatser pa samma totala golvyta valts.
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Hur inverkar hdjd genomsnittshastighet?

Vi ska hér studera hur tdgens genomsnittshastighet péverkar kostnaderna
for att kéra tag. Vi antar att banan redan finns och har en viss given
standard.

a Kapitalkostnaderna per platskm minskar om genomsnittshastigheten
héjs, genom snabbare omlopp. Taget kan kéra en langre stracka pa
en given tid. Vi kan rdkna med att den mojliga korstrackan per ar ar
nastan proportionell mot medelhastigheten under drift.

a Aven om inképspriset for varje tag 6kar nagot vid ékad topphastighet
kan trafikproduktionen med varje tag oka till relativt laga merkost-
nader.

d Personalkostnaderna per platskm minskar ocksa vid 6kad hastighet
och minskade restider. Underhdllskostnaderna torde totalt minska
nagot p g a att det tidsberoende slitaget minskar per kérd stracka.
Detta motverkas av att 6kade sékerhetskrav vid héga hastigheter kan
komma att ge en 6kad kontrollverksamhet.

Qa Energikostnaderna fér ett och samma tag 6kar med okad hastighet.|
praktiken gors dock tdgen aerodynamiskt battre utformade vid héga
hastigheter. Hittills har energiférbrukningen per platskm inte 6kat nar
en ny generation tag med hdjd hastighet introducerats. Sa kommer
troligen inte heller att bli fallet for ndstkommande generationer av tag.

Vi ser att 6kad hastighet i de flesta fall ger sénkta kostnader, p g a ett battre
utnyttande av tag och personal. Detta galler enligt kalkylerna tminstone upp
till hastigheter kring 250 km/h. Forutsattningen &r att banan redan klarar de
hastigheter som énskas.

Forutom séankta kostnader sa ger héjda hastigheter ocksa ett 6kat varde for
tagresendrerna. Sankta kostnader och ¢kad betalningsvilja kan ge en kraftig
Okning av lénsamheten for trafikforetaget. Av de olika atgarder som kan
vidtas for att 6ka I6nsamhet och marknadsandelar, &r troligen en 6kning av
genomsnittshastigheten den mest kraftfulla atgarden. Detta géller under
forutsattning att trafiken kan f& en sadan omfattning, att eventuellt
nddvéandiga baninvesteringar kan motiveras samhallsekonomiskt.




Hog beldggning i tagen

Belaggningen i svenska resandetag ar i genomsnitt 35 - 40 %. Det svenska
inrikesflyget har atminstone fére avregleringen visat en genomsnittsbe-
laggning p& 60 & 65 %. Flygbolagen har alltsa generellt sett lyckats betydligt
battre an jarnvagen med att sélja tomma stolar. Det beror delvis pa trafik-
strukturen; jarnvagen har ett storre inslag av arbets- och skolpendlare som
delvis dimensionerar kapaciteten pa tagen; jarnvagen har ocksa olika be-
laggning pa olika delstréackor under resan, vilket minskar den genomsnittliga
belaggningen.

De mest attraktiva tagen, framférallt X2000 men aven InterCity, har genom-
snittligt en hogre belaggning &n genomsnittet; X2000 har éver 50 % i hittills-
varande snabbtagstrafik, medan genomsnittet for SJ persontrafik ligger i
intervallet 35 - 40 %. | utlandet finns samma erfarenheter &nnu mer accentu-
erade; fran t ex Frankrike rapporteras en genomsnittsbelaggning pa ca 65 %
i TGV-tagen; fran Japan rapporteras belaggningstal pa ca 80 %. Detta
antyder att en mera attraktiv tagtrafik kan ge en 6kad beldggningsgrad.
Forklaringen kan vara, att hog efterfragan gor det lattare att uppratthalla en
6ver rummet och tiden heltdckande trafikservice. En hog efterfragan gér det
ocksé lattare att tacka nej till resenérer i hogtrafik om trafiken ar sa attraktiv,
att man réknar med att dessa resendarer istéllet aker pa en annan tid nar
lediga platser finns (vid obiligatorisk platsresevation) eller accepterar att sta
ombord pa taget (om det inte finns krav pa platsreservation).

Det finns dock ett par omstandigheter som gor att tag genomsnittligt borde fa
en nagot sémre belaggning an t ex flyget. De flesta tag gor uppehall langs
linjen, for att slappa av och ta upp resenérer. Belaggningen kan darfor
variera lédngs tagets fardvag. Om taget ska ha tillracklig kapacitet att ge
tillrdcklig plats till resenarerna under den mest belastade delstrackan,
kommer medelbeldggningen att sjunka.

Ett annat problem &r att det ofta finns stora tidsméssiga variationer i efter-
fragan. Det galler sarskilt i sadan tagtrafik som ska betjana arbets- eller
skolpendlare morgon och kvall. For att ge mojlighet till sddan pendling brukar
sadan kollektivtrafik subventioneras genom prisbilliga méanadskort. Det gér
att tillstromningen av resenarer pa de mest attraktiva tiderna ékar mera an
vad den annars skulle ha gjort. Om tagen ska ha kapacitet att klara toppbe-
lastningen kommer medelbeldggningen att sjunka. De sista procenten av
tilkommande tagresenarer far hoga marginalkostnader eftersom de ar
dimensionerande for kapaciteten.
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Ett satt att 6ka medelbelaggningen, och darmed forbattra ekonomin, ar att
acceptera en 6kad mangd staende resendrer under hogtrafik. Andra sétt kan
vara att satta in aldre tagmateriel i hogtrafik eller att da séatta in bussar i
lampliga relationer. De modernaste tagen kan anvéndas som basutbud
under trafikdygnet, med ett hogt utnyttjiande och en hég medelbelaggning.

Ett problem ligger i att tdgenheterna oftast ar ganska stora; ett typiskt
regionaltag har 120 - 400 sittplatser, medan en buss har 45 - 70 platser. Det
ar darfor lattare att anpassa utbudet till efterfragan i bussfallet. Vid stérre
trafikstrommar torde dock skillnaden vara relativt liten.

Féreliggande kalkyler fér exempelvis Vastkustbanan, tyder enligt min
uppfattning pa att modern snabb och rationellt driven tagtrafik kan kéras ill
totalkostnader av 0.20 - 0.25 kr per platskm for trafikféretaget. Dessa
kostnader torde vara ungefar jamforbara med kostnader for att kora
snabbusstrafik med moderna turistbussar.

4.2.9 Hur stora trafikstrémmar kravs for tagtrafik?

Jag har visat att en platskm i regionaltrafik av trafikféretaget/huvudmannen
kan produceras till genomsnittligt ungefdr samma kostnader som busstrafik.
Det kan ske genom att tagtrafiken effektiviseras, t ex genom héjda medel-
hastigheter, eller genom att utrymmesstandarden jamnas ut nagot mellan
tag och buss.

Bussen har en viss fordel i att vara en mindre enhet. Pa sa satt kan trafikut-
budet anpassas till efterfragan i tid och rum. Tagets férdelar kommer bast
fram, om tagenheterna &r relativt stora. Dessa omsténdigheter gor, att det
krédvs en minsta volym av resandeunderlag for att satta in tag istéllet for
bussar. Vad &ar d& en rimlig uppskattning av de resandevolymer som minst
kravs for att géra tdgen konkurrenskraftiga?

Betrakta féljande rakneexempel:

Qa Anta att det behdvs ett minimum av 7 - 10 férbindelser per riktning
och vardagsdygn i regional eller interregional trafik. Det ger 2 timmars
turtathet med fértatningar morgon och eftermiddag. Anta att det ska
ske med tag, som har ca 150 sittplatser. Om vi antar att minst 40 %
genomsnittlig belédggning behdvs for att f& acceptabel ekonomi i
trafiken, skulle det bli drygt 60 besatta platser per tag, som medeltal
over hela stréckan.




Ovanstaende rékneexempel ar naturligtsvis endast en grov skattning. |
verkligheten paverkas lampligheten av att anordna tagtrafik, kontra buss-
trafik, av en mangd olika faktorer som maste analyseras i varje sarskilt fall.
Den forsta forutsattningen ar naturligtvis att det éverhuvudtaget finns en
lamplig jarnvag. Tagstationernas mdjliga lagen i forhallande till bebyggelse
och arbetsplatser kan ofta vara avgérande.

Busstrafiken kan ges flera turer och avgangar vid en given trafikvolym,
eftersom bussen ar en mindre enhet an taget; & andra sidan kan tagets
komfort och relativa snabbhet géra att taget anda framstar som attraktivt.
Dértill kommer vardering av miljoeffekter m m.

Aven om taget i huvudsak &r ett masstransportmedel bér inte storskaligheten
Overdrivas. Det finns - menar jag - eft stort antal strak &ven i det relativt
glesbefolkade Sverige dar sddana trafikstrémmar finns eller skulle kunna
upparbetas.

Ett sddant exempel &r Blekinge Kustbanor, med ett efter svenska forhallan-
den medelstort befolkningsunderlag, dar tagtrafiken kunnat upparbetas
genom en kombination av bl a moderna direkta tdg (Kustpilen) med god
service och en fér manga resendrer acceptabel turtdthet. Succén hade
sékerligen kunnat bli &nnu stérre om restiderna kunnat minskas och stor-
ningar i tagtrafiken kunnat beméastras.

4.2.10. Slutsatser

Jag har visat att det finns ett stort antal faktorer som maste angripas
systematiskt for att tagtrafik ska bli framgangsrik.

Restid och punktlighet ar mycket betydelsefulla. Desssa faktorer verkar pa
tva satt. For det forsta ger korta restider och hég punktlighet forutsattningar
for en effektiv tagdrift, med hoégt utnyttiande av fordon och personal. For det
andra 6kar betalningsviljan. Antalet hégbetalande resenérer okar.

De baninvesteringar som nu gérs bor utnyttjias offensivt. Den hoga tekniska
standarden hos de nya bananlaggningarna bor sa snart mojligt utnyttjas for
att skapa komfortabla och snabba resor, bade regionalt och interregionalt.
Det finns ibland en kvardréjande konservatism i dessa avseenden.

Nya tdag bor utvecklas som svarar mot hogt stéllda krav pa bekvamlighet,
snabbhet och kostnadseffektivitet. Kapitalkostnaderna bér minskas genom
en val genomténkt konstruktion, sammanhallen bestéllning av en storre




serie, samt konkurrens i upphandlingen. Utveckling bor igadngsattas snarast
majligt, for att tdgen ska kunna sattas i trafik samtidigt som de forsta
sammanhangande nya banstrackningarna blir klara 1997/98.

Service, modernitet och en positiv image ar mycket viktiga faktorer for
framgang. Det visar inte minst erfarenheterna fran X2000 och Kustpilen.
Servicekoncept, formgivning, fargsattning m m boér genomarbetas |
noggrannt. Servicenivan bor foéljas upp sa att den behaller sin kvalitet.
Omsorg bér &gnas at sittplatsernas utformning och &t ventilationen m m.
Buller, vibrationer m fl stérningskallor maste bemaéstras sa att en lugn och
behaglig resa kan erbjudas. Tag och stationer bor “frdschas upp“ med
regelbundna intervall.

Trafikuppldgget bor vara sadant att det ger goda anslutningar till annan
tagtrafik samt till bussar, flyg, m m. Parkeringsmajligheter bor ordnas i
omedelbar anslutning till atminstone vissa stationer. Direktférbindelser utan
byten bor skapas i méjligaste man bade regionalt och pa sikt dver hela det
svenska jarnvagnatet.

Samhéllsplaneringen bér anpassas efter kollektivtrafikens, jarnvégens och
ett resurssnalt samhélles forutsattningar. Vi har alltmer tilldmpat en
amerikanskt inspirerad stadsplanering, som ger en utspridd bebyggelse med
diffus stadskarna. Arbetsplatser, handel och serviceinréattningar lokaliseras i
stor utstrackning langs motorvagsstrak i stdderna. Bostadsbebyggelsen blir
utglesad. En s&dan stadsbebyggelse blir alltmer bilberoende och skulle
sannolikt pa sikt oméjliggdra en attraktiv och barkraftig kollektivtrafik.

En stadsstruktur med tydliga centrumbildningar underléttar for kollektivt-
rafiken. Det &r angelaget att jarnvagen kan fortsatta att ha god tillgénglighet i
stadskarnorna.

4.3  Erfarenheter fran tagtrafiksatsningar i olika delar av Sverige

Utredningen har studerat nagra av de tagtrafiksatsningar som genomférts
under senare ar. Studierna har sarskilt fokuserats pa de faktorer som varit
avgoérande for den framgang i form av okat resande som vunnits. Féljande
satsningar har studerats.

e SJ:s introduktion av snabbtaget X 2000 (bilaga 2)
e Blekinge kustbana, Kustpilen (bilaga 3)
e Malméhus lan, Pagatagen (bilaga 4)



X2000 introducerades for kommersiell trafik den 4 september 1990 pa
stréackan Stockholm - Goéteborg. Trafiken startades med ett enda tagsétt och
har sedan byggts ut, allteftersom leveranser av nya tagséatt skett.
Belaggningen mellan Stockholm och Géteborg har under perioden legat pa
ca 65% i snitt. 60% av resendrerna &r nya fér SJ - den nya marknaden
kommer fran bil och flyg. Under 1993 har trafiken utvidgats till ytterligare fyra
linjer.

Kustpilen-trafiken Karlskrona - Kristianstad - Malmé startade den 7 januari
1992. Det framsta skalet till att tagsatsningen aktualiserades var att Blekinge
Kustbana blev lansjarnvag 1990. Lanstrafiken stod infor ett val att antingen
fortsatta med tagtrafik pa Blekinge Kustbana eller satsa pa busstrafik.
Liksom fér X2000 innebar satsningen inte enbart nya snabba tag utan ett
heltédckande servicekoncept. De tva forsta aren dkade resandet med mer an
faktorn 3 (fran 207 000 till 674 000).

Pé&gatagen, som &r en lokal/regionaltagstrafik, togs i drift den 9 januari 1983
pé tre linjer fran Malmo till Esl6v, Landskrona och Helsingborg. Trafiken har
sedan successivt byggts ut. Det totala antalet stationer har 6kat fran 11

till 21. Resandet har sedan 1982 mer an fordubblats i de ursprungliga
resrelationerna (totalt har resandet 6kat med faktorn 2,86).

De faktorer som kan bedémas ligga bakom framgangen med de ovan
namnda t&gsystemen ar huvudsakligen:

a Satsningarna maste vara helhjartade, langsiktiga och genomféras
konsekvent. Darmed skapas fortroende for trafiken, vilket ger forut-
séattningar for strukturella férandringar.

] Ett samlat grepp maste tas kring s& manga resstandardfaktorer som
majligt langs hela reskedjan, d v s aktid, turutbud, reskomfort,
service, stationsmiljder, bra anslutningsméjligheter med buss, bil och
cykel etc.

Q Produkten bér ges en egen identitet genom en genomténkt design
och profilering. Darmed underlattas produktens marknadsforing.

a X2000 och Kustpilen &r exempel pa servicekoncept dér ny teknik,
modernt utseende och tyst gang givit “high-tech“ ett ansikte foér
jamvagen. Dessa tdg anvands idag som framgangs- och

framtidssymboler bdde inom kommunikation och industri.
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4.4  Utvecklingen av persontrafiken pa lansjarnvagarna

| detta avsnitt ges en kort redovisning av hur trafiken pa lansjarnvagarna har
utvecklats sedan lanstrafikhuvudmannen genom avtal med staten tagit ver
ansvaret foér dem. Redogorelsen &r till stor del en sammanfattning av en
rapport - Utvecklingen av lansjarnvagarnas persontrafik - som utarbetats av
V&g- och transportforskningsinstitutet, VTI. Rapporten aterfinns som bilaga 9
i betankandet.

Utgangspunkt for redovisningen &r beskrivningen i Kapitel 3 av trafikhuvud-
mannen, deras ansvar for jarnvagstrafiken och deras avtal med staten om
ansvaret for trafikforsérjningen utmed lansjarnvagarna.

I

Utvecklingen av tagtrafiken

De aktuella avtalen mellan staten och trafikhuvudmannen omfattar totalt 18
lansjarmvagar. Pa fyra av lansjarnvagarna i norra Sverige har trafik-
huvudmannen valt att bedriva trafiken med buss i stéllet for tag (Se tabell 1).
P& 6vriga lansjarnvagar har trafikhuvudménnen i varierande grad satsat pa
en utveckling och utdkning av tagtrafiken. Utvecklingsinsatserna spanner
Over ett stort register men ar i huvudsak av fyra olika slag:

O Upprustning av jarnvagens infrastruktur. De lansjarnvéagar dar
lanstrafikhuvudmannen tog over trafikférsorjningsansvaret var av
mycket varierande standard och pa flera hade det ackumulerats ett
stort behov av re- och nyinvesteringar. Som redovisas i avsnitt 4.1
satsas ca 1,5 miljard kronor av anslagen till lanstrafikanlaggningar
den kommande 10-arsperioden pa jarnvagsinvesteringar. Dartill
kommer investeringar om ca 1,5 miljard kronor genom extraanslag
under tva budgetar.

a Satsning pa fordon. Denna kan besta i allt frAn enklare upprustningar
av de motorvagnstag som 6vertogs fran SJ till satsning pa helt nya
fordon typ X10 och Y2 (Kustpilentag) med hég standard.

a Utokningen av antalet trafikplatser. Antalet trafikplatser langs vissa
lansjarnvagar i sédra Sverige har 6kat genom nydppnande av tidigare
nedlagda sadana men &ven genom nybyggnation och flyttning av
aldre trafikplatser. Totalt har 33 nya trafikplatser 6ppnats.

a Okat utbud av trafik. Sedan lanstrafikhuvudménnen évertog
trafikeringsansvaret och fick rada over tagplanen har ftrafiken,
atminstone i sddra Sverige, uttkats och dven andrat karaktar.



| SJ-regi praglades tagplanen av anslutningsfilosofin, regionala tag
skulle framst ansluta till interregionala. For lanstrafikhuvudméannen
utgdr det regionala resandet grunden for trafiken och de har i
allménhet prioriterat regionala pendlingsresor framfér de in-
terregionala anslutningarna.

Lanstrafikhuvudmaénnen trafikerar ofta &ven delar av en lansjarnvag t
ex Fagersta Norra - Vasteras och har aven storre variationer i utbudet
sett Over aret, t ex utdkas trafiken pa flera hall fran skolstarten i au-
gusti. Det férekommer &ven vandning av tag pa trafikplatser utan
métesspar t ex Overums bruk, ett forfarande som traditionellt ansetts
féga jarnvagsmassigt.

Det bér observeras att lanstrafikhnuvudmannen pa stomnétet bedriver
regional tagtrafik av vasentligt stérre omfattning &n pa
lansjamvagarna, framférallt i storstadsregionerna. Aven p& stomnatet
utanfér de tre storstadsomradena har lanstrafikhuvudmannen i
samarbete med SJ satsat pa en utveckling av trafiken. | flera av
dessa fall har trafikhuvudménnen ocksa stravat efter att bygga upp
integrerade system av trafik for lokalt, regionalt och interregionalt
resande och som berdr savél lans- som stomjarnvagarna.

Resultatet av de gjorda satsningarna visar sig i utvecklingen av resandet.
Som framgar av tabell 2 har resandet 6kat pa de flesta lansjarmvéagarna, i
visa fall mycket kraftigt. | flera fall har de atgarder fér upprustning av trafiken
pa lansjarnvdgarna som planerats och beslutats annu inte hunnit
genomfdras. | takt med att dessa atgarder fullfélis kommer darfér troligen
resandet att Oka ytterligare.




Trafikering
TABELL 1

Antal dubbelturer (dt) pa lansjérnvagarna
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stad

SJ- | 9206 | 9406 | 9408 | Anm
regi | o

Boden-Haparanda 2 2 5 5 Buss
Arvidsjaur-Jémn 2 2 4 4 Buss
Bastutrask-Skelleftea 8 3 4 4 Buss
Mellansel-Ornskoéldsvik 2 2 2 2 ;

Taxi+10 dt
Lycksele-Hallnds 2 1 1 1 m b:ss
Langsele-Sundsvall 4 6 2/4 2/5
Malung-Borléange 3 3 3% 4% 1)
Ludvika-Vasteras 4 8 4/11 4/11
Torsby-Kil 4% | 4% | 4% 4%, 2)
Gardsjo-Hakantorp 6 7 8 8
Boras-Varberg 6 7 7 8
Stromstad-Goteborg 7%2 | 8 5/8 5/8
Néassjo-Halmstad 4 4 4 4 3)
Néassj6-Oskarshamn 5 6 6 5
Torup-Hyltebruk 0 4 4 4
Nissjo-Aseda 4 |5 74 | 7/4
Jénképing-Vaggeryd T 8 8 11 4)
Linkdping-Hultsfred 4 6 6 6
Linkdping-Vastervik 4 5 5/6 5/6
Malmo-Ystad 9% | 9% | 10%2 | 10%2 5)

6
Ystad-Simrishamn 4 4 6 6 )
Karlskrona-Kristian- 5 11 1 1

Anmarkningar:

1) 2 dt Langsele-Harnésand, 4 resp. 5 dt Harnésand-Sundsvall

2) 4 dt Ludvika-Fagersta Norra, 11 dt Fagersta Norra - Vasteras
3) 5 dt Stromstad-Uddevalla, 8 dt Uddevalla-Géteborg
4) 7 dt Nassjo-Vetlanda, 4 dt Vetlanda-Aseda
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5) 5 dt Linkdping-Overums bruk. 6 dt Overums bruk/Vastervik
6) Banupprustning och elektrifiering pagar. Utbudet planeras il

ca 15 dt from 1996
Lansjarmvagar med mager stil trafikeras 1994 med buss/taxi
Lansjarnvagar med fet stil trafikeras 1994 med tag
Lansjarvagar med fet kursiv stil trafikeras 1994 med tag. De omfattas
emellertid inte av samma statsbidrag som de ovan namnda da
lanstrafikhuvudménnen tagit over trafikeringsansvaret i annat
sammanhang.

Resandeutveckling

Uppgifterna i Tabell 2 avseende 1984-91/92 har hamtats fran VTI
Meddelande 679 "Utvecklingen av persontrafiken pa lansjarnvagarna”
medan uppgifterna avseende 1994 harror fran lanstrafikhuvudmannen. |
tabellen redovisas antalet resande per vecka oberoende av resans
ldngad, uppgifter rérande persontrafikarbetet méatt i personkm har
déremot inte gatt att erhalla.




TABELL 2 Resande per vecka

Anm

1984

1990

1991/92

1993/94

Langsele-Sundsvall
Malung-Borlange
Ludvika-Vasteras
Torsby-Kil
Gardsj6-Hakantorp

Boras-Varberg
Strémstad-Goteborg
Néssj6-Halmstad
Néssj6-Oskarshamn
Hyltebruk-Halmstad

Nassjo-Aseda
Jénkoping-Vamamo
Linkdping-Hultsfred
Link6ping-Vastervik
Malmé-Ystad

Karlskrona-Kristianstad

1)
1)

2)
3)

4400
1390
2790
2290
2190

1980

5530
4220

1760
1460
2530
3310
10230

5850

1400
1040
2000
2400
3283

3 000
9 000

4093
3271

11927
3628

10 000

3700

2 500

920
10 000
3200
5000

6 800
10 600
5494
3495
833

2002
5176
5452
3271

12 000

7 600

1600

3100
5900

7200
12 100
6 046
3996
998

2085
6415
4688
3979
11 500

14 000

Anmarkningar:

1) Uppgifterna for 1984 och 1991/92 har nedjusterats efter diskussion

med lanstrafikhuvudménnen
2) Uppgifterna fér 1984 avser Nassjo-Nybro

3) Uppgifterna for 1984 avser Jonkoping-Vaggeryd
4.5 SAMI:IALLSEKONOMISKA OCH FORETAGSEKONOMISKA
BEDOMNINGAR

Detta avsnitt har utarbetats av Banverket

4.5.1 Definition av samhallsekonomiska bedémningar

Kortfattat kan man séga att en samhallsekonomisk bedémning é&r ett
forsok att sa langt som majligt,
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identifiera alla effekter och beskriva hur de drabbar eller gynnar
olika (grupper av) individer,

kvantifiera och,
vdrdera dessa effekter.

| beddmningen identifieras, kvantifieras och varderas effekterna fér hela
kalkylperioden vilken i huvudfallet & 60 ar for jarnvagsinvesteringar.
Samtliga dessa nyttor och kostnader uttrycks i en gemensam prisnivé
och diskonteras (omraknas) till nuvarden for hela kalkylperioden. Sum-
man av nuvarden for nyttor och kostnader stélls mot varandra och
uttrycks, t ex med hjélp av en nettonuvardekvot, som en avkastning pa
investeringen.

Nettonuvéardekvot = Nuvérdet av nyttorna minus nuvardet av investeringarna
Nuvardet av investeringarna

For att ett projekt skall anses samhallsekonomiskt I6nsamt kravs att
landets medborgare erhdller en nyttookning som &r stérre an de
resurser som projektet tar i ansprak. Nyttan definieras oberoende av
vem eller vilka som kommer att paverkas. Till grund fér berakningarna
ligger i princip individens egen bedémning och/eller samhéllets betal-
ningsvilja av vad som &r béttre eller sémre. Undantag finns dock t ex
tiansterestid som varderas med l6nekostnad, trafiksékerhet som
varderas med sjukvardskostnader, produktionsbortfall och individens
vardering och miljdeffekter som varderas utifran fattade politiska beslut.

For att vardera effekterna av en investering spelar marknadspriser en
viktig roll. Mycket kortfattat kan grunder for att anvanda marknadspriser
som uttryck for samhéallets produktionskostnader och for medborgarnas
varderingar beskrivas enligt féliande. Marknadspriserna kommer (pa
sikt) att oOverensstaimma med (de  samhéllsekonomiska)
marginalkostnaderna for att producera en vara, under forutsattning att
alla insatsfaktorer har &satts priser som avspeglar vad faktorerna
alternativt skulle gett i avkastning och om konkurrens réder.

Forutsattningarna for att utan vidare kunna anvanda marknadspriser i
samhallsekonomiska bedémningar &r dock mycket strdnga. Mycket
forenklat kan dessa forutsattningar beskrivas pa féljande sétt:

Q Marknader méste finnas for alla varor och tjanster. Képare och
séljare byter varor mot betalning. Detta innebér bl a att s k
externa effekter (t ex avgasutslapp fran bilar) ej far existera.
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a Det finns tillrdcklig konkurrens pa marknaderna.

a Varor och tjanster ska vara tillrackligt delbara sa att ver och en
kan kopa precis sa mycket eller lite som vederborande ¢nskar.

a Marknadspriser bestdms sa att total efterfragan och totalt utbud
ar i jagmvikt.. Bl a fér inte skatter stora prisinformationen.

a Konsumenter och producenter har information om alla
forhallanden som paverkar agerandet pa marknaden.

Om néagot/ndgra av dessa villkor ej &r uppfyllda fungerar merknaden
inte pa ett "perfekt" satt. Marknadspriser ger i sadan situaticner inte
omedelbart den énskade informationen om individernas varderingar och
om kostnaderna for att producera varor och tjanster. | en del fal saknas
marknadspriser helt och hallet. | dessa fall far man férsdka skatta
individernas varderingar med hjalp av indirekta metoder.

4.5.2 Jamférelse mellan samhallsekonomisk och féretags-
ekonomisk bedémning

For att konkretisera beskrivningen av den samhéllsekonomiska
bedémningen kan denna relateras till en féretagsekonomisk
bedémning. Med den senare avses en analys av alla effekter som en
investering leder till for ett foretag. De resurser som investeringen tar i
ansprék identifieras liksom den ytterligare produktion av varor och
tjanster som den resulterar i. Samtliga effekter varderas, vilket girs med
insatsfaktorernas (t ex arbetskraft) och de producerade varornas
marknadspriser.

Om de fem férutséttningar som beskrivits ovan &r uppfyllda <ommer
resultatet av en samhallsekonomisk bedémning att exakt
Overensstdmma med resultatet av en féretagsekonomisk bedémning av
samma projekt.

I realiteten finns viktiga skillnader mellan den samhélisekonomiska och
foretagsekonomiska bedémningen. Exempelvis géller att om nagon
vara handlas p& en marknad med monopolinslag &r det inte sikert att
den samhéllsekonomiska beddmningen skall anvanda samma priser
som den féretagsekonomiska. -




Vidare tar en samhallsekonomisk bedémning hansyn till effekter som
man i en féretagsekonomisk bedémning bortser fran. Fér t ex ett
jarvagsforetag ar resenarernas tidsatgang av intresse enbart i s& matto
att en eventuellt férkortad restid fér dem kan innebéra ékad efterfrdgan
pa resor och darmed ékade intakter. En férkortad restid for dem som
redan aker med taget ar darfér fér jamvagsforetaget enbart intressant
om resenarens nytta av tidsvinsten kan omsattas i ett hogre pris.
Kortare restid upplevs & andra sidan av resenérerma som en avsevard
kvalitetshéjning. | en samhallsekonomisk bedémning ingéar darfér
sadana tidsvinster som en pluspost.

Den samhéllsekonomiska bedémningen beaktar ocksa s k externa
effekter utanfor foretaget, t ex 6kade och minskade luftféroreningar,
férandrade bullersituationer, dndrade olycksrisker etc. Problemet med
att hitta "korrekta" varden i dessa avseenden &r stora. En "ideal" varde-
ring av en investering som minskar trafikens luftféroreningar skall
saledes ta hansyn till de minskade skogsskador, hélsa etc som féljer
darav, dels beakta att ménniskor kan tillméata sadana reduktioner att
varde i sig.

Ytterligare en vasentlig skillnad mellan bedémningarna utgérs av det
faktum att samhallet ofta anser att férutom effektivitetsaspekter skall
sektorsmyndigheter som Banverket och Vagverket ocksa beakta
férdelningshénsyn av investeringen. Detta ger riksdag och regeringen
uttryck for i prop. 1992/93:176 om investeringar i trafikens infrastruktur
dar det bl a s&gs att, - "den langsiktiga inriktningen av jarnvagens
utbyggnad bér bygga pa det av Banverket utarbetade investeringsal-
ternativet Milj¢/Tillganglighet modifierat med hansyn dels till en avsikt att
snabbt bygga ut jamvagen mellan befolkningstata omraden, dels till
behovet att tillgodose néringslivets transportbehov, sékerstélla regional
balans och att vinna férdelar fér miljon".

4.5.3 Vilken information ger en samhillsekonomisk bedémning?

En samhéllsekonomisk bedémning kan inte alltid entydigt sla fast om
atgarder medfor forbattringar for (alla medborgare i) samhéllet eller ej.
Den viktigaste informationen som ett positivt samhéllsekonomiskt netto
ger ar att den sammanlagda samhallsnyttan av en investering ar storre
an de sammanlagda samhéllskostnaderna. De som vinner pa en atgard
vinner dérfér s& mycket att de (teoretiskt) skulle kunna kompensera
dem som férlorar och &nda ha en del av "vinsten" kvar, dvs samhallets
kaka har totalt sett blivit storre.




454 Kan en foretagsekonomiskt olénsam jarnvéagstrafik vara
samhéllsekonomiskt Ibnsam?

Som en del i den samhallsekonomiska beddémningen ingar en
foretagsekonomisk kalkyl. Om den féretagsekonomiska kalkyen visar
pa olénsamhet kan dock Ovriga effekter i samhallet, av vilka en del har
beskrivits ovan, vara stérre an det negativa resultatet av den
foretagsekonomiska kalkylen. Detta beror pa att de effekier som
uppstar till stor del ligger utanfér den studerade verksamheten, dvs
tagtrafiken, vilket gor att dessa ej kan omséttas till en intakt for
jarnvagsforetaget.

Om en samhéllsekonomisk bedémning visar lénsamhet frots en
olénsam foretagsekonomisk beddémning kravs subventioner for att
tagtrafiken skall bedrivas. Storleken pa eventuella subventionerkan bl a
bestdmmas med hjdlp av ett alternativkostnadsresonemang.
Alternativet till att subventionera, t ex tagtrafik, ar troligtvis odnskade
effekter av andra slag. Pga mer vagtrafik kravs investeringar i vagnatet
eventuellt nya bussar och dessutom 6kar de negativa effekierna av
vagtrafiken  (buller,  utsldpp, olyckor). Den  sammanlagda
alternativkostnaden kan vara sa hog att det ar (samhallsekolomiskt)
I6nsamt att subventionera kollektivtrafiken och darmed astadkemma ett
stdrre resande.

Grunden for att bedoma effekterna av en infrastrukturinvestering och
eventuella forandringar av tagutbud &r en prognosmodell som pa ett
relevant satt beskriver effekterna av dessa férandringar pa resandet. |
den modell som Banverket idag anvander kommer dessa effekter ut i
form av en s k "sprangeffekt" det &r férandringen antas ske. Prognos-
och kalkylméssigt innebér detta i de flesta fall att den stora férandringen
intraffar aret efter jarnvagen ar fardigstalld och den nya trafiken startar.

Eftersom resendren i manga fall behover tid for att anpassa sig till ett
nytt transportmedel kommer antalet resande istéllet att oka lite
langsammare an vad som forutséatts i prognoserna. Den totala effekten
av investeringarna kommer dock att pa langre sikt bli densamma. For
prioriteringen mellan olika jarmvagsobjekt spelar denna effekt ingen roll.
Daremot paverkas den foretagsekonomiska lonsamheten pa kort sikt
da okningen av antalet resande inte tillkommer i form av et sprang
direkt nar den nya trafiken startas.




4.5.5 Sammanfattning och slutsatser

Pa en perfekt fungerande marknad ar den foretagsekonomiska och den
samhallsekonomiska bedémningen identisk.

Om vasentliga delar av de positiva effekterna av en jarnvagsinvestering
uppstar utanfor féretaget som driver tagtrafiken, kan en atgard vara
féretagsekonomiskt olénsam men samhéallsekonomiskt [bnsam genom
att samhéllet men inte jarvagsféretaget kan tillgodogéra sig vinster
som uppstar i andra samhallssektorer. En trafiksékerhetsvinst kan
tillgodoraknas sjukvardssystemet, en avlastning av vagnatet kan
innebdra minskade behov av vaginvesteringar, en miljévinst kan ge
samhéllet minskade kostnader for skydds- eller restaureringsatgarder.

Manga av dessa s k externa effekter &r direkt berdkningsbara i
kvantitativa ekonomiska termer. Andra effekter ar av mer kvalitativ art
“valfardsvinster" for samhallet. Férdelningspolitiska vinster som 6kad
regional balans, tillvaxt i naringslivet och andra strukturella effekter har
denna karaktar och ar exempel pa nyttor som idag endast delvis kan
kvantifieras och som darfér inte till fullo rdknas in i den
samhéllsekonomiska nytto-kostnadskalkylen. Kortare restid och 6kad
turtathet, som fangas in i kalkylresultatet, kan ge uttryck fér en del av
dessa effekter.

Kollektivtrafik fér bl a lokal och regional pendling inom ett 1an, dvs
lanstrafikhuvudmannens verksamhet, subventioneras idag kraftigt.
Denna uttalade, politiskt beslutade, betalningsvilia grundar sig pa saval
berakningsbara ekonomiska effekter som pa sadana icke kvantifierbara
vélfardsvinster som namnts ovan. Aven staten subventionerar av
liknande skal viss foretagsekonomiskt olonsam trafik. | de
samhéllsekonomiska beddmningar som Banverket utfér har for
ldngvéga interregional trafik satts som krav att den antagna
trafikeringen skall vara foéretagsekonomiskt I6nsam efter en investe-
ringsatgard. For regional trafik har for idag existerande trafik forutsatts
att lanen har samma vilja att subventionera trafik som idag. | de fall ny
regional tagtrafik mojliggors till foijd av infrastrukturinvesteringar antas
subventionerna maximalt uppga till 50 procent av kostnaderna.

Skillnaden mellan en foretagsekonomisk och en samhéllsekonomisk
bedémning &r saledes i férsta hand en frdga om perspektiv. och om
mojlighet till kvantifiering. Den féretagsekonomiska kalkylen beaktar
endast effekter for det egna foretaget och av dessa vanligen endast
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sadana som &r kvantifierbara i ekonomiska termer. Den samhaélls-
ekonomiska kalkylen beaktar férutom féretagsekonomin inom aktuell
verksamhet aven effekter inom 6vriga samhallssektorer. De flesta av
dessa &ar kvantifierbara i ekonomiska termer men metoderna for
kvantifiering &r i vissa fall mindre val utvecklade.

4.6  Tagtrafik i ndgra europeiska lander.
Rapport utarbetad av VTI

Bakgrund - EGs regelverk.

| de flesta Europeiska lander har sedan decennier jarnvagar och jarn-
vagstrafik som regel varit en helt statlig angeldgenhet. Staten har svarat
for bade infrastruktur och trafik samt bestamt trafikutbud och taxor &ven
inom den regionala persontrafiken. Undantag har varit trafik i storstads-
regioner dér regionalt inflytande/finansiering férekommit. Konstruktionen
kan i viss man forklaras av att staten dven tackt underskotten som inte
minst inom regional persontrafik, med svenska matt méatt varit enorma,
aven utréknat per tagkm eller personkm.

| EGs Direktiv (Directive) 91/440 (1991-07-29) angaende utvecklingen
av medlemslandernas jarnvéagar stalls emellertid krav pa foérandringar i
flera avseenden. (Ett direktiv ar bindande fér EUs medlemslander nar
det géller malen som skall uppnas men ger varje land valfrihet
betraffande medlen.) Direktiv 91/440 ar mest kant fér uppdelningen
infrastruktur - operatér men innehaller &ven andra i detta sammanhang
vasentliga punkter. Exempelvis skall jarnvagsforvaltningarna ges
kommersiell sjalvstandighet och tydligt skiljas fran statsférvaltningen. De
skall sjalva bestamma 6ver bl a intern organisation, investeringar, trafi-
kutbud, priser och |6ner. Vidare skall sadan trafik som inte kan bedrivas
pa kommersiella villkor avtalas i ett specificerat bestéllare - utforare
arrangemang.

De senare fragorna regleras i EGs Forordning (Regulation) 69/1191,
senast &ndrad genom Forordning 91/1893. (En férordning ar tiil skillnad
fran ett direktiv omedelbart bindande for alla medlemsstater liksom for
foretag och enskilda inom EU och tar ¢ver nationell lag.)

| dessa forordningar aterfinns fér denna utredning relevanta avsnitt:



authorities in the Member States inga avtal med trafikutdvare.
Competent authorities motsvaras i Sverige av THM och Férhandlaren
for statens kdp av persontrafik pa jarnvag.

Av trafikutdvaren kravs att den upphandlade trafiken sarskilt skall
sarskiljas i redovisningen och att korssubsidier till/fran annan
verksamhet inte ar tillatna.

Avtalet skall bl a redovisa den upphandlade trafikens kapacitet,
regularitet och kvalitet samt priset fér den upphandlade trafiken. Bade
brutto- och nettoprisavtal ar tillatna.

Den upphandling av spartrafik som hittills gjorts i Sverige torde félja de
ovan atergivna reglerna.

| bilaga 5 beskrivs utvecklingen i Tyskland, Storbritannien och Ned-
erlanderna dar ganska olika I6sningar fér persontrafik pa jarnvag har
valts.
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5. TAGTRAFIK | FRAMTIDEN
5.1 Vastkusten och Malarregionen
5.1.1 Inledning

Inledningsvis beskrivs de baninvesteringar som pagar i Mélarregionen
och pa Vastkusten samt de planer pa ny tagtrafik som utarbetats av
trafikhuvudmannen i respektive region. Beskrivningen ar relativt
oversiktlig. Den detaljerade beskrivningen av projekten, s& som de
presenteras av intressenterna, aterfinns i bilagor till rapporten.

| avsnitt 5.1.4 kommenteras kort de tva tagtrafikprojekten ur nagra olika
aspekter; mal och effekter, trafiktekniska forutsattningar, prognoser och
kalkyler. Avsikten med kommentarerna ar att gora en enkel jamférelse
och utvardering av de tva trafiksystemen.

| avsnitt 5.1.5 beskrivs den planerings- och handlingsberedskap SJ har
for den situation som intraffar dd de aktuella baninvesteringarna ar
klara. Slutligen presenterar jag i avsnitt 5.1.6 ett forslag som innebér att
staten kan medverka till att de planerade trafiksystemen kan byggas
upp men ocksa atervinna satsade medel langre fram nér det eko-
nomiska resultatet av trafiken forbattrats.

5.1.2 Infrastrukturinvesteringar
Véastkusten

Upprustningen och ombyggnaden av Vastkustbanan, dvs jarnvagen
Goteborg-Malmo, paborjades under 1980-talet genom omléggning av
jarmvéagen i Halmstad och genom en enkelsparig tunnel i Helsingborg
samt en ny terminal dar (Knutpunkten). Avtal om utbyggnad Géteborg-
Kungsbacka traffades den 12 november 1989 mellan Banverket och
Goteborgsregionens lokaltrafik AB (GLAB) samt Géteborgs, Moéindals
och Kungsbacka kommuner. Dessa projekt byggde delvis pa regional
finansiering.

Den fortsatta utbyggnaden omfattar upprustning och utbyggnad till
dubbelspar pa hela strdckan med undantag fér delen Angelholm-
Helsingborg. De planerade atgarderna som dven inbegriper tunnel
genom Hallandsasen fardigstalls successivt fram till & 2000. Kost-




naderna under planperioden 1994-2003 berdknas uppga till 7 235
miljoner kronor, som i princip helt bygger pa statlig finansiering.

Utbyggnaden innebdr en kraftig Okning av kapaciteten pa
Véstkustbanan samtidigt som banans prestanda héjs. Kurvradier och
kontaktledningar kommer i princip att dimensioneras fér minst 200
km/tim. Nybyggnadsstrackor utformas for att medge hastigheter pa 240
km/tim for tag utan lutande vagnkorg.

Malarregionen

De investeringar i jarnvagssystemet i Mélarregionen som pabdrjades
under 1980-talet och som fullféljs under den narmaste 10-arsperioden
innebér att alla de betydelsefulla jarnvagarna for resor till och fran
Stockholm férnyas genom upprustning, om- och nybyggnation. Bl a
féljande banor berors:

Qa Stockholm-Arlanda-Uppsala-Géavle(Ostkustbanan/
Arlandabanan)

Q Stockholm-Vasteras-Orebro-Hallsberg (Malarbanan)

a Stockholm-Sédertalje-Jarna-Katrineholm/Nykoping
(Grédingebanan/Vastra Stambanan/Sodra Stambanan)

Qa (Stockholm-)Sédertalje-Eskilstuna-Arboga (Svealandsbanan)

Investeringarna ger vasentligt hojd kapacitet i bansystemet och
forbattrade prestanda genom att de pa flertalet strackor anpassas for
hastigheter pa 200 km/tim eller i vissa fall mer. Innebérden av
investeringarna ar att det skapas tekniska fOrutsattningar for en
jarnvagstrafik med korta restider.

Genomférandet av dessa investeringar bygger i flera fall pa avtal mellan
staten samt olika konstellationer av lokala och regionala organ. Finans-
ieringen sker ofta genom en blandning av statliga och regionala medel.
De statliga medlen héarrér ur dels Banverkets ordinarie investerings-
anslag och dels anslaget K1. Investeringar i trafikens infrastruktur. De
regionala insatserna kommer frdn kommuner, landsting och
lanstrafikhuvudman enligt varierande modeller. Arlandabanan skall
enligt riksdagens beslut i storsta méjliga utstrackning finansieras med
privat kapital.

| huvudsak féljande avtal har aktualitet i samband med de pagaende
investeringarna.
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Den 19 september 1983 mellan staten, SJ och Stockholms l&ans
landsting (den s k Strangéverenskommelsen).

Avtalet avser bl a finansiering och utbyggnad av jarnvagen Fle-
mingsberg-Jarna (Grodingebanan). Utbyggnaden beréknas bli
klar vid arsskiftet 1994/95.

Den 24 augusti 1988 mellan staten, SJ, Banverket, Stockholms
l&ns landsting och Sédertalje kommun.

Avtalet innebar att den ovan avtalade Grodingebanan far en
alternativ strackning via en ny station, Sodertélje Syd, och géller
finansiering av investeringar i jarnvag och i stationsanlaggningar
for fiarrtag respektive lokaltag.

Kostnaden for de aktuella investeringarna beréknas till 415 mkr
exkl moms i prisnivA december 1986. Investeringarna berédknas
bli klara vid arsskiftet 1994/95.

Den 17 december 1990 mellan Banverket, Sédermanlands lans
landsting samt Eskilstuna, Nykopings och Stradngnés kommuner.

Avtalet avser upprustning och anslutning av jamnvagen
Eskilstuna-Stockholm till Grédingebanan vid Sédertélje Syd.

Beréknad kostnad: 70 mkr exkl moms i prisniva december 1986.
Den nya banan skall vara fardig senast nar Grddingebanan
Oppnas for trafik.

Den 5 september 1991 mellan delegationen for infrastrukturin-
vesteringar, Banverket och Svealandsbanan AB.
Svealandsbanan AB ar ett bolag som bildats av Eskilstuna,
Kungsor, Strangnds och Sodertdlie kommuner samt
Sdédermanlands lans Trafik AB.

Overenskommelsen syftar till att dstadkomma férutséttningar for
en bra jarvagstrafik séder om Malaren genom upprustning och
utbyggnad av jarvag pa strdckan Sodertdlje Syd-Strangnas-
Eskilstuna-Kungsor-Valskog (Svealandsbanan).

Den totala investeringen berdknas enligt 6verenskommelsen
uppga till 2044 mkr exkl moms i prisnivd januari 1991.
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Tidplanen for projektet innebar att samtliga atgarder skall vara
genomférda senast ar 1997.

Overenskommelsen innefattar, férutom férutséttningarna for in-
vesteringarna i banan aven trafik pa banan. "Svealandsbanan
AB forbinder sig att tillse att banan trafikeras med minst en tur i
vardera riktningen varje timme mandag-fredag, klockan 07-21 i
minst 15 ar efter att banan fardigstallts i sin helhet. Under trafi-
kens uppbyggnadsskede - dock hogst tva ar efter banans fardig-
stallande - far anpassning till efterfragan goras av trafiken under
lagtrafiktid". (10§a)

Den 11 september 1991 mellan delegationen fér infrastrukturin-
vesteringar, Banverket och Malarbanans Intressenter AB
(MIAB). MIAB ér ett bolag som &gs av Upplands Bro, Habo,
Enképings, Vasteras, Képings, Arboga, Orebro och Hallsbergs
kommuner samt lanstrafikbolagen i Uppsala, Vastmanlands och
Orebro lan.

Avtalet avser utbyggnad/upprustning av jarnvag och stationer pa
strackan Kungséngen - Vésteras - Kolbéck - Valskog - Arboga -
Orebro (Mélarbanan). Tidplanen fér utbyggnaden innebér att de
olika atgarderna fardigstélls successivt fram till 1999. Viktiga
delar i projektet kommer att vara klara redan under 1997. Det
totala investeringsbeloppet beraknas i avtalet uppga till ca 4 000
miljoner kronor i prisniva 1990.

| 6verenskommelsen om Malarbanan, 11 §, atar sig MIAB "att
verka for att Mélarbanan trafikeras pa i bilaga 3.1 angivet satt s&
att den tillskapade kapaciteten utnyttjas sa effektivt som mgjligt".
| bilaga 3.1 till dverenskommelsen anges bl a de krav pa tag
som skall séattas i trafik p& Malarbanan och den trafik som skall
uppratthdllas dar fr o m augusti 1999. Trafikens omfattning
framgar i huvudsak av nedanstaende tabell.
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Linjestracka Turtathet tag/tim
Hallsberg - Vasteras 1

Vasteras - Stockholm
Enkdping - Stockholm
Arboga - Vésteras
Ludvika - Vasteras
Sala - Vasteras
Eskilstuna - Véasteras

NN —=MNDN

6. Den 23 januari 1991 och den 29 september 1992 mellan |
moderaterna, socialdemokraterna och folkpartiet liberalerma i i
Stockholms stad och Stockholms I4n (Denniséverens- '
kommelsen). Overenskommelsen innefattar ett brett spektrum t
av investeringar i vagar och i kollektivtrafiken i Stock-
holmsregionen. Tre jarvagsutbyggnadsprojekt ingar:

O  Stockholm Central - Arsta (Getingmidjan) klart 1998, 1 260 g
miljoner kronor

a Alvsjb-Vésterhaninge-Nynéshamn, klar ~ 1996. Per-
sontrafiken p& denna bana uppréatthélls endast med SLs
pendeltag, 1 121 miljoner kronor

O Kallhall - Kungsangen, klart 1998, 1 248 miljoner kronor
Finansieringen av dessa objekt sker helt med statliga medel.
5.1.3 Planering av nya tagtrafiksystem pa Vastkusten och i
Mélarregionen
| Malarregionen och pa Vastkusten har (regionala) initiativ tagits till
utredningar om uppbyggnaden av nya regionaltagtrafiksystem med
syfte att ta tillvara de nya modjligheter till trafik som de pagaende
investeringarna i de aktuella banorna kommer att erbjuda. Trafiken

planeras att starta successivt i takt med att investeringarna slutfors.

Vastkustbanan

SJ och de fyra trafikhuvudménnen langs Véastkustbanan presenterade
varen 1993 en gemensam utredning om hur banan skulle kunna
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trafikeras. Trafikhuvudméannen har darefter sjalva arbetet vidare med
forslaget. Bilaga 6.

Inriktningen &r att trafikstart skall kunna ske 1997 i samband med att
tunneln under Hallandsds och den nya linjedragningen Gver
Laholmsslétten tas i bruk. Initialt trafikeras banan av snabbgaende
motorvagnstag i entimmestrafik, vilka gér uppehall i alla kommuncentra
langs banan (med nagra undantag i Malmé - respektive Goteborgs-
regionen). Darmed skapas goda arbetspendlingsméjligheter mellan
stdderna utmed banan, samtidigt som saval restiden som turutbudet
Malmé - Géteborg forbattras kraftigt.

Nér dubbelsparet Helsingborg - Kavlinge dppnas vid sekelskiftet kan
Pagatagstrafiken Malmo - Helsingborg integreras med den nya trafiken.
| samband darmed kompletteras utbudet med snabbtag (5 dubbelturer),
vilka f&r en restid Malmo - Géteborg pa under tva timmar (genom-
snittsfart p4 170 km/tim). Uppehall for dessa tag planeras i Lund,
Helsingborg och Halmstad.

For den fullt utbyggda trafiken atgar 15 motorvagnstag a 200 sittplatser
(12 thgsétt 1997-2000). Tagen bdr kunna ga i 240 km/tim. Konceptet
bygger pa att en gemensam fordonsfiotta utnyttias. Den totala
fordonsinvesteringen uppgar till ca 750 miljoner kronor.

GOTEBORG

HALMSTAD
Laholm

Begallles

HELSINGBORG

Lths\(ronQ
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Malarregionen

Forslag till ett nytt integrerat tagtrafiksystem i Maélarregionen har
presenterats dels av SJ dels av Tag i Malardalen AB (TIM).

TIM ar bildat av lanstrafikhuvudménnen i de fem berdrda léanen; Stock-
holms, Uppsala, S6dermanlands, Véastmanlands och Orebro l&n fér att
utreda férutsattningarna att gemensamt ta ansvar for tagtrafiken mellan
l&nen i Malarregionen.

| TIMs atagande ingar att planera fér den trafik som Svealandsbanan
AB atagit sig att ordna i avtalet om investeringarna i Svealandsbanan.
P& motsvarande séatt svarar TIM ocksa for det atagande Mélarbanans
Intressenter AB (MIAB) har i éverenskommelsen om Malarbanan att
verka for att denna bana trafikeras efterhand som den fardigstélls.

En modell fér ett samordnat regionaltagsystem i Malarregionen
utarbetades av SJ och presenterades 1990 i samband med Dennisfor-
handlingarna.

Regionens foretradare valde att inom TIM arbeta vidare med planerna
utan koppling till SJ. Senare, sommaren 1993, har férst SJ och senare
aven TIM erbjudit sig att utan erséttning trafikera hela systemet under
férutséttning att &ven pendeln Stockholm C-Arlanda ingar i systemet.
Riksdagen har 1993 emellertid godkant den principiella finan-
sieringslosningen som innebéar att det Gverskott som kan uppsta i
trafiken StockholImC - Arlanda skall anvdndas som underlag for en
privat finansiering av investeringen i Arlandabanan. Riksdagen har
under véren 1994 behandlat fragan om privatfinansiering av
Arlandabanan.

Det férslag TIM presenterat (bilaga 7) baseras pa bl a foljande forut-
sattningar:

att regionaltagtrafik inférs 1997 med full trafikering 2005 pa féljande
linjer:
Stockholm-Arlanda-Uppsala
Stockholm-Vésteras-Orebro-Hallsberg
Stockholm-Eskilstuna-Orebro-Hallsberg
Stockholm-Katrineholm-Hallsberg och
Stockholm-Nykoéping




att

att

att

att

planerade utbyggnader av bansystemet fullféljs, dvs Malarbanan
mellan Kungsdngen och Orebro, Svealandsbanan mellan
Sodertélje och Valskog, Arlandabanan med ombyggnader pa
Stockholms Central och anslutning till Uppsala, "Getingmidjan"
mellan Stockholm C och Arsta samt ett nytt dubbelspar mellan
Kallhall och Kungséngen,

en styv tidtabell efterstravas for trafiken med entimmesintervall,
tatare pa hogbelastade strackor och tider och tvatimmarsintervall
i lagtrafik pa lagbelastade linjer,

atgarder lokalt i sparsystemet och stationer utéver vad som
beslutats och planeras i andra sammanhang, fér totalt ca 400
Mkr  utférs och bekostas av olika intressenter
(regionaltagtrafikens huvudman, kommuner, banverket m fl)
enligt senare 6verenskommelser, dar regionaltdgen far rékna
med att belastas med en vasentlig del,

depd- och skotselanlaggningar for tagmaterielen anordnas
genom nybyggnad och/eller ombyggnad av befintliga
anlaggningar till en kostnad av ca 300 Mkr samt

trafiken skall bedrivas med motorvagnstadg med god prestanda
som utnyttjar banans geometriska standard, snabb acceleration
och en hogsta hastighet av upp till 200 km/tim.
Forstarkningstrafik i hogtrafik, pa strackor dar nagot lagre
prestanda pa tdgen inte namnvart okar restiden, kan kéras med
nagot billigare materiel, t ex lok och vagnar. Investeringskost-
nader fér den rullande materielen berdknas till 3 300-4 000
miljoner kronor néar systemet ar fullt utbyggt.
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5.1.4 Ovriga férutsittningar och kommentarer

Trafikens mal och effekter

Effekter av ny snabb jarnvéagstrafik som beskrivs i avsnitt 4.1.4 géller i
hoég grad Vastkusten och Malarregionen. De innebéar i sammanfattning
bl a féljande:

a Okad geografisk rérlighet, 6kad mangfald och fler vaméjligheter
for den enskilde nar det géller att tillgodose behov av arbete,
utbildning, service, rekreation mm.

a forbattrade mojligheter for foéretagen att rekrytera |amplig
personal.

a Okad interaktion mellan orter och delregioner vilket i sin tur
innebar minskad kanslighet for forandringar i arbetslivet, i
serviceutbudet mm.




.| positiva effekter pa milj, trafiksakerhet och tillgénglighet.

Som visas i avsnitt 3.2 har arbetsresorna andrat karaktér i Sverige de
senaste artiondena. De langvaga resorna har 6kat i antal och i andel av
samtliga arbetsresor. Det galler arbetspendlingen bade 6ver
kommungréns och éver lansgréans.

Bade i Malarregionen samt i Syd- och Vastsverige har pendlingen
mellan kommunerna och mellan lanen Okat kraftigt. De starkaste
pendlingsstrtommarna 6ver lénsgrans i Malarregionen gar mellan
Stockholms ldn och Uppsala respektive Sdédermanlands lan. |
Véastsverige &r det framfér allt pendlingen mellan Goteborg och
Alvsborgs lan respektive norra Halland samt mellan Malméhus och
Kristianstads 1&n som dominerar.

Mellan 1980 och 1990 har inpendlingen fran andra l&n till Stockholms
l&n dkat med totalt 122 %. Motsvarande siffra fér Géteborgs och Bohus
l&n &r 53 % och fér Malmoéhus lan 75 %. Den snabba relativa 6kningen
av pendlingen sker emellertid i flera fall frAn en l&g nivd och bade i
Mélarregionen och pa Vastkusten finns potential fér en avsevart 6kad
samverkan mellan olika orter och delar av regionerna.

Ett av skalen till den stora satsning pd jarnvégen som transportsystem
som genomférs i Sverige den ndrmaste 10-arsperioden &r att de
méjligheter till strukturférandringar som erbjuds genom ett snabbt och
miljévanligt transportsystem skall tas tillvara, Mot denna bakgrund fram-
star det som angelaget att tagtrafiksatsningar kan genomféras bade i
Malarregionen och pa Vastkusten

Trafiktekniska forutsattningar

Persontrafik pa jarnvag kannetecknas bl a av att den bildar ett
storskaligt och kapitaltungt trafiksystem med betydande systemeffekter.
Ett grundldggande krav pa planeringen av den nya trafiken &r att den far
ett effektivt resursutnyttiande. Det innebér bl.a att trafiken skall vara
marknadsanpassad, dvs erbjuda turer och platser som efterfrdgas och
som resenarerna eller samhallet &r beredda att betala for.

Ett tredje krav géller utformningen av trafiksystemet i dess helhet, dvs
de delar av trafiksystemet som tillsammans med jarnvdgen majliggér en
resa fran dorr till dorr, fran start till mal. Det har stor betydelse ait
samverkan mellan jarnvagstrafiken och andra transportmedel fungerar
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smidigt. Det géller i hég grad den 6vriga lokala och regionala kollek-
tivtrafiken i regionen. Denna maste planeras s& att den till relevanta
delar matar till och kompletterar jarnvagstrafiken. Detta stéller krav pa
linjedragningar och tidtabellaggning men ocks& p& terminaler for
omstigning mellan tdg och transportmedel fér anslutande resor. En
viktig del av den anslutande trafiken sker vidare med bil och cykel. Till
terminalfunktionerna hér d& att det &ven maste finnas méjlighet till
parkering av bilar och cyklar.

De regioner for vilka de nya trafiksystemen planeras skiljer sig fran
varandra vad géller befolkningsunderlag, ortsstruktur och resménster.
Forutsattningarna for den detaljerade planeringen av tagtrafiken och av
anslutande trafik ar darfor olika i de bada fallen. De planer som redo-
visas for tagtrafiken i Malarregionen och pa Vastkusten behandlar i
forsta hand trafiksystemens principiella uppbyggnad. Hit hér bl.a.
fragorna om

systemens utstrackning

trafikutbud och tidtabellutformning i stort
krav p& och behov av tag och terminaler
prognoser for resandet och
Overslagsmassiga kalkyler for trafiken

ooooo

Det har inte varit méjligt att i utredningsarbetet géra en fullstandig
genomlysning av trafiksystemens uppbyggnad och de trafiktekniska
férutsattningar som resandeprognoser och kalkyler bygger pa. Infér de
fortsatta diskussionerna mellan staten och intressenterna ar det
emellertid angeléget att planerna for trafiken preciseras ytterligare bl.a.
med utgangspunkt i de krav som angetts ovan.

Arlandabanan

En fraga som i hég grad berdr forutsétiningarna fér regionaltrafiken i
Mélarregionen &r de férutsattningar som kommer att gélla for trafiken till,
fran och genom Arlanda flygplats. Den planering som pagar for trafiken
till Arlanda innebér i huvudsak féljande:

Utbyggnaden av Ostkustbanan fran tva till fyra spar pa strackan Ulriks-
dal-Rosersberg pagar i Banverkets regi och berdknas bli klar 1997.
Planeringen av dubbelsparet Rosersberg-Arlanda-Odensala inriktas pa
att investeringen i storsta majliga utstrackning skall finansieras med
privata medel. Offerter har begérts in och bearbetas fér narvarande av
A-banan Projekt AB, ett fér &ndamalet sérskild bildat statligt bolag. En
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proposition har forelagts riksdagen for beslut under véaren 1994.
Riksdagen har 1994-06-08 fattat beslut i enlighet med propositionen.
Det projekt for vilket offerter begérts in avser i huvudsak féljande:

13

Finansiering, byggande, underhall och drift av den dubbelspéariga
jamvagen Rosersberg-Arlanda flygplats - Odensala inklusive
station vid Arlanda. Foér den grundldggande finansieringen av
delen Arlanda-Odensala finns ett statligt bidrag p& 850 miljoner
kronor ur Banverkets stomnatsplan.

Finansiering av viss anpassning av berérd perrong vid
Stockholm C till ny trafik Stockholm C-Arlanda.

Trafikering av strackan Stockholm C-Arlanda med minst sex
turer per timme under hogtrafik. Méjlighet till incheckning till
flyget skall finnas vid Stockholm C.

Det vinnande konsortiet far ensamratt till trafikering och intékter
pa Arlandapendeln samt motsvarande féretrade till plats pa
jarnvagen Rosersberg-Stockholm C.

Konsortiet blir skyldigt att slappa fram genomgéende trafik pa
Arlandabanan med minst tre turer per timme. Av denna trafik
som konsortiet inte kan hindra har konsortiet ratt att ta ut en
avgift for varje vid Arlanda av- och pastigande, passagerare i
form av en stationsavgift som motsvarar 80% av biljettpriset pa
pendeln Stockholm C - Arlanda. For de resenarer som kommer
norrifrdn respektive reser norrut fran Arlanda far konsortiet ratt
att ta ut en stationsavgift.

De fasta tillgadngarna 6vergar i statens ago efter fardigstallandet,
varefter nyttjanderatten uppléats till det vinnande konsortiet. Den
koncession att driva och trafikera Arlandabanan som det
vinnande konsortiet far géller i 45 ar, med mdjlighet till 10 ars
férlangning.

For att genomféra projektet kan det vinnande konsortiet fa ett
statligt villkorslan. Vad anbuden galler &r for hur litet villkorslan
anbudsgivarna ar beredda att genomféra projektet enligt ovan.

Den form fér finansiering av Arlandabanan som regeringen valt innebéar

att det dverskott som kan uppstd i jarnvagstrafiken till Arlanda skall




utnyttias som underlag fér en privat finansiering av investeringen. Detta
synes €] helt sta i Gverensstdmmelse med 1988 ars trafikpolitik.

TIM har i prognoser, planer och kalkyler lagt stor vikt vid att jarn-
vagstrafiken till och fran Arlanda skall inga i projektet och att denna
trafik inte skall belastas med nagra sérskilda kostnader for nyttjandet av
banan utéver ordinarie banavgifter. Ett sddant alternativ férutsatter dock
att banan finansieras via Banverkets ordinarie investeringsanslag. |
stomnatsplanen f6r tiden 1994-2003 finns emellertid inte n&gra sddana
medel, varfér detta inte &r nagot nu fillgangligt alternativ. Om
Arlandabanan inte bekostas genom intakter fran trafiken kommer den
inte att kunna byggas enligt nuvarande tidplan. Kollektivtrafiken till och
fran Arlanda far da tillsvidare ske helt med buss.

Viss mdjlighet tilll samordning av regionaltagtrafiken med
Arlandatrafiken  erbjuds emellertid genom att konsortiet for
Arlandabanan maste sléppa fram minst en viss méngd genomgaende
trafik. FOr Gvrigt bor det ligga i alla inblandade parters intresse att
bedriva en s& effektiv trafik som méjligt och att ta till vara de rationali-
seringsvinster som kan ligga i en samordning mellan olika tagtrafiksys-
tem.

Strateqi for Véastkustbanans utbyggnad

Utbyggnaden av Vastkustbanan till 6kad kapacitet och héjda prestanda
sker genom utbyggnad till dubbelspar och férbattrad spargeometri. |
samband darmed aktualiseras banans stréckning bl a genom flera
stader langs banan i Halland och Skéne. Aktuella orter dér fragan ar
uppe eller dér beslut redan fattats &r Varberg, Falkenberg, Laholm,
Béstad, Angelholm och Landskrona. Syftet med investeringarna ar att
genom Gkade reshastigheter och férutsattningar for dkat turutbud stéarka
jamvagens konkurrenskraft.

Planeringen av persontrafiken pa Véstkustbanan syftar till att
astadkomma ett samordnat system fér regional och interregional trafik.
En nyckelegenskap i ett sadant trafiksystem &r att olika tag kan ha olika
uppgifter, dvs stanna pa fa eller manga stationer men att de matar till
och kompletterar varandra. Ett samordnat trafiksystem pa Vast-
kustbanan har férutséattningar att, pa ett effektivt sétt, fanga upp en stor
del av de aktuell regionala resbehoven.

En forutsattning for att en sadan trafik skall kunna byggas upp, som &r
attraktiv och framgangsrikt kan konkurrera med bilen &r att de fordelar
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som taget har kan utnyttjas. Till dessa hor inte bara hég reshastighet
och stor kapacitet utan ocksa centrala stationslagen, dvs stationslagen
som ger snabb och direkt tillgénglighet till centrum i de orter dar tagen
stannar.

I en del fall kan konflikt uppstd mellan dessa krav. Den barande
principen f6r val av banstrdckning och stationslage bér da vara en
helhetssyn pa resan, dvs restiden fran dérr till dorr. Det viktigaste &r inte
att aka snabbt utan att komma fram fort.

Eftersom Véstkustbanans strackning genom manga orter nu
aktualiseras i ett sammanhang kommer den policy som laggs till grund
for beslut om banstrackning i dessa fall att vara avgérande for
forutsattningarna att driva en konkurrenskraftig samordnad regional-
interregional trafik p& banan.

Prognoser

Prognoser &ver resandeutvecklingen &r en viktig ingrediens i
planeringen av den nya tagtrafiken. Prognoserna &r nédvandiga for att
man skall kunna bestdmma utbudet av trafik, dimensionera insatser av
rullande materiel, terminaler mm samt for beréakning av kostnader och
intakter.

Bade i Malarregionen och pa Vastkusten kénnetecknas den nuvarande
kollektivtrafiken av litet utbud, I&g reshastighet och gammal
vagnmateriel. Jarmnvégstrafikens konkurrenskraft i de bada regionerna
har ocksa forsémrats kraftigt genom 6kningen av antalet bilar och
forbéttringar av vagnatet. Som en naturlig f6lid av detta &r ocksa
jarvagsresandet litet.

Om den nya jarmnvagstrafiken kommer till stdnd innebar det en
forbéttring i flera avseenden; kortare restid, modern vagnmateriel och
Okat utbud. Standardférbattringarna blir i flera fall sddana att de inte
bara &ndrar férutsattningarna for val av transportmedel for ett befintligt
resande utan ocksa ger férandrade forutsattningar fér beslut och hand-
lande hos enskilda ménniskor och foretag. Resandet pa de aktuella
strackorna kommer sannolikt att 6ka snabbt de férsta aren nér den nya
trafiken etableras. Den relativa 6kningen blir stérst pa stréckor som nu
har sdmst trafik. Harutéver kommer de strukturella effekter, som ett
hogkvalitativt transportsystem kan leda till, att resultera i en fortsatt
okning av resandet som inte ar lika snabb som de férsta &ren med som
kommer att fortsatta dver en langre tidsperiod.




Trafikhuvudmannens prognos for Vastkustbanan stracker sig fram till &r i
2004 och innebér en 6kning av resandet fran ar 1996 till &r 2004 pa

85%. Trafikarbetet pa banan berdknas ar 2004 uppga till ca 375
miljioner personkm. Den geografiska strukturen pa Vastkusten med tva
stora stader i vardera anden pa banan och ytterligare ett antal relativt
stora orter utmed banan innebar att banan kan fa ett differentierat
resande, &ven om resandet till och fran Géteborg kommer att dominera
pa den norra delen av banan och pa motsvarande sétt resandet till och
frAn Malmé/Lund pa den sodra delen av banan. Det &r sannolikt béattre
férutsattningar att uppréatthélla trafiken med I6nsamhet pa Vast-
kustbanan an i Malarregionen. Det bor dock observeras att prognosen
bygger pa centrala stationslagen. A andra sidan ar effekterna av en _,
eventuell Oresundsbro ej beaktade. |

Resandeprognoserna fér Malarregiontrafiken, exklusive en tankt Arlan-
datrafik, innebar att det regionala tagresandet kommer att éka med
drygt 60% fram till &r 2005. Trafikarbetet beraknas till 1,1-1,2 miljard
personkilometer. Okningen av resandet utgérs till knappt 30% av
resendrer som med dagens utbud skulle valt att aka i busstrafik
parallelit med jarnvagen. Nastan 40% ar bilister som lockats &ver till
regionaltdgen och ca 30% Okat resande till folid av befolk-
ningsutveckling och andrad tillganglighet till olika platser. Alternativet att j
inga atgarder vidtas i tagtrafiken i Malarregionen kommer att leda till en "
kraftig minskning i tdgresandet pa grund av konkurrens fran bilen. Ovrig
kollektivirafik i Malarregionen berdknas minska sin andel av trans-
portarbetet under perioden.

Den geografiska strukturen i Malarregionen dér Stockholm ar kraftigt
dominerande som start- och malpunkt for resor innebar att
belédggningen pa regionaltdgen kommer att variera mycket mellan olika
delstrackor. Detta stéller stora krav pa insatsen av vagnar i trafiken men
ar ocksa belastande fér ekonomin. Det &r svart att driva ett ojamnt
belastat tagtrafiksystem med féretagsekonomisk lonsamhet.

Kalkyler

Till beskrivningarna av de nya tagtrafiksystemen hor ocksa ekonomiska
kalkyler. Kalkylerna bygger pa de prognoser som gjorts éver resan-
deutvecklingen och pa vissa antaganden/bedémningar av
investeringsbehov i tdg och fasta anlaggningar, ranteniva,
avskrivningstider, kostnader for driften, resandets sammansattning
samt taxenivan. Dessa kalkylférutsattningar varierar pa vissa punkter




mellan de tva trafiksystemen. Fér att kunna jamfora kalkylerna for
Malarregiontrafiken och Véstkusttrafiken har jag begért att kalkyler for
respektive trafiksystem skall gbras med utgéngspunkt i forutsatt-
ningar/antaganden som ar gemensamma fér bada systemen och som
jag angett. Dessa kalkylforutsattningar &r enligt foljande:

Avskrivningstid, nya tag 25 ar

! begagnade tag 10 ar

Restvérde 0

Real kalkylranta 5%

Kapitalkostnaderna berdknas med annuiteter

Driftskostnader,inkl trafikledning 12,5 ore/platskilometer®

Forsaljningsomkostnader 15% av forsaljningsin-
takten

* Galler nyutvecklade tag.

De redovisade kalkylerna &r intressenternas egna, vari intakterna
berdknas med utgangspunkt i SJ:s taxeniva

Intressenterna i Vastkustbanan har raknat om kalkylerna pa grundval av
dessa forutsattningar. De aterfinns i beskrivningen av Vastkust-
banesystemet i bilaga 6. Som framgar av denna berdknas Véastkust-
banetrafiken ge ett underskott ar 1997 pa 38 mkr. Underskottet minskar
sen successivt for att ar 2003 bytas i Gverskott.

Den osékerhet som finns i kalkylen for Véastkustbanetrafiken &r i forsta
hand knuten till Vastkustbanans strackning genom eller férbi de stora
orterna i Halland och Skéne, risken for konkurrerande busstrafik samt,
vid en fullstandig avreglering av jarnvagstrafiken, risken fér konkurre-
rande jarnvégstrafik. Ytterligare osakerhetsmoment for trafiken pa
Vastkustbanan liksom i Mélarregionen &r t ex bensinprisets utveckling,
reseavdrag och andra politiska beslut.

TIM har i sin kalkyl nuvardesberaknat saval kostnader och intakter med
héansyn till en kalkylperiod pa 60 ar. Underskottet redovisas darmed
som ett genomsnittligt underskott per ar for hela kalkylperioden. Som en
trolig niva pa underskottet anger TIM 200 mkr/&r om Arlandabanan
ingar. Exklusive en tankt tagtrafik till Arlanda beréknas underskottet till
ca 400 miljoner kronor.

Kalkylen inrymmer dock betydande osékerheter och i en diskussion om
kansligheten i kalkylen konstaterar TIM att resultatet kan komma att
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variera mellan néra nollresultat och ett underskott pa bortat en halv
miljard kronor arligen. Den viktigaste enskilda osékerhetsfaktorn vid
sidan om Arlandabanan &r risken fér konkurrerande busstrafik. En
avreglerad busstrafik beréknas kunna férsémra resultatet i tagtrafiken
med ca 100 mkr.

En jamférelse med Véstkustbanan tyder p& att kostnaderna kan vara
Overskattade och intékterna underskattade. Det kan déarfér inte hallas
for osannolikt att resultatet av Mélarregiontrafiken skulle kunna bli
avsevart battre &n TIM angett i sin huvudkalkyl.

5.1.5 SJ:s planer och beredskap

SJ:s huvuduppgift &r att bedriva jarnvagstrafik i Sverige. Verksamheten
skall bedrivas med foretagsekonomisk Iénsamhet. De preciserade krav
som stills pa SJ Dbetraffande resultat, rantabilitet och
sjalvfinansieringsgrad de narmaste aren anges i riksdagens beslut den
5 maj 1994 med anledning av Prop 1993/94:166 och 1993/94:TU28.
Dessa beskrivs ndrmare i avsnitt 3.4 och ger de restriktioner inom vilka
SJ kan agera.

SJ é&r infér 6ppnandet av de fardigupprustade jarnvagarna i
Malarregionen och pa Vastkusten berett och intresserat av att kéra en
trafik som utnyttjar banornas nya méjligheter. Men vilket slags och hur
mycket trafik det blir beror av vilka forutsattningar som géller.

Vastkusten

Den nuvarande trafiken pa Vastkusten &r olénsam. SJ har aviserat att
banan kommer att offereras for statligt kop om trafiken inte kan finans-
ieras i samarbete med de berérda lanstrafikhuvudménnen enligt det
projekt som SJ drivit tillsammans med dessa om trafiken pa Véastkust-
banan. SJ beddmer att trafiken pa Vastkustbanan, sedan baninveste-
ringarna genomforts, pa 5-10 ars sikt kan lyftas till Ilnsamhet pa nytt.

SJ ar berett att ta den affarsrisk som det innebér att starta en sadan
trafik men méste - mot bakgrund av kravet pa langsiktighet och de
begransningar som ges i SJ:s handlingsutrymme - ha nagon att dela
kostnaderna med, t ex lanstrafikhuvudménnen.

Om 8J inte far ndgon sadan samarbetspartner att dela risk och kost-
nader med kommer man troligen att kora ett begransat turutbud med




enklare rullande materiel an man annars skulle gora. | férsta hand
kommer SJ att kéra med tagmateriel frdn 1980-talet som
rekonditioneras och férses med mandvervagn sa att de kan koéras fran
bada &ndarna av taget. Den del av trafiken pa Vastkustbanan som det
ar lattast att f& I6nsamhet pa ar intercitytrafiken med litet antal stopp, t
ex i Halmstad, Helsingborg och Lund férutom andpunkterna Géteborg
och Malmé. Négra turer kan komma att kéras med snabbtag.

Malarregionen

Den trafik som nu bedrivs i Malarregionen gar med underskott. Under-
skottet varierar mellan linjerna men &r storst p& strackan Stockholm-
Vésteras-Orebro. SJ bedémer att trafik i Mélarregionen, aven om den
bedrivs pa upprustade banor och med modern vagnmateriel , kommer
att behdva stéd under lang tid. Bakgrunden till detta &ar framfor allt den
ojamna belastningen pa olika delar av systemet och under olika tider pa
dygnet. SJ &r, pa liknande satt som pa Vastkusten, berett att
upprétthalla trafik i Malarregionen. Forutsattningen ar att nagon betalar.

Utan bestéllare/samarbetspartner kommer SJ att optimera trafiken fér
att begransa underskottet. | forsta hand nyttjias begagnad vagnmateriel.
Turutbudet blir starkt begréansat. | trafiken mellan Uppsala och Stock-
holm kan SJ komma att sétta in dubbeldackare.

Vilken beredskap har SJ att tillgodose behovet av taq till trafik i Mélarre-
gionen och pa Vastkusten?

SJ:s snabbtagtrafik utférs med tag av typ X2 som finns i tva versioner.
Antalet X2-t4g i den ursprungliga versionen uppgar till 20. | bestallning
for leverans fram till maj 1995 finns 14 tag av typ X2-2 som &r tva
mellanvagnar kortare och har nagot enklare inredning an det X2-tag
som anvands i X2000-trafiken. SJ:s persontrafik bedrivs till Sver-
vagande del med loktadg bestdende av lok av typ Rc och vagnar
tillverkade pa 1960-talet och pa 1980-talet. SJ har pabdrjat en satsning
pa ett "interregiotag" som skall utgoras av

Q Rc-lok, eventuellt uppvaxlat till hogre hastighet an nu

a 80-talsvagnar som rustas upp, anpassas for funktionshindrade
och férses med mjuk boggie.

mandvervagn som gor att tdget kan mandvreras i bada dndarna.
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En serie pa 20 sadana interregiotdg kan komma att stéllas iordning for
anvandning i specificerade trafikuppgifter. SJ anser sig disponera é&ldre
vagnar och lok for att kunna fa fram tdg av detta slag i tillrdcklig om-
fattning aven for trafik i Malarregionen och pa Vastkusten. De upprusta-
de tagen berdknas fa en livslangd pa 10-15 ar. De kan darfér endast
ses som en temporar I6sning.

5.1.6 Forslag till statlig insats for tagtrafiken.
Villkorslan

Jag anser att det ar rimligt att staten medverkar till att den beskrivna
trafiken pa Véastkusten och i Mélarregionen kan etableras sa att de stora
baninvesteringarna kan nyttiggéras. Viktiga skal till detta &r

Qa storleken pa de aktuella regionerna. De omfattar flera 1an men
har férutsattningar att bilda integrerade trafikregioner med en
betydande potential néar det galler resandeutveckling och struk-
turella effekter.

a de merkostnader for trafiken som foljer av att resandet forst pa
sikt anpassar sig till den nya trafikstandarden pa de aktuella
jarnvagarna.

Statens insats bor syfta till att hjalpa igang de bada trafiksystemen och
och att stélla garantier for den risk det innebar att starta ny trafik av
denna omfattning.

Jag foreslar darfér en form av villkorsl&n. Lanevillkoren innebéar att
staten delar en risk under uppbyggnaden av trafiksystemet men fér
majlighet att atervinna satsade medel nar resultatet av trafiken
forbattras. Risken bor begréansas i tid och omfattning.

Den planerade trafiken kommer att i hdg grad fullgéra lokala och regio-
nala trafikuppgifter i lanen som &r trafikhuvudméannens egentliga ansvar
eller leda till ett 6kat resande Over lansgrans som kan ses som en
naturlig férlangning av det ansvar trafikhuvudmannen har.

For att uppna en effektiv resursanvandning i trafiksystemet totalt i
respektive region utan suboptimeringar &r det betydelsefullt att Ovrig
lokal och regional trafik samordnas med den nya tagtrafiken. Trafik-
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huvudménnen i de berérda lanen bor ges incitament att astadkomma
en sadan samordning av trafiken.

Av dessa skal féreslas staten kanalisera sitt engagemang i trafiken via
trafikhuvudmannen i de berérda lanen. Trafikhuvudménnen i respektive
region férutsétts konstituera sig i ett bolag och upptrdda som en part bl
a i forhandlingar med staten och som bestéllare/huvudman for trafiken
Ett villkorslan bér kunna sokas av ett sadant bolag.

Det sokande bolaget presenterar fullstandigt underlag vad géller pro-
gnoser, lampligt trafikutbud, behov av och krav pa tag, kostnader och
intakter m m.

Bolaget tar ocksa stallning till formen fér huvudmannaskapet for trafiken
t ex om man skall driva den i egen regi eller om man efter ett anbuds-
forfarande skall avtala med nagot annat bolag om att vara huvudman
for trafiken eller endast underentreprenér som operator. Staten granskar
projektet med hansyn till bl a

mdjligheter till resandeutveckling och struktureffekter

trafikutbud

samordning med &vrig trafik

kostnads- och intéktsniva pa kort och lang sikt

beraknat resultat under ett antal ar

resandets karaktéar, dvs fordelning pa lokalt, regionalt och interre-
gionalt resande. Denna fordelning bér vara en av
utgangspunkterna for fordelningen av ansvaret mellan staten och
regionen.

cooCcoo

Om staten finner behag i projektet vidtar sedan en férhandling som kan
mynna ut i en 6verenskommelse. Denna beskriver férutsattningarna for
trafiken och for lanet. Férdelningen av eventuell férlusttiackning regleras.

Staten bor sjélvfallet stélla krav om Oppenhet i redovisningen i det
regionala bolaget och renodling av bolagets verksamhet sa att redovis-
ningen blir entydig och kan granskas pa ett tillfredsstéllande sétt.

Villkorslénet avropas ar fér ar for att anvéandas till att tidcka sa stor del av
underskottet som avtalet anger. Den resterande delen av underskottet
forutsatts tickas av det regionala bolaget. Nar underskottet dvergar i
Overskott delas detta mellan regionen och staten enligt samma mall
som gallde for underskottet.
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Statens bidrag kan begrénsas till en viss niva, t ex till den kalkylerade
nivan de forsta &ren da underskottet &r som storst. Det kan ocksa be-
gransas i tid. Aven vid ett langsiktigt avtal bor tid for kontrolistationsfor-
handlingar regleras i ursprungsavtalet.

Dérest trafiken inte pa sikt bedéms na Iénsamhet bor staten stalla krav
pa det regionala bolaget att detta atar sig ett basansvar sa att
restkalkylen pé sikt gar att rédkna hem. Om kalkylen trots stor nyttoeffekt
likval visar underskott kan ett betydande regionalt basatagande befoga
jamvaél ett fast atagande fran statens sida. Den situation som uppstar i
detta fall kan illustreras enligt féljande diagram.
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Det statliga villkorslanet gar till att tacka en del av det underskott som
gar utdver regionens basatagande. Nar resultatet i trafiken forbattrats s&
att underskottet &r mindre an regionens basatagande delar staten och
regionen pa mellanskillnaden enligt samma mall som géller fér under-
skottstackningen.

Mot bakgrund av vad som tidigare avhandlats betraffande Vastkust-
banan och TIM &r det sannolikt att det egna bolagets basansvar kan

vara av begransad omfattning vad betréffar Véstkustbanan under det att

situationen for TIM &r mer komplicerad.

Statens lan bor kunna técka en stdrre del av det initiala underékbttef i
de fall dér l&ntagaren maste ata sig ett betydande basansvar. -




Avreglering och konkurrens

Under foéregdende rubrik har jag forutsatt att bolag som bildas av trafik-
huvudman langs en viss bana skall kunna bedriva trafik i konkurrens
med SJ. Dessa bolag skall ocksa ges méjlighet att uppta statliga villkor-
slan under ett igangkoérningsskede. Hur star detta i dverensstammelse
med forslag till avreglering av jarnvagstrafiken?

Jag betraktar trafikhuvudménnen som regionernas och de resandes
ombud. Lansgranserna ar inte nddvandigtvis de ratta avgransningama
for ett resandeunderiag. Enligt min mening kan upptagningsomradet till
en jarnvagsstracka i flera fall vara lampligt som avgréansning for ett
gemensamt ansvar for de berérda trafikhuvudméannen. Jag férordar
darfor att trafikhuvudméannen i l&n som som har gemensamma
intressen i trafiken pad en banstrackning gar ihop om trafiken pa
densamma.

Dérest trafikhuvudméannen formerar sig pa detta séatt och vill fungera
som huvudmarv/bestéllare av trafik maste detta bero pa att man inte
anser den av SJ i grunden bedrivna trafiken som tillracklig. Nagot
monopol pa trafiken innebér inte mitt forslag. SJ kan fortfarande bedriva
konkurrerande interregional trafik.

Det ligger ocksa i sakens natur att regeringen eller den som férhandlar
for statens rakning om ett villkorslan noggrant prévar barigheten i trafik-
huvudmaénnens forslag. Om kalkylerna ar alltfér brackliga och trafikup-
plagget verkar optimistiskt i forhallande till den av SJ:s bedrivna trafiken
kan slutsatsen bli att SJ:s trafik &r mer realistisk. | och med att en sadan
l&neansdkan avvisas kan man med fog havda att SJ fatt en arlig chans
till konkurrens. Det hypotetiska laget kan ocksa ge anledning till
forbattrade mdjligheter att sluta avtal mellan trafikhuvudménnen och SJ
om en viss trafik.

Om lan beviljas kan SJ delta i konkurrensen om att bli underentreprencr
och operatér av trafiken at det bildade bolaget. Sadan
underentreprenad kan ha storre eller mindre omfattning vad betraffar
biljettsystem, netto- eller bruttoredovisning o s v.

| diskussionerna om en avreglering av tagtrafiken har ett av de storre
problemen varit att astadkomma en okning av antalet operatérer och
antalet &gare till rullande materiel. Mitt férslag ger en sadan effekt.




5.2  SJ:s utvecklingsplaner

SJ:s uppgift ar, som framgar av kapitel 3 att uppréatthalla jarnvagstrafik i
Sverige. Verksamheten skall utféras med féretagsekonomisk
I6nsamhet. ‘

De preciserade villkoren och ramarna fér SJ:s verksamhet bestams
genom riksdagens beslut om avreglering av jarnvagstrafiken som
innebar att saval SJ:s som Lanstrafikhuvudméannens ensamratt till trafik
pa stomjarnvagarna respektive lansjarmvagarna upphér fran den 1
januari 1995. | riksdagsbeslutet bestdms ocksa de krav som skall gélla
for SJ:s resultat, rantabilitet och sjéivfinansieringsgrad fram till och med
1996.

SJ:s syn pa jarnvéagstrafiken

De pagéende baninvesteringarna kommer att férandra foérutsattningarna
for trafiken med mdjligheter till sénkta kostnader och &kad
konkurrenskraft nar det géller att attrahera nya resenérer och generera
Okade intakter. Jarnvagstrafikens utvecklingsforutsattningar ar starkt
férbundna med 6kade hastigheter och anvandningen av attraktiva tag
som kan utnyttia de upprustade banornas mdjligheter till hoga
hastigheter.

Trafikens féretagsekonomiska férutsattningar varierar hogst patagligt
mellan olika banstrackningar. Enligt den bedémning som SJ redovisat
fér utredningen &r det i férsta hand pa tva jarnvégar - Vastra stambanan
och Sodra stambanan - som det finns férutsattningar att bedriva
foretagsekonomiskt ldnsam trafik.

Trafiken pa dessa banor &r dock inte enhetlig. Olika nischer av trafik har
olika I6Gnsamhetsférutsattningar. Bast Ionsamhet har den langvéga inter-
citytrafiken med hég andel tjiansteresenarer. Samst I6nsamhet har den
kortvéga, regionala trafiken med hég andel resande med manadskort.

P& fyra olika banor &r forhallandena sadana att det for narvarande ar
svart att bedriva en trafik som &r I6nsam i den meningen att' den bér
sina fulla kapitalkostnader och sin andel av de gemensamma
kostnaderna. Pa sikt, nér banorna rustats upp och trafikeras med tag for
hoga hastigheter, bér det dock vara mdjligt att arbeta upp trafiken till
Idnsamhet. ;




Dessa banor ar

Goteborg-Malmé (Vastkustbanan)

Stockholm-Sundsvall (Ostkustbanan)
Stockholm-Karlstad
Stockholm-Falun/Borléange

Aven hér géller emellertid att all trafik p& en bana inte har samma ut-
vecklingsmajligheter. | forsta hand &r det den langvéga intercitytrafiken
som kan bedrivas pa marknadsmassiga villkor, vilket innebér ett
begransat trafikutbud.

Pa 6vriga jarnvagsstrackor i Sverige gar det enligt SJ:s beddémning for
narvarande inte att bedriva trafik med féretagsekonomisk lénsamhet
och sannolikt inte heller efter det att planerade baninvesteringar
genomforts.

SJ:s planer

SJ:s metod att skapa I6nsamhet &r i forsta hand att satsa pa de ut-
vecklingsbara delarna av trafiken. Introduktionen av X2000 har fatt ett
gott gensvar bland resendrerna och SJ planerar fér en utbyggnad och
breddning av snabbtagtrafiken. Till betydande del kan en sadan
utbyggnad ske genom merutnyttiande av befintlig rullande materiel.

Trafiken pa Vastra stambanan och pa Sodra stambanan kommer att
byggas ut ytterligare. Aven om resandet pa Vastra stambanan okat
mycket sedan X2-taget sattes i trafik sa finns dar potential fér ytterligare
okningar. Motsvarande tillvéxt i resandet vantas pa Sodra stambanan
nar ombyggnaden for hdjda hastigheter ar klar och ny rullande materiel
satts in i stérre omfattning an nu.

| andra hand férséker SJ, pa banor dér det inte gar att uppréatthalla trafik
pa rent kommersiella villkor, bygga upp regionala trafiksystem i
samverkan med berérda lanstrafikhuvudman och statens férhandlare
for kép av olénsam jarnvagstrafik. Sddana trafiksystem bygger pa att
olika slags trafik, lokal, regional och interregional, pa en eller flera banor
samordnas i ett sammanhallet system.

Aktuella trafiksystem av detta slag som kommit mer eller mindre langt
mot genomférande och dér SJ spelar en mer eller mindre dominerande
roll &r i férsta hand féljande:
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Malarregionen, se avsnitt 5.1

Véastkustbanan, se avsnitt 5.1

Vasttdg ar ett samordnat trafiksystem pa jarnvagsstrackorna
Karlstad-Goéteborg, Uddevalla-Herrljunga-Bords, Boras-Varberg
och Boras-Géteborg

O Ostgétapendeln med férlangning till Nassjo, Jénkoping och
Falképing

Kustpilen och Kust-till-kust-banan

Mellantag ar SJ:s férslag till ett sammanhallet trafiksystem som
omfattar flera olika bandelar; Stockholm-Gévle-Ostersund med
mgjlig forlangning il Trondheim, Stockholm-Gavle-Sundsvall,
Sundsvall-Ostersund och Gavle-Hallsberg via Avesta respektive |
Falun/Borléange. i

BEE
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5.3  Ovrig planerad trafik

For att f& underlag fér den analys av persontrafiken pa jarnvag som
enligt direktiven skall goras i utredningsarbetet har jag begart att fa ta
del av konkreta planerade persontrafiksatsningar pa stomjarnvagsnatet
inom SJ alternativt hos lanstrafikhuvudmannen. SJs planer redovisas i
foregaende avsnitt.

Skriftligt svar har inkommit fran lanstrafikhuvudmannen i fem lan enligt
féljande:

Q Kronobergs lan deltar i den trafiksamordning som vuxit fram
kring Kust-till-Kustbanan i samarbete med andra lanstrafik-
huvudméan och med SJ. Déarutdver har Lanstrafiken Kronoberg
inga sarskilda planer pa jarnvagstrafik.

a Ostgotatrafiken redovisar tva aktuella projekt, dels en planerad
trafik for tva lansjarnvéagar Linkoping-Hultsfred och (Linképing)-
Bjarka Saby-Vastervik och dels en regional pendeltagtrafik pa
Sddra stambanan. Denna trafik avses integreras i SJs trafik pa
Sodra stambanan och i den av staten upphandiade trafiken
Vaésteras-Norrkoping-Mjolby-Orebro.

Ostgétatrafiken betonar vidare behovet av att en ny generation
tag utvecklas och blir tillganglig pa marknaden.

a | skrivelse fran trafikhuvudmannen i Alvsborgs lan beskrivs
pagaende planering av trafiksystemet “V-tag“ (Vasttag) som
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avser trafik pa flera olika banstrackningar, Karlstad-Goéteborg,
Uddevalla - Herrljunga - Bords, Boras - Varberg och Boras -
Goteborg. Overenskommelse har senare slutits mellan de
berérda trafikhuvudmannen och SJ om denna trafik.

Varmlandstrafik AB redogér dels for sin roll i trafiken pé linjerna
Kristinehamn-Charlottenberg respektive Kil-Torsby och dels fér
sin medverkan i V-tagsprojektet enligt ovan.

Qa Jonkopings Lénstrafik AB beskriver kommande férandringar i
trafiken som berdr Jonkopings lan. Det ena &r projekt Vattertag
pa stréckan (Séavsjé-) Nassjo - Jonkoping - Skévde (-Téreboda).
Trafiken byggs upp i samverkan mellan SJ och trafikhuvud-
méannen i J6nkdpings och Skaraborgs lan.

Det andra projektet galler Kust-till-kustbanan, dvs Kalmar/ Karls-
krona - Vaxjo - Alvesta - Varnamo - Boras - Géteborg och bygger
ocksé pa samverkan mellan SJ och berérda lanstrafikhuvudman.

Beslut om den framtida trafikeringen Néssjé-Halmstad kommer
att tas under 1994.

Ocksa i Jonkopings 1dn beddms behov finnas av nya tag. Ingen
av nuvarande modeller anses dock tillfredsstéllande.

| samband med utredningsarbetet har jag vidare fatt information fran
olika lobbyorganisationer, kommunala och regionala intressenter om
Onskade ytterligare stora jarnvagsinvesteringsprojekt, framst den s k
Atlantbanan Stockholm-Ostersund-Trondheim och den s k Gétalands-
banan Stockholm-Jénképing-Géteborg. Nagra konkreta trafikplaner har
dock inte varit knutna till dessa projekt. Jag har ansett det ligger utanfor
mitt uppdrag att ta stéllning till dessa projekt.
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6. RULLANDE MATERIEL
6.1  Arjarnvigsmateriel dyrare i Sverige &n i andra lander?

Investeringskostnaden for jarnvagsmateriel ar betydligt hogre an for
vagfordon. T ex kostar ett regionaltdg med 150 sittplatser ca 30 - 50
mkr, medan tre bussar med motsvarande kapacitet tillsammans kostar
ca 4 mkr.

Forst bor noteras att det intressanta egentligen ar totalekonomin, inte in-
vesteringens storlek. Saledes maste tagets ungeféar dubbelt s& hdga
medelhastighet jamfoért med bussen végas in, liksom férdubbled av-
skrivningstid. Vidare kan det vara motiverat med en hégre investering
om driftkostnaderna déarigenom kan minskas.

Nedan foljer en kortfattad inventering av faktorer som paverkar
kostnadsbilden. Sarskilt diskuteras om det finns specifikt svenska krav
som &r kostnadsdrivande.

Seriestorlekar

Tag tillverkas i sma serier jamfort med bussar. Det totala antalet
motorvagnar av en viss typ uppgar i basta fall till totalt 100-150 med en
leveranstid pa ca 10 ar. Bussar ar till stor del baserade pa
lastbilskomponenter som tillverkas i mycket stora serier. Mellan 100 och
200 bussar av en typ levereras under ett enda ar. Chassiet, som
innehaller huvuddelen av den tekniska utrustningen, tillverkas i serier av
ca 3 000 st per ar.

Anledningen till att serierna &r sma for jarvagsmateriel ar bl a lang
livslangd, stor kapaciteten per satt (saledes kravs farre enheter) och att
tillverkningen ar nationellt orienterad.
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Nedanstaende diagram visar seriestorlekens betydelse fér styckekost-
naden for ett motorvagnstag (vardena ar ungefarliga).
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Seriestorlek

En 6kad standardisering av komponenter vore ett steg pa vagen for att
for att fa storre produktionsserier. Exempelvis kostar en bussvéxellada
ca 200 000 kr medan en tagvaxellada kostar det tredubbla. Med tva
vaxellador per tagsatt blir prisskillnaden néastan 1 mkr. Delvis uppvags
prisskillnaden av hogre driftkostnad med bussvéxellada. (Det kan
ndmnas att bussvaxellador har anvants for IC3, dvs Kustpilentagen.)

P g a jarnvagsmaterielens hoga totala prisniva blir incitamentet for att
minska kostnaderna for enskilda faktorer lagre. Varfor t ex minska
kostnaderna med nagon tusenlapp per stol i ett tdAg som kostar 40
miljoner kronor?

Konkurrenssituation

For att fa en bra konkurrenssituation bér anbudsunderlag utformas sa
att funktionskrav anges - inte fardiga l6sningar. T ex kan plant insteg
l6sas pa olika satt i olika tag. Om daremot golvhojden lases i
anbudsunderlaget, reduceras antalet méjliga tagtyper kraftigt.

Alltfér detaljerade kravspecifikationer och komplicerade anbuds-
handlingar leder till att det blir dyrt for leverantérer att rdkna pa
anbudsunderlaget. Kostnader pa flera miljoner kronor for att kunna
lamna en offert &ar inte ovanliga. Dartill finns en traditon inom
jarnvagssektorn att féretradesvis anlita nationella tillverkare. Samman-
taget innebéar det att bara den eller de leverantérer som beddmer




90

chansen som stor att f4 bestéaliningen &r beredda att lamna ett anbud.
Ett séatt att bredda konkurrensen kan vara att ersatta anbudsgivarna fér
lamnade offerter.

| Sverige finns idag bara en leverantér nar géller lok och motorvagnar,
vilken ocksa har utvecklingskompetens. P& bussidan finns tva stora
tillverkare med motsvarande kompetens. | Europa finns flera
konkurrerande tagleverantérer. Konkurrensen far dock betecknas som
betydligt hardare mellan busstillverkarna, da jarnvagstiliverkarna ar
patagligt nationellt inriktade.

Konkurrensen pa tagsidan forsvaras av att de tekniska kraven varierar
mellan olika lander. | féljande avsnitt kommenteras olika tekniska
variabler som kan anses kostnadsdrivande.

Tekniska krav

Att tagtekniken varierar mellan olika lander beror dels pa att
jarnvagssystemen éar olika, dels pa skilda krav fran myndigheter och
trafikforetag.

Vagnprofil

Grovt sett finns tva profiler i Sveriges naromrade; skandinavisk profil

(i t ex Sverige och Norge) och UIC-profil (i t ex Tyskland och Frankrike).
Den skandinaviska profilen tillater stérre vagnbredd. T ex méjliggor den
fem sittplatser i bredd med god sittkomfort i en lokaltagsvagn, medan
det med UIC-profil svarligen rymmer fler &n fyra, dvs sittplatsantalet
Okar med ca 25 % om skandinavisk profil anvands. Genom att teknisk
utrustning normalt placeras inom UIC-profilen, innebar en bredars vagn-
bredd ganska mattliga merkostnader. Priset per sittplats blir oftast lagre
om den skandinaviska profilen utnyttias. Dock bor det observeras att
andrahandsvérdet pa vagnmateriel med skandinavisk profil ofta ar lagre
an med UIC-profil, beroende pa att marknaden begrénsas.

Flexibilitet och yteffektivitet i inredningen

En styrka och svaghet fér jarnvagsmateriel ar att den tekniska
livslangden ar lang (ca 25 ar, dvs dubbelt sa lang som fér en buss).
Vagnarna har ofta hunnit bli omoderna langt innan de &r utslitna. For att
fa laga arskostnader ar det darfér angeldaget att inredningen kan
anpassas ftill successivt andrade krav, sa att vagnen kan fungera
tillfredsstéllande under hela sin livslangd.
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En orsak till att jarnvagsmateriel blir dyr jamfért med bussar ar att
yteffektiviteten &r betydligt 1agre. | ett loktdg med fyra vagnar (exkl
restaurangvagn och familievagn) anvands knappt 40% av ytan il
sittplatser, medan motsvarande tal i en langfardsbuss ar drygt 60 %.
Dartill kommer att stolarna normalt placeras betydligt tatare i en buss.
Sammantaget innebar det att antalet sittplatser per ytenhet a&r mer an
dubbelt sa stor i en buss. Exempel pa ett tdg med bra yteffektivitet ar
IC3 (Kustpilentagen), dar 55% av ytan kan utnyttjas for sittplatser. Det
ar alltsa fullt mojligt att vasentligt forbéattra yteffektiviteten i tag utan att
komforten behéver férsamras. Det kan ge betydande kostnadsreduktion
per sittplats. Ett annat sétt att sdnka kostnaden per sittplats kan vara att
utnyttja tvavaningsvagnar i storre utstrackning.

Strémférsérining

Det svenska jarnvagsnatet boérjade elektrifieras redan 1915. Det
stromsystem som da valdes har blivit styrande for den fortsatta
utbyggnaden (15 kV véxelstrom, 16 2/3 Hz). Samma stromsystem
anvands i bl a Norge och Tyskland. | Danmark, som pabdrjade sin
elektrifiering p& 1980-talet, valdes ett modernare stromsystem (25 kV
véxelstréom, 50 Hz). Nackdelen med det svenska systemet ar framfor allt
att tekniken ar tyngre. Som exempel kan ndmnas att transformatorn pa
en IR4-motorvagn i Danmark vager 4 ton, medan den skulle vaga 5 ton
i svenskt utférande. Utvecklingen inom elektroniken kommer dock att
leda till att skillnaderna inte far nagon namnvard kostnadsinverkan i
framtiden.

Banstandard

P4 bansidan finns en tendens att vélja billigare I6sningar, som
forutsatter mer avancerad fordonsteknik. (Ofta ar detta dock en riktig
avvagning  ur  totalekonomisk  synvinkel). = Den  svenska
snabbtégssatsningen, som forutsatter lutande vagnskorgar, &r ett
typexempel. For Ovriga tag &r avancerade boggiekonstruktioner en
férutséttning fér att kunna kéra fort pa kurviga banor med ibland mindre
bra sparldge. Boggierna star fér ca 20 % av en motorvagns totala vikt
(exkl motorer och véxlar) och en nagot lagre andel av totalkostnaderna.




Klimat

Det svenska klimatet, med stora temperaturvariationer mellan sommar
och vinter, staller héga krav pa klimatanldggningen i vagnarna. Normalt
stélls krav pa att klara temperaturvariationer mellan -40°C och +30°C.

Isbildning vintertid stéller sarskilda krav pa konstruktionen. Nedfallande
isbelaggningar fran tagets underrede medfér vid héga hastigheter att
makadam kan spratta upp och férstéra teknisk apparatur i underredet.
Godstjockleken i tankar och ledningar maste darfér dimensioneras foér
att klara stora pakanningar.

Toalettsystem

Alla nya svenska person- och motorvagnar med toalett utrustas med
slutet toalettsystem. Inklusive vattentank och behallare blir
toalettsystemet ganska tungt och dyrt. Ett satt att minska kostnaderna
kan vara mindre tankar och behallare som tdmmes oftare. Ett annat satt
kan vara att 6verga till lagvakuumsystem.

Nér det géller krav pé slutna toalettsystem &r Sverige ett féregangsland.
Ovriga vasteuropeiska lander férvantas pa sikt att folja efter.

Krocksékerhet

Tag dimensioneras for att kiara stora pakanningar. Stor plankors-
ningstathet och svara foljder av sammanstétningar mellan tag har gjort
att hdéga krav stéllts pa krocksakerheten. EMU 90 ska t ex klara en
buffertlast pa 150 ton. Det bér noteras att SJ i vissa fall har hégre krav
an Jarnvagsinspektionen och UIC.

Forhallandena haller emellertid pa att férandras. Plankorsningarna
byggs till stor del bort. Dar de finns kvar pa huvudlinjerna laggs
narvarodetektorer in. Utbyggnaden av automatiskt tagstopp (ATC) har
gjort att risken fér sammanstétningar mellan tag nastan helt eliminerats.
Det kan saledes ifragasattas om det ar rimligt att &ven fortséttningsvis
krdva samma hoga krocksakerhet.

En jamforelse med flyget kan vara pa sin plats. Trafikflyget ar ett minst
lika sékert fardmedel som taget. Sakerhetsarbetet inom flyget har helt
inriktats pa att férebygga olyckor genom olika tekniska system. Tiden ar
kanske mogen att dverfora flygets sakerhetstdnkande till jarnvagen.




Darmed bor tagmaterielen kunna goras lattare med lagre saval
investeringar som driftkostnader som foljd.

Berédkningar och antaganden av Evert Andersson pa KTH indikerar att
en viktreduktion pa 1/3 for en regionaltagsmotorvagn kan reducera
totalkostnaden (drift + kapital) med ca 5%.

| vissa fall kan anvandning av light rail-materiel i jarnvagstrafik vara ett
satt att sdnka kostnaderna. Ett framgangsrikt exempel ar Karlsruhe i
Tyskland, dér sparvagstrafik sker pa Deutsche Bahns jarnvagslinjer.
Detta har dock forutsatt dispens fran UIC-kraven.

Diagrammet nedan visar arligt antal olyckor pa de svenska jarnvagarna
1975-92 (Kélla: Trafiksakerheten 1987 och 1992, SJ Stab
Trafiksdkerhet). Som framgar av diagrammet har olycksfrekvensen
inom jarnvégstrafiken minskat med ca 35% sedan mitten pa 1970-talet.

Arligt antal olyckor per 10milj. tagkilometer
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Handikappkrav

Krav pa att handikappade I&tt ska kunna komma ombord péa tagen stélls
i saval Sverige som 6vriga vasteuropeiska lander. Ett bekvamt insteg
underlattar aven for évriga resendrer samtidigt som av- och pastigning
uppsnabbas.

Varierande plattformshéjder férsamrar méjligheterna att klara plant
insteg utan stora merkostnader. Enligt den europeiska
jarvéagsunionens (UIC:s) norm ska plattformshéjden pa sikt vara 550
mm. De i Sverige vanligaste héjderna ar 350 mm (huvudsakligen pa
sidobanor), 580 mm (flertalet fjarrtagsstationer) och 730 mm (stationer
med lokaltagstrafik). Ett konsekvent genomférande av UIC-normen
skulle innebara, férutom stora investeringskostnader, férsamringar fér
lokaltagstrafiken runt storstdderna samtidigt som méjligheterna att fa




plant insteg forsamras. Ju lagre golvhéjden i taget ar, desto hogre blir
kostnaden p g a svarigheten att inrymma nodvandig teknisk apparatur i
underredet. Mot hog plattformshojd talar bl a att plattformskanten
hamnar langre fran sparmitt, vilket kan vara ett problem nar fordon med
den smalare UIC-profilen anvands.

Slutsats

Det framsta sattet att halla investeringskostnaden nere for ny
vagnmateriel ar fa stora produktionsserier. Vidare ar det viktig att
detalikrav i  anbudsunderlaget undvikes, vilka kan vara
kostnadsdrivande och leda till att konkurrensen hammas. Forbéttrad
ytanvandning i tagen kan ocksa ge stora kosnadsbesparingar (raknat
per sittplats). Ovriga férandringar av kraven pa jamvéagsmateriel ger
mindre  kostnadsreduktioner, men kan givetvis anda vara
efterstravansvarda, t ex modifiering av krocksakerhetskraven.

6.2  Hur fungerar marknaden foér rullande materiel

Bakgrund

Den europeiska marknaden for jarnvagsmateriel kdnnetecknas av ett
fatal stora leverantérer och en stor bestéllare per land (= det nationella
jarnvagsforetaget). | de flesta lander ar en leverantér dominerande (t ex
Sverige), vilket gor att det som regel finns nara kopplingar mellan denne
och det nationella jarnvagsforetaget. Statliga utvecklings/arbetsmark-
nadsmedel for tagtillverkning har bidragit till att befésta denna struktur.

Teknisk standard for tagen varierar kraftigt mellan olika lander (t ex
stromsystem, vagnbredd, plattformshdjder, klimatkrav). Eftersom de
nationella jarnvagsforetagen har stor teknisk kompetens har féljden
blivit att de kommit att svara fér en stor del av den tekniska
utvecklingen. | vissa lander (t ex Tyskland) har det till och med varit
vanligt att delar till samma fordon bestéllts fran flera olika leverantérer.
En annan komplicerande faktor vid tagtillverkning &r att den éar
forknippad med hoga utvecklingskostnader och produceras i sma serier
till hoga styckekostnader. Det kan sdledes konstateras att marknaden
for rullande materiel inte fungerar som en normal marknad, vilken styrs
av utbud, efterfragan och dartill hérande prismekanismer (jamfér med
t ex bilindustrin, dar marknadskrafterna fungerar pa ett helt annat satt).




Nulage

Omvélvande férandring har inletts de senaste aren. De nationella
jarnvagsforetagens monopolsituation haller pa att upplésas, med
Sverige som foregangsland. Osékra férutséttningar minskar de stora
trafikféretagens benégenhet att bestélla tdg. An mindre &r de beredda
att ta pa sig hdga utvecklingskostnader fér nya fordon. Nya operatérer
har varken kompetens eller ekonomiska mdjligheter till nyutveckling.
Samtidigt minskar de statliga stdéd- och utvecklingsatgéarderna il
tillverkarna, bl a till féljd av EES-avtalet.

For att en leverantér ska vara beredd att sjalv ta pa sig utvecklingskost-
naden for ett nytt tdg krévs att han kan vara saker pa att fa avsattning
for en serie om minst 50-100 t&gsétt. Ingen svensk kopare torde ha
mdjlighet att ensam lédgga en sa stor bestélining vid ett tillfalle. Utan
nagon form av statligt engagemang ar det inte sannolikt att det kommer
att nyutvecklas nagot tag i Sverige framéver. Liknande tendenser kan
forutses i andra lander, &ven om marknaden for tag ar betydligt storre i
t ex Tyskland och Frankrike.

Bristande tillverkningskapacitet kan i vissa fall begransa méjligheterna
att f& fram tillrackligt antal fordon pa kort sikt. | ett langre tidsperspektiv
ar det dock enbart bristande efterfragan som begréansar produktions-
kapaciteten. Generellt sett har den europeiska jarnvéagsindustrin en icke
obetydlig 6verkapacitet.

6.3 Vilken rullande materiel finns i Sverige?

Riksdagen har fattat beslut om en omfattande upprustning av jarn-
vagens infrastruktur. Under en tiodrsperiod skall i storleksordningen 40
miljarder kronor investeras i bansystemet. For att ta tillvara de kraftigt
forbattrade forutsattningarna for okat resande detta innebar kravs en
férnyelse av vagnmaterielen.

| avvaktan pa anskaffning av nya tadg kan é&ldre materiel utnyttjas,
bestdende av Rc-lok, 80-talsvagnar och mandévervagn, framfér allt fér
den medeldistanta trafiken (exempelvis Géteborg - Karlstad). Dessa tag
kommer dock inte fullt ut att kunna utnyttja de nya banférutsattningarna.
Ombyggnaden innebér en relativt mattlig kapitalinsats, men drift- och
underhallskostnaderna ar betydligt hégre an foér ny materiel.
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I nulaget finns 290 60-talsvagnar, varav 222 &r moderniserade och kan
ga i 160 km/h. Dessa kommer att vara anvandbara 1990-talet ut.
Harutbver finns 324 80-talsvagnar, som kommer att kunna utnyttjas 15-
20 ar.

Foér bl a Blekinge Kustbana finns nio Y2:or (eller IC3 = 27 vagnar), vilka
ar moderna dieseltag for interregional trafik.

For lokaltrafik/sidobanor finns elektriska X1/X10-tdg och dieseldrivna
Y1-motorvagnar, samt en del &ldre vagnmateriel.

SJ har nyligen bestéllt 42 tagsatt (98 vagnar) for regional och interregio-
nal trafik (14 st X2-2 och 28 st X12/X14). X2-2, som é&r en férkortad
version av SJ:s snabbtag, ar ett modernt lokdraget tag med tre vagnar,
men passar inte riktigt som billigt och kapacitetsstarkt lokal- och regio-
naltdg. Exempelvis har X2-2 korglutningssystem, vilket endast i be-
gréansad utstrackningkan utnyttjas i denna typ av trafik, men innebéar
Okade kostnader. X12/X14 &ar en utveckling av X10 (ursprungligen X1),
som &r en dver tio ar gammal konstruktion med hdga drift- och under-
hallskostnader. De har en storsta tillaten hastighet pa 160 km/h, varfor
de inte till fullo utnyttjar de fordelar de nya bandelarna kan ge.

6.4 EMU 90

Som en del av 1988 ars trafikpolitiska beslut avsattes ett engangsan-
slag pa 100 miljoner kronor dels fér utveckling av ett nytt motorvagnstag
foér regional och interregional trafik, dels utveckling av kollektivtrafik.
Samtidigt arbetade SJ med motorvagnsprojekt M90. | bérjan av 1990
utarbetades en kravspecification fér ett motorvagnstag, kallat EMU 90
(EMU=Electrical Multiple Unit). Den grundades pa en forstudie finans-
ierad av davarande TFB (Transportforskningsberedningen). Kravspecifi-
kationen lag till grund fér en offertférfragan utsand 1990 till nationella
och internationella tagtillverkare. | samband harmed undersdktes om
det pa den internationella marknaden fanns nagon befintlig tagmodell
som uppfyllde vasentliga delar av de krav som stélldes i EMU 90. Det
visade sig att sa inte var fallet.

I Norge finns ett modernt elektriskt motorvagnstdg med maxhastigheten
begransad till 160 km/h (jfr X12). Det danska IR4-taget kan koéras i 180
km/h. Inget av tagen &r upphandlade med krav pa laga livsléngdskost-
nader. De uppfyller inte heller aktuella handikappkrav. Inte heller pa den
internationella marknaden i 6vrigt fanns nagot tag som uppfyllde kraven.
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Lanshuvudmannen bildade ett handelsbolag for att tillsammans med SJ
och senare aven med foretradare for Tag i Malardalen och Storstock-
holms Lokaltrafik kunna hantera utvarderings- och upphandlingsfragor-
na. Inkomna offerter har sedan, beroende pa olika omstandigheter blivit
féremal for en utdragen bearbetning.

Nagot upphandlingsbeslut togs aldrig. Liggande offerter galide - efter
flerfaldig férlangning - till maj manads utgang 1994.

En anledning till att nagon bestallning av EMU 90 inte skedde &r att be-
stallarorganisationen var svag och for daligt samordnad. Kraven
andrades under varderingen av offerterna, vilket ledde till osakerhet
kring projektet och det utdragna upphandlingsférioppet. Osakerheten
infor framtida verksamhetsformer var sannolikt en anledning till att SJ
inte gick vidare. En annan anledning var att EMU 90 inte hade tillracklig
hastighetsprestanda for att kunna utnyttja de utbyggda jarnvagslinjernas
restidsminskningspotential. Samtidigt hade SJ erhallit arbetsmarknads-
medel for en anskaffning av tag i befintliga modeller, vilket l6ste SJ:s
akuta behov.

Anbudsférfragan pa EMU 90 kan jamstallas med en teknikupphandling,
dér utformning och tekniska I6sningarna ska tas fram av tillverkaren,
medan bestallaren anger riktlinjer ifraga om t ex fart- och lastprestanda,
driftsékerhetskrav etc. Tillverkaren har saledes stor frihet att utifran sin
verksamhet och kompetens vélja konstruktionslésningar och
utformning.

Ett krav var att offerten skulle inkludera ett komplett underlag fér LCC-
analys (LCC=Life Cycle Cost). Tillvdgagangssattet motsvarade i stort
det som for forsta gangen i tdgsammanhang med framgang tillampats i
upphandlingen av X2 (SJ:s snabbtag). Av inlamnade offerter framgar att
EMU 90 skulle bli klart billigare én befintliga tag (rdknat som totalkost-
naden utslagen pa tagets hela livslangd).

6.5 Framtida behov av nya tag

Vilka ar da forutsattningarna att driva arbetet vidare med att fa fram ett
lampligare tag for de upprustade bandelarna? Det kan konstateras att
behovet fortfarande foreligger. For att de investeringar som gors i
jarnvagsnatet skall kunna utnyttjas for en konkurrenskraftig trafik kravs
att det finns tdg som tar tillvara de nya banférutsattningarna. Om de 42




tdg (98 vagnar) SJ bestéllt (X2-2 och X12/X14) franrdknas den
ursprungliga berakningen ror det sig om drygt 100 tag (250 vagnar). Till
det bor laggas ett framtida behov av 100 nya lokaltag (200 vagnar) for
Storstockholmstrafiken och minst 40 vagnar fér framtida Oresundstag i
tvastromsutforande. Ytterligare tagsatt kan pa sikt komma att behévas,
bland annat for en elektrifierad Blekinge kustbana. Seriestorleken torde
saledes vara tillracklig for utveckling av ett nytt tag eller modifiering av
ett befintligt. En forutsattning ar dock att bestalningarna kan
samordnas.

Behovet av ett modernt dieseldrivet motorvagnstag kan bedémas till 20-
25 satt. Med ett sa litet antal tag finns det sannolikt billigare och battre
I6sningar an att samordna med ett nytt eldrivet tag.

De krav som stélldes pa EMU 90 &r huvudsakligen fortfarande aktuella.
Maxhastigheten bér dock séttas till minst 200 km/h (inte bara som
option som i EMU 90-fallet).

En slutsats som kan dras av EMU 90-projektet &r att det gar att fa fram
moderna tag (med plant insteg etc) som har en betydligt Iagre totalkost-
nad over hela livsldngden &an de nu tillgangliga (ca 20-30%).

For saval Malartrafiken som Vastkustbanan behovs nya tag fr o m
1997/98. For att detta ska vara majligt kravs en tidplan som i stora drag
ar enligt féljande:

a Ny specifikation utsdndes 1994-12-01. Denna gar ut pa bred
nationell och internationell upphandling.

Qa Offerter senast 1995-04-01.

a Bestallning senast 1995-09-01

a Leverans av forsta tag 1998-01-01

Ovanstaende tidplan &r mycket pressad. Det kan alltsa konstateras att
arbetet med att f& fram ett lampligt tag maste ske mycket skyndsamt.
Trots det kommer bara ett begransat antal tag att kunna vara i drift nar
de upprustade banorna ar klara.

Berékningar som SJ redovisat visar att ett nyutvecklat motorvagnstag

kan forbéttra det ekonomiska resultatet med 6ver 3 miljoner kronor per
tag och ar jamfoért med befintliga tag (X10, X2-2 eller Re-lok + 80-tals-




vagnar). Nuvéardet av en sadan forbattring - beréknat under tagets
livslangd (25 ar) - uppgér till minst 40 miljoner kronor. Om behovet av
nya tag uppgar till ca 100 skulle alltsa vérdet av att ett nytt motorvagn-
stag utvecklas uppga till éver 4 miljarder kronor. Detta belopp kan
jamféras med kostnaden for att utveckla ett nytt tag, som beréknas vara
300-400 miljoner kronor.

Banverket redovisar I6nsamheten for baninvesteringar genom att ange
nettonuvéardeskvoten (definition, se kapitel 4.5). Med detta sétt att rakna
skulle nettonuvérdeskvoten fér utvecklingen av ett nytt motorvagnstag
bli minst 10. Som jamférelse kan namnas att motsvarande
genomsnittliga véarde for baninvesteringara i den nyligen faststallda
stomnétsplanen ar 0,4.

Trots att det &r sa I6nsamt att utveckla ett nytt tag ar en samfalld be-
démning av kopare och tillverkare av tag att utveckling av ett lampligt
tag inte kommer att kunna ske pa marknadsmassiga villkor (se kapitel
6.2). Det beror till stor del pa att aktérerna annu inte funnit sina roller pa
den avreglerade jarnvagsmarknaden. Innan detta skett kommer
utvecklingen av ett nytt tag i hdg grad att bero pa om en tillrackligt stor
bestéllning kan laggas ut.

Den planerade trafiken i Méalarregionen och pa Véastkusten har stora
likheter. De tag som skall anvandas i de bada systemen bér saledes
kunna bygga pa en gemensam kravspecifikation. Tillsammans behdvs
for dessa tva tagsystem sa manga tagsatt att det med en gemensam
bestallning skulle vara méjligt att f& fram en lamplig fordonstyp.

P& den avreglerade jarvagsmarknaden kommer inte staten att ha
nagot sérskilt ansvar for utveckling och anskaffning av nya tag. Mot
bakgrund av de omstandigheter som beskrivits ser jag det likval som
rimligt att staten i de forhandlingar som férutsatts ske med
trafikhuvudménnen i Méalarregionen och pa Vastkusten medverkar till att
tagfragan I6ses. De medel som finns kvar av engangsanslaget (enligt
KFB ca 27 milj kr) foreslar jag darfor anvands till gemensam
framtagning av kravspecifikation for Iampliga tdg samt utvardering. Ett
villkor for denna statliga insats bér vara att en gemensam upphandling i
internationell konkurrens kommer till stand.

I avsnitt 5.1 lagger jag fram ett forslag om ett statligt villkorslan som
trafikhuvudménnen langs Vastkustbanan och i Maélarregionen via
gemensamma bolag skall kunna stka for att fa maéjlighet att bygga upp
nya trafiksystem i de berérda regionerna. Villkorslanet innebér att staten
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tillsammans med trafikhuvudmannen delar den risk det innebar att kéra
igang de nya trafiksystemen.

Villkorslanet &r i forsta hand avsett att anvéndas for att tdcka underskott
i trafiken under de forsta aren. Utgangspunkten for detta ar att det
ekonomiska resultatet ar avgérande fér om trafiken skall kunna kéras
igang. Har val trafiken en hallbar kalkyl sa bér det ocksa vara mdjligt att
kdpa tag. Enligt min bedémning hindrar emellertid inte detta att det
ocksa bor vara majligt for trafikhuvudméannen att - om de énskar - utlosa
ett beviljat villkorslan direkt vid bestalining/kop av tag. Ett villkorslan till
intressenterna i trafiken pa Vastkustbanan respektive i Mélarregionen
som pa detta satt anvands till utveckling och kdp av nya tag innebar att
dessa tva blir vagledande nar det galler att fa fram eft nyit
motorvagnstag.




RACKER DE NUVARANDE TRAFIKPOLITISKA OCH
EKONOMISKA FORUTSATTNINGARNA FOR ATT KLARA
KOMMANDE BEHOV?

7.1 Trafikens forutséttningar

Forutsattningarna for att bedriva persontrafik pa jarnvag i Sverige be-
stams genom en rad olika faktorer. Flera sddana faktorer, som far stérre
eller mindre péaverkan péa jarmvégstrafikens utvecklingsmdjligheter, har
beskrivits i de féregaende kapitien. | kapitel 5 och 6 ger jag ocksa
forslag pa &atgérder som ar amnade att stirka den aktuella trafiken
ytterligare.

| detta avsnitt sammanfattas nagra av de viktigaste slutsatserna i de
féregaende kapitlen. Redovisningen ligger till grund fér en kort dis-
kussion om de foretagsekonomiska férutsattningarna fér trafiken.

7.1.1 Trafikpolitiken

Forutsattningama for jamvagstrafiken bestdms genom den trafikpolitik
och de regler for jarmvagstrafikens kostnadsansvar som faststalls av
riksdagen.

Viktiga punkter ar hér bl a:

a Det grundldggande mélet fér trafikpolitiken &r att uppna en till-
fredsstéllande trafikforsorjning till Iagsta méjliga samhéllsekono-
miska kostnad.

a Det ér trafikens samhéllsekonomiska kostnader som skall be-
stdmma de f6rutséttningar som skall gélla for olika trafikslag.

Q Transportsystemet skall framja sékerhet, god miljé, hushallning
med naturresurser och regional balans.

Qa Valfrihet for konsumenterna och ett decentraliserat besluts-
fattande. Effektiv resursanvéandning samt konkurrens mellan
olika utévare och transportiésningar.




a Samhallet ansvarar for de trafikanldggningar som behovs for
allmanna transportbehov.

a De rorliga skatter och avgifter som tas ut av trafiken skall tacka
de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna.

a Med utgangspunkt i de trafikpolitiska och fiskala villkor som
galler for trafiksektorn i dess helhet och for olika trafikslag galler
att trafiken i princip skall bedrivas pa kommersiella villkor.

Den gallande trafikpolitiken utgér en av utgangspunkterna i de direktiv
regeringen gett for utredningsarbetet.

7.1.2 Avreglering av jarnvagstrafiken

Riksdagens beslut att jamvagen skall avregleras den 1 januari 1995,
och som beskrivs i avsnitt 3.4, innebar i korthet att SJ:s ensamrétt till
trafik pa stomjarnvégarna upphér den 1 januari 1995 liksom trafikhuvud-
mannens ensamratt till trafik pa lansjarnvagarna.

Genom avregleringen skapas forutsattningar for konkurrens mellan flera
jamvéagstrafikforetag. For persontrafiken uppstéar troligen den 6kade
konkurrensen i férsta hand i de fall dar det allménna genom staten eller
lanstrafikhuvudmannen upphandlar trafik pa en éppen marknad.

Syftet med avregleringen &r att f& en mer kostnadseffektiv, kundinriktad
och innovativ trafik. Det gar dock inte att i férvag kvantifiera hur stora
dessa effekter skall bli. | bland annat Smaland och Halland har, som
visats i 3.5.3, betydande prisséankningar uppnatts genom upphandling i
konkurrens. Forutsattningarmna att sa stora besparingar skall kunna
uppnas i 6vriga delar av jarnvagstrafiksystemet ar dock oklara.

En folid av avregleringen kan troligen bli, att varje del i trafiksystemet i
6kad omfattning far leva pa sina egna meriter.

7.1.3 Jarnvagens infrastruktur rustas upp

Som néarmare beskrivs i avsnitt 4.1 genomférs under en 10-15 arsperiod
fram till &r 2003 investeringar i det svenska jarnvagsnétet pa éver 40
miljarder kronor. En ny flerarsplan fér stomjarnvagarna faststalldes av
regeringen den 24 mars 1994.




Genom investeringar uppnas bland annat:

a Okad kapacitet i jarnvagsnatet

mdjligheter till héjda hastigheter
forbattrad sakerhet

Okad tillférlitlighet och precision i trafiken samt
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mojligheter till effektivare resursanvandning och darmed sénkta
styckekostnader

Resultatet av dessa effekter blir en forbattring av jarnvagstrafikens
ekonomi och konkurrensduglighet mot bil, buss och flyg. Den nya
jarmvagstrafiken kommer ocksa att erbjuda nya resméjligheter som
annars inte &r praktiskt tillgangliga och som leder till vidgade marknader
for boende, arbete, service mm. Resultatet blir effektivare anvandning
av manskliga och materiella resurser, robusta ortsstrukturer och
ekonomisk tillvaxt.

7.1.4 Nyatag

I samband med att jarnvagsnatet i Sverige rustas upp pa satt som nu
sker blir det angeldget med tag som kan utnyttja jarmvéagaras méjlig-
heter till héga hastigheter, attrahera nya resenérer och generera intékter
i trafiken. Samtidigt &r det av stor vikt att trafiken utférs med tag som ger
laga kostnader.

For att lamplig tdgmateriel ska kunna finnas tillganglig néar de
upprustade bandelarna ar klara 1997/98 maéste anbudshandlingar
sandas ut under hésten 1994. Det &r saledes mycket bradskande att
klara ut fordonsfragan.

Som framgar av kapitel 6 bedémer jag att ett nytt motorvagnstag som &r
anpassat for den trafik som bl a planeras fér Véastkustbanan och
Mélarregionen &r en I6nsam investering. Jamfort med andra befintliga
tagtyper beréknas ett nyutvecklat motorvagnstdg kunna innebara ett
forbattrat ekonomiskt resultat p& dver tre miljoner kronor per tag och r.




Den vinst som ligger i ett nyutvecklat tdg kommer trafiken tiligodo i form
av 6kade intékter och minskade kostnader. Det bor i férsta hand ligga i
trafikhuvudmannens och SJ:s intresse att ett sddant tag utvecklas och
finns tillgangligt pa marknaden.

Avreglering av jarnvagstrafiken bér medféra att SJ inte langre ensamt
spelar rollen som stor képare av rullande materiel. Flera aktoérer kom-
mer att upptrdda som huvudman for trafiken och képare av tag. Till-
verkarna maste da utveckla och marknadsfoéra tag. Avregleringen har
dock annu inte lett till att kdpare och - framférallt - tillverkare av tag
funnit sina roller. Innan detta skett kommer utvecklingen av tag i hog
grad att bero av i vilken utstréackning en tillrackligt stor bestélining kan
laggas ut.

For att en sadan stor bestélining skall komma till stand har jag féreslagit
att staten, i de férhandlingar som férutsatts ske med huvudméannen for
den planerade trafiken i Malarregionen och pa Vastkusten, verkar for att
dessa gemensamt skall genomféra en sadan upphandling i Gppen
konkurrens mellan olika tillverkare. Jag foreslar ocksa att de medel som
finns kvar i KFB:s engangsanslag - ca 27 miljoner kronor - skall stéllas
till dessa parters forfogande for att tdcka kostnader i samband med en
sadan upphandling. | och med detta anser jag att EMU 90-projektet, kan
betraktas som avslutat.

7.1.5 Samhéllsekonomi och féretagsekonomi

Aven om (de foretagsekonomiska) forutsattningarna att bedriva jarn-
vagstrafik pa flera satt férbattras genom de atgarder som beskrivits
ovan s& ar det inte sjélvklart att det for den skull gar att bedriva en
foretagsekonomiskt I6nsam trafik pa alla de strackor dér det investeras
eller déar den samhallsekonomiska kalkylen fér baninvesteringen visar
pa overskott. Det foreligger alltsé en betydande diskrepans mellan de
forutsattningar  for  baninvesteringar som ges genom de
samhéllsekonomiska kalkylerna och mojligheterna att bedriva en
foretagsekonomiskt I6nsam trafik. Bakgrunden till detta &r bl a det sétt
pa vilket Banverket genomfor de samhallsekonomiska berékningarna.
Tre faktorer fortjanar har att sarskilt omnamnas:

a Som narmare beskrivs i avsnitt 4.4 férséker man i en samhéllse-
konomisk kalky! identifiera och kvantifiera i ekonomiska termer
de totala effekterna av en jamvagsutbyggnad.

I
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Jamvéagen ér ett transportslag med betydande systemeffekter.
Forbéattringar i jarnvagstrafiken berér inte bara huvudmannen for
trafiken utan ocksa resenédrerna och samhallet i évrigt. Viktiga
effekter som inte syns i resultatrakningen fér trafiken men som
ingr i den samhallsekonomiska kalkylen &r férandringar i

e antalet trafikolyckor
e emissionerna fran végtrafiken
¢ tidsanvandingen

Ytterligare faktorer som inte far nagot genomslag i de féretagse-
konomiska férutsattningama for trafiken men som i hég grad
legat till grund fér de politiska prioriteringara av baninvestering-
arna ar exempelvis jamvégens betydelse fér utvecklingsférut-
sattningarna fér enskilda foretag, orter och regioner. Vid valet av
inriktning av investeringarna i flerarsplanen 1994-2003 har den
regionala balansen varit ett av de hégst prioriterade malen.

[ En av de faktorer som ingar i den samhéllsekonomiska kalkylen
ar trafikens direkta kostnader och intékter. Fér lokal och regional
trafik géller att den néstan dverallt i Sverige gar med underskott,
oavsett om den drivs med buss eller tdg. Underskottet téacks
regelmassigt med medel fran lanstrafikhuvudménnen. | de sam-
hallsekonomiska kalkylerna for baninvesteringar som far be-
tydelse for lokal och regional trafik ingar darfér normalt en skat-
tesubvention av den trafiken. Dvs, den samhéllsekonomiska
kalkylen fOrutsatter i vissa lagen att berdrda trafikhuvudman
subventionerar delar av trafiken.

Q En viktig del i en samhéllsekonomisk kalkyl fér en baninvestering
ar en beskrivning av den trafik som antas bedrivas efter det att
utbyggnaden genomférts. Till en s&dan beskrivning hér ocksa
prognoser for resandet bla med fordelning pa olika trafikslag.
Den samhélisekonomiska kalkylen bygger p& prognoser som
utgar fran att ett jamviktslage uppstatt vad géller dels férdelning
mellan olika transportmedel och dels resandets omfattning
fordelat pa olika resmal.

Den situation som den samhéllsekonomiska kalkylen beskriver
ar alltsa inte den som foreligger omedelbart efter det att en ban-
investering genomfdrts och den nya trafiken dras igang. Kalkylen
beskriver den situation som féreligger forst efter ett antal ar da
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resandet, atminstone till en del, anpassats till den nya situa-
tionen.

Den tid som kravs fér att resandet skall anpassa sig till en ny
situation, t ex ett forbattrat tagtrafiksystem, varierar frén fall till fall.
Generellt galler att om ett nytt trafiksystem erbjuder en mycket
kraftig forbattring i trafiken s& blir effekterna av férandringen
stérre och kraver langre tid for anpassning av resandet &n om
forbattringen ar liten.

En slutsats som kan dras av beskrivningen ovan &r att de foretagseko-
nomiska forutsattningarna att kéra igang en ny trafik efter en storre
baninvestering sannolikt ar samre an vad den samhéllsekonomiska
kalkylen for trafiken anger.

Uppbyggnaden av en trafik som tar tillvara den potential till resande och
samhallsnytta som den samhallsekonomiska kalkylen anger kan
komma att krdva bade avsevéarda resurser och en uthéllighet éver flera
ar hos huvudmannen. Den kan ocksa behdva en bestdende
subvention.

Mot den bakgrund som jag redovisat hér ser jag det som angeléaget vid
nya beslut om stora investeringar i jarnvagsnatet, att fragan om trafike-
ringen ges en mer central roll &n hittills. Det géller savél trafikens om-
fattning och syfte som huvudmannaskap och finansiering.

7.1.6 Faktorer for framgang

Nar jarnvagen byggdes ut som transportsystem under andra hélften av
1800-talet s& innebar det en mycket kraftig och bred férandring i resméj-
ligheter och i férutsattningarna for néaringsliv, ekonomi och markan-
vandning.

Nar jarnvagen nu rustas upp for att pa nytt f4 en véxande roll som
transportmedel sker det pa helt andra villkor &n nar jamvagen
ursprungligen introducerades. Kénnetecknande fér morgondagens
jarnvagstrafik kommer att vara bla hojd tekniknivd och snabbare
teknisk utveckling &n tidigare, 6kade hastigheter och skérpt konkurrens
fran andra transportmedel. Den nisch pa transportmarknaden dar
jamvagen &ar konkurrenskraftig ar betydligt smalare nu &n under
jarvagens forra storhetstid. Som redovisats i avsnitt 4.2 &r det i forsta
hand inom interregional trafik dar tillrackligt resandeunderlag foreligger
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samt i regional trafik i befolkningstata regioner som jarnvégen beraknas
kunna bli konkurrenskraftig och bidra till att vasentliga mal i samhéllet
uppnas.

Med tanke pa den konkurrens jarnvagstrafiken utsatts for fran bil, buss
och flyg &r det av vikt att de méjligheter tas tillvara som finns att skapa
en attraktiv och effektiv trafik. Betydelsefulla faktorer fér detta &r bl a:

a Korta restider fran dorr till dorr. Forutsattningarna att uppna detta
bestams bla genom méjligheterna till héga hastigheter och
tillganglighet till stadernas centrum.

a Samordning mellan tagtrafik och annan lokal och regional trafik
samt smidiga évergéngar mellan olika transportmedel. Aven
terminalernas utformning far harigenom stor betydelse.

Qa HGOg kvalitet i trafiken genom precision och tillférlitighet. Néd-
vandiga faktorer for detta &r bl a tillricklig kapacitet och fram-
komlighet i bansystemet.

4 Attraktiv trafik genom komfortabla tag och terminaler.

Q Kundanpassning och effektiv anvandning av tillgéngliga resurser.

a Langsiktighet

7.2 | vilken omfattning kan jarnvagstrafik bedrivas med de
angivna férutsattningarna?

7.2.1 Trafikens ekonomi

Jag har tidigare i betédnkandet redogjort fér pdgéende och beslutade
férandringar i de forutsattningar som géller fér jarnvéagstrafiken,

Vad innebér da dessa forandringar konkret for trafikens kostnader,
intakter och méjligheter till utveckling? Det finns inte nagot entydigt svar
pa en sadan fraga. Effekterna, och méjligheterna att i praktiken till-
godogoéra sig dem, varierar mellan olika delar i bansystemet och mellan
olika slags trafik.
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Vilka effekterna blir kan foljande rakneexempel ge en viss véagledning
om:

"Exemplet galler en bana dar hogsta méjliga hastighet hojs ftill
200 km/tim och genomsnittshastigheten i trafiken héjs med cirka
50 %.

Trafiken forutsatts uppréatthallas med ett givet motorvagnstag
som &r optimerat for laga totalkostnader under sin livstid. Av
totalkostnaderna for trafiken antas 60 % vara tidsberoende och
40 % beroende av det utférda trafikarbetet.

De viktigaste faktorerna nar det géller att sdnka kostnaderna ar
mojligheterna att producera mycket trafik per tidsenhet samt
forutsattningarna att halla nere kostnaderna for tégen, dvs
kapital-, drifts- och underhéllskostnaderna.

En hastighetshéjning med 50 % innebér att kostnaden per
platskilometer sjunker med 20 %.

Ett tag som &r optimerat for laga totalkostnader under sin livstid
beraknas sanka kostnaden for trafiken med 20-30 %.

Den beslutade avregleringen av jarnvagstrafiken syftar till att
genom konkurrens ytterligare sénka kostnaderna i trafiken."

En forsiktig sammanvagning av de angivna faktorerna visar att kost-
naden fér en given mangd trafik kan minskas med 1/3 eller mer.

Introduktionen av bl a X2000 och Kustpilen visar vidare att den nya
trafiken kan ge ett kraftigt 6kat resande. Det innebér samtidigt att
intakterna stiger, liksom kostnaderna. Avgbrande fér trafikens
foretagsekonomiska l6nsamhet &r - férutom den generella
kostnadsnivan - taxenivan och de resandes férdelning pa olika
biliettyper samt maéjligheterna att uppratthalla en bra beléaggningsfaktor i
tagen.

Resenéaremas fordelning pa olika biljettslag varierar mellan olika typer
av resor och mellan olika resavstand. | flera regionala relationer kom-
mer forutsattningar att finnas for ett 6kat antal arbetsresande som
utnyttiar manadskort eller andra rabattformer. Det innebéar att den
genomsnitiliga personkilometerintdkten begransas och att det kan bli
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svart att fa féretagsekonomisk I6nsamhet i denna slags trafik &ven om
den ur samhéllsekonomisk synvinkel kan fa stor betydelse.

| den interregionala trafiken kommer antalet och andelen kontantbe-
talande 1 och 2 klassresendrer att 6ka. Dessa ger forhallandevis héga
intkter per personkilometer (och forbattrar mojligheterna il
féretagsekonomisk Iénsamhet).

P4 alla jarvagar finns bade regionalt och interregionalt resande och dér
anvands biljetter av skilda slag. Proportionerna mellan olika typer av
resor varierar déremot. Aven om det &r den interregionala trafiken som
normalt far den bésta foéretagsekonomiska lénsamheten s& har den
regionala trafiken stor betydelse inte endast for det frekventa regionala
resandet till arbete, utbildning, service mm utan ocksa som matartrafik
till den interregionala trafiken. | de flesta fall &r det darfér angelaget att
den trafik som bedrivs pa en bana fungerar som ett sammanhallet
integrerat system dér olika tag kompletterar och starker varandra.

7.2.2 Hur paverkas trafiken av de dndrade férutséttningarna?

Utvecklingen inom jarnvagstrafiken kommer att leda till 6kad mangfald,
mer flexibilitet och anpassning till &ndrade férutsattningar samtidigt som
kraven p& langsiktighet och konsekvens kommer att ge bestdamda
ramar for olika aktdrers agerande. Detta blir en véasentlig folid av
avregleringen och lanstrafikhuvudménnens o6kande engagemang i
jarnvagstrafiken.

Grundlaggande for trafikpolitiken &r att trafikens inriktning och omfatt-
ning i forsta hand skall bestdmmas genom dess marknadsmassiga
forutsattningar. Den beslutade avregleringen kommer att i viss man
forstarka detta forhéllande. Hartill kommer emellertid de politiska
prioriteringarna som tar sig uttryck i att det allménna i form av staten
eller lanstrafikhuvudméannen organiserar eller koper trafik for att
tilgodose specificerade behov dar inte de foretagsekonomiska
férutsattningarna ar tillrackliga.

Jag lyfter har fram nagra av dessa kategorier av trafik och redogér kort
for hur jag bedémer att de kan komma att utvecklas mot bakgrund av
de aktuella féréndringarna i trafikens forutsattningar och de forslag till
atgarder jag lamnat.
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Trafik med féretagsekonomisk Iénsamhet bedrivs i princip bara pa
Véstra stambanan och pa Sédra stambanan.

Pa Vastra stambanan har det l&ngvéaga resandet 6kat kraftigt efter SJ:s
introduktion av X2000. Jag ser det som troligt att en liknande utveckling
kan komma pa Sodra stambanan nar den i sin helhet 6ppnats for
snabbtagstrafik.

Pa det stora flertalet banor i stomjarnvagsnatet galler alltsa att trafiken
dar foér narvarande inte uppnar foretagsekonomisk Iénsamhet i den
meningen att den bér sina fulla kostnader. Trafiken &ar beroende av
tillskott eller kdp fran staten, lanstrafikhuvudménnen och i vissa fall
enskilda kommuner. Det ekonomiska resultatet av trafiken pa dessa
banor bér dock pa liknande satt som pa andra banor, kunna férbattras
vasentligt framdver.

a For ndgra av banorna galler att de sannolikt kan lyftas till fére-
tagsekonomisk I6nsamhet. SJ bedémer att detta i férsta hand
galler féljande fyra banstrackningar:

- Véastkustbanan

- Ostkustbanan

- Stockholm-Karlstad
- Stockholm-Falun

Qa Mojligheterna att uppna foretagsekonomisk Iénsamhet i trafiken
pa nedanstaende banor &r sannolikt daliga, i de forsta tva fallen,
beroende pa svagt resandeunderlag och i det sistndmnda pa hog
andel arbetspendlare med starkt rabatterade biljetter och ojamn
belastning pa tagen.

- Stockholm-Ostersund
- Karlstad-Géteborg
- Stockholm-Véasteras-Orebro

For att trafiken pa dessa banstrackor skall kunna sakras ar det
angeldget att bygga upp system av trafik pa en eller flera banor
med maximal samordning mellan lokal, regional och interregional
trafik och dar mdojligheterna till bidrag fran saval
lanstrafikhuvudmannen som staten utnyttjas.
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Stockholm-Ostersund-Storlien ingar i det system “Mellantag® SJ
presenterat (se avsnitt 5.2) och som omfattar trafik pa flera olika
banor. Tre av dem ingar i statens kop.

Karlstad-Goteborg ingar i dverenskommelsen om “Vasttag“ som
presenteras i 5.3 och som ingatts mellan SJ och trafikhuvudman-
nen i Hallands, Alvsborgs och Varmlands 1an om trafik pa flera
olika jarnvagar. Tva av dessa jarnvagar ingar i statens kop.

Stockholm-Vasteras-Orebro  liksom  Stockholm-Eskilstuna-
Orebro ingér i den Malarregiontrafik som planeras av Tag i
Mélardalen AB och som behandlas i avsnitt 5.1. For att
majliggbra att detta trafiksystem skall kunna byggas upp féreslar
jag ett statligt villkorslan som trafikhuvudménnen skall kunna
sbka. Villkorslanet innebar att staten delar den risk som ligger i
uppbyggnaden av systemet men gor det ocksa majligt for staten
att atervinna satsade medel nar ekonomin férbéttrats i trafiken.

a For tolv av de mest trafiksvaga banorna galler att persontrafiken
ar foremal for statens kop enligt narmare redogérelse i avsnitt
3.5.8.

7.2.3 Hur paverkar de &ndrade forutsittningarna sambhillets
engagemang i jarnvagstrafiken?

Som redovisas i avsnitt 3.5.2 stodjer samhallet jarnvagstrafiken genom
foretradesvis tre olika kanaler:

a "rabatt” pa banavgifterna
D l&nstrafikhuvudmannen
Q statens kop av oldnsam trafik

Den forsta punkten kan ses som ett generellt stéd utan anknytning till
trafikens ekonomiska resultat och behandlas darfor inte vidare héar.

Lanstrafikhuvudménnen ar engagerade i persontrafik pa saval lansjarn-
vagarna som pa stomjarnvagarna pa olika satt. Som huvudman képer
man trafiken pa entreprenad (vanligen) av SJ. Fordonen kan &gas av
huvudman eller entreprenér. Man kan ocksé kopa plats i trafik dar SJ &r
huvudman. Upphandlingen av trafiken med Kustpilen &r en kombination
av dessa tva alternativ.




Totalt uppgar lanstrafikhuvudménnens kostnader for jarnvagstrafik till
storleksordningen 2,5 miljarder kronor. Jag ser det som troligt att
lanstrafikhuvudméannens engagemang i jarnvagstrafiken kommer att
fortsatta att 6ka. Skalen till detta ar i férsta hand: i

Qa Den starkta konkurrenskraften hos jarnvagstrafiken kan leda till
att denna i vissa lagen byggs ut pa busstrafikens bekostnad.

a Andrade resménster i férsta hand i form av ékad pendling och
annat resande 6ver ldnga avstdnd, dvs Over kommun- och
lansgrans. Bakgrunden till detta ar den fortgdende specialisering-
en i arbetslivet och strukturomvandlingen i naringslivet. Nagra
introducerade och planerade s&dana jarnvéagstrafikprojekt &r
“Vattertag“, “Kust-till Kust*, "Ostgétapendeln”, "Vasttag", “Vast-
kustbanan® och “Méalarregionen”.

a Den avreglering som genomférs 1995-01-01 ger trafikhuvud-
mannen en stérkt position och mdjlighet att samordna tagtrafik
och upphandla densamma i konkurrens.

Behovet av medel for statens kép av olénsam jarnvagstrafik avgors bl a
genom

———

a det ekonomiska resultatet av trafiken, dvs den allménna nivan pa ‘..
kostnader och intékter. '

Qa mangden trafik

a formerna f6r upphandlingen och i vilken utstrdckning den
upphandlade trafiken &r samordnad med annan berord trafik i ett
system med effektivt resursutnyttjande.

I avsnitt 3.5.3 redovisas hur statens kép av olénsam jarnvagstrafik succes- 1
sivt féréndrats till sina former de senaste aren. De viktigaste férandringarna

ar

0 upphandling i konkurrens

a mojlighet till avtalsperioder pa upp till 5 ar

a mdjlighet att tillhandahalla tag

a Okad samverkan med lanstrafikhuvudméannen vilket lett till att

trafiken pa de aktuella banorna i 6kad omfattning kommit att
samordnas med annan lokal och regional trafik.

Stravan att bygga upp system av trafik som i en del fall omfattar flera jarn-
vagslinjer och som férutsatter samordning av lokal, regional och interregional

R e o e
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trafik gor att lanstrafikhuvudménnen kan fa en central roll i trafikplaneringen.
Uppbyggnaden av trafiken forutsatter ofta samverkan mellan lanstrafik-
huvudménnen for tagtrafiken och kan i flera fall bygga pa bidrag fran bade
staten och lanstrafikhuvudman.

Viktiga krav pa upphandlingen av trafik ar att den skall ge bra trafik till
ratt pris och att den skall ge incitament till samordning av olika slags
trafik, lokal, regional och interregional.




8. SAMMANFATTNING

Beslutet om avreglering av jarnvagstrafiken innebar att SJ:s och
lanstrafikhnuvudmannens ensamrétt till persontrafik pa stomjarnvagarna
respektive lansjarnvagarna upphdr fr o m 1995-01-01.

Trafiken skall i princip bedrivas pa kommersiella villkor.

Tre avsteg gors fran denna princip:

u Banverkets kostnader for drift, underhall och reinvesteringar

tacks ej av banavgifter. Persontrafikens andel av stddet
uppskattas till 1,3 miljard kr.

Qa Statens kdp av olénsam jarnvagstrafik, for narvarande 437 mkr.

a Trafikhuvudméannens totala kostnader for jéarnvagstrafiken
uppgar till ca 2,5 miljarder kr, varav 1 - 1,5 miljard kr utgor
nettokostnader.

Sammanlagt stod till persontrafiken pa jarnvag ar saledes i storleksord-
ningen 3 miljarder kr.

SJ:s uppgift &r att bedriva jarnvagstrafik i Sverige. Verksamheten skall
bedrivas med féretagsekonomisk Iénsamhet och SJ skall koncentrera
sig pa en affarsmassig utveckling av jarnvagstrafiken. Specificerade
krav stélls betraffande rantabilitet, soliditet och sjalvfinansieringsgrad for
tiden till och med 1996.

Betydande investeringar genomférs i bannéatet de narmaste 10 aren.
Investeringarna kommer att fa betydelse

for trafiken pa jarnvagarna i form av 6kad kapacitet, precision
och hastighet, forbattrad sakerhet, sankta kostnader, starkt
konkurrenskraft och héjda marknadsandelar

for samhallet genom vidgade marknader for boende, arbete, ut-
bildning, service, 6kad integration mellan orter och regioner samt
mer robusta ortsstrukturer.

Jarnvagen ér ett storskaligt, tekniskt komplext transportsystem med hég
andel kapitalkostnader samt laga undervags- och marginalkostnader.

T E——
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Jarnvégen ger majlighet till hdgre hastigheter an andra marktransport-
medel, ar kapacitetsstark, miljévanlig och saker.

Persontrafik p& jamvég har sin basta konkurrensférmaga i interregional
trafik dér resandeunderlaget ar tillrackligt och i befolkningstata pend-
lingsregioner.

Betydelsefullt for jarnvagstrafikens framgang ar total restid, komfort och
tillférlitlighet.

| flera l&n har staten och trafikhuvudmannen gjort betydande satsningar
i infrastruktur och rullande materiel. Resandet har héarigenom Okat
kraftigt.

For att uppné en effektiv resursanvéandning i trafiksystemet fér bland
annat Vastkusten och Malarregionen ar det betydelsefullt att lokal,
regional och interregional trafik samordnas. Trafikhuvudménnen bor
ges incitament att astadkomma en sadan samordning av trafiken.

Trafikhuvudmannen léngs Vastkustbanan berdknar att underskottet i
den féreslagna trafiken kan komma att uppga till ca 38 miljoner kronor
per ar i bérjan av uppbyggnadsskedet. | takt med att trafiken etableras
beréknas underskottet minska for att efter en tid Gverga i éverskott.

Den planerade trafiken i Mélarregionen exklusive Arlandatrafiken far
sannolikt, med utgdngspunkt i de forutsattningar for kostnadsberék-
ningen jag angett, ett betydande underskott.

Viktiga osékerhetsfaktorer i planering och kalkyler fér de tva trafiksys-
temen ar:

Q Férutsattningarna for finansiering och trafikering av Arlandaba-
nan. TIM beréknar att Malarregiontrafikens resultat kan paverkas
s& mycket som 200 miljoner kronor av om Arlandabanan ingar
eller ej. Siffran &r dock mycket oséker.

Q Vastkustbanans strackning genom eller férbi staderna Varberg,
Falkenberg, Angelholm och Landskrona. Den redovisade kalky-
len fOr trafiken p& Vastkustbanan bygger pa forutsattningen att
jarnvéagen far centrala stationslagen i dessa stader.

Qa Risken fér konkurrerande busstrafik, i synnerhet under jamn-
végstrafikens uppbyggnadsskede.
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De planerade trafiksystemen tillgodoser behov av bade regionalt och
interregionalt resande. Det finns ett starkt regionalt och nationellt in-
tresse av att den planerade trafiken kommer till stand.

Det ar rimligt att staten medverkar till att den beskrivna trafiken i |
Malarregionen och pa Vastkusten kan etableras. De viktigaste skalen till |
detta &ar 'i

d storleken pa de aktuella regionerna. De omfattar flera l&n men
har férutsattningar att bilda integrerade trafikregioner med en be-
tydande potential nar det gaéller resandeutveckling och
strukturella effekter

a de merkostnader for trafiken som foljer av att resandet forst pa
sikt anpassar sig till den nya trafikstandarden pa de aktuella jarn-
vagarna

Qa det sjalvklara i att gjorda satsningar pa infrastrukturen ratt ut-
nyttjas.

Statens insats bor i férsta hand inriktas pa att stédja uppbyggnaden av
ett nytt trafiksystem. Den statliga insatsen bor kunna atervinnas nar
trafiken visar 6verskott.

Jag foreslar darfor att statens insats far formen av ett villkorslan.

Staten foreslas kanalisera sitt engagemang via trafikhuvudmannen om
dessa organiserar sig i bolag, som kan fungera som part i férhandlingar
med staten och som huvudman fér trafiken.

Villkorslanet svarar mot del av underskottet i trafiken nar trafiksystemet i
byggs upp. Resterande del av underskottet forutsatts tackas av det
regionala bolaget.

Forslaget utgar fran att trafiken pa sikt skall uppna lénsamhet. Nar
underskottet Gvergar i Gverskott delas detta mellan staten och det
regionala bolaget sa att bolaget far incitament att forbattra resultatet i
trafiken samtidigt som staten aterfar satsade medel.

Om trafiken inte beddms kunna uppna I6nsamhet bor staten stélla krav
pa ett regionalt basatagande sa att Ibnsamhet kan uppnas. Villkorslanet
kan da ga till att tdcka del av underskottet utdver regionens

b bk S e
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basatagande. Nér resultatet i trafiken férbattrats s& att underskottet ar
mindre &n regionens baséatagande delar staten och regionen p& mel-
lanskillnaden. Vid ett stdrre regionalt basatagande kan statens lan
motsvara en storre del av det initiala underskottet efter basatagandet.
Statlig insats for del i underskottstackningen bér kunna komma i fraga.

Mitt f6rslag 6ppnar méjligheten for ett breddat dgande av tag i Sverige
och Okad konkurrens genom ett 6kat antal operatorer.

De féretagsekonomiska forutsattningarna att bedriva persontrafik
varierar hogst vasentligt mellan olika banstrackningar och mellan olika
slags trafik p&4 dessa. SJ beddmer att det i férsta hand &r pa Vastra
stambanan och Sédra stambanan som trafik kan bedrivas med fore-
tagsekonomisk I6nsamhet.

Pé fyra banstréckor, Véastkustbanan, Ostkustbanan, Stockholm-Karlstad
och Stockholm-Falun bedémer SJ att trafiken inte &r Id6nsam men att
den pa sikt bor ga att arbeta upp till [Ibnsamhet.

P& 6vriga banstrackningar i Sverige anser SJ att det inte gar att bedriva
I6bnsam persontrafik.

All trafik pa en bana har inte samma forutsattningar. Bést I6nsamhet
finns i den interregionala trafiken.

SJ kommer att satsa pa att utveckla de Iénsamma delarna av trafiken.
Snabbtégstrafiken kommer att byggas ut och breddas.

Pa banor dér trafiken ej kan uppna Iénsamhet stravar SJ efter att skapa
regionala system for trafik i samverkan med berérda lanstrafikhuvud-
man och med statens férhandlare for kop av olénsam jarnvagstrafik.

Det framsta sattet att halla nere investeringskostnaden fér ny vagn-
materiel &r att f& stora produktionsserier. Vidare &r det viktigt att i
anbudsunderlaget undvika detaljkrav, som kan vara kostnadsdrivande
och hdmma konkurrensen.

Forsorjningen med jarnvagsmateriel i Europa &r av tradition starkt
nationell. En stor kdpare (det statliga jarvagsforetaget) och en eller
nagra fa stora leverantorer. De statliga jarnvégsféretagen har hog
teknisk kompetens och har svarat for en stor del av den tekniska
utvecklingen.




Forandringar har inletts. De nationella jarnvagsféretagens monopol
kommer att I6sas upp och antalet kopare av tag oka.

Marknaden for rullande materiel blir internationell och tillverkarna far sta !
fér den tekniska utvecklingen. Tagen blir standardiserade och séljs pa -f
manga marknader. Seriestorlekarna 6kar och priserna pressas.

Anpassningen till den nya situationen har knappast borjat, framfor allt pa grund a\j
att forutsattningarna annu upplevs som osékra. '

Ingen huvudman vagar bestélla tag i stor skala eller sta for utveck-
lingskostnaderna for ett nytt tdg och ingen tillverkare vagar ta hela
utvecklingskostnaden for ett nytt tdg utan att vara séker pa en av-
séattning pa minst 50 - 100 tagsatt.

For att de mojligheter till ny trafik skall kunna utnyttjas som skapas
genom baninvesteringarna behéver vagnmaterielen fornyas.

SJ har redovisat berakningar som visar att det &r mycket I6nsamt med
ett nyutvecklat tag. Det ekonomiska resultatet kan férbattras med mer
an 3 milj kr per tagsatt och ar. Kostnaden for att utveckla ett nytt tag
berdknas uppga till 300 - 400 milj kr.

PP —

EMU 90-projektet har inte lett till nagra kop av nya tag.

Det aktuella behovet av nya motorvagnstag for regional och interre-
gional trafik i Sverige kan beréknas till drygt 100. Hartill kommer
framtida behov av ett nytt pendeltag for Stockholms 1&n och tag fér kom-
mande Oresundstégtrafik.

Underlag torde darmed finnas for utveckling av nytt tag. 3

De krav som formulerats i EMU 90-projektet &r fortfarande i stort giltiga.
Maxhastigheten bér dock séttas till minst 200 km i timmen. Det finns
inget lampligt tdg pa den internationella marknaden som tillgodoser
dessa krav.

Saval i Malarregionen som pa Vastkusten behdvs nya tag fran och med
1997/98. Tidplanen fér utveckiing av ett nytt tdg &r déarfér mycket
pressad.

For att ett nytt tag skall utvecklas behdvs en stor bestélining. Staten bor
darfor medverka till en samordning mellan trafikhuvudmannen pa Vést-
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kusten respektive i Mélarregionen, som férutsatts férhandla med staten
om av mig foéreslagna villkorslan.

Harutéver bér de medel som finns kvar av KFB:s engéngsanslag for ett
nytt motorvagnstag stéllas till férfogande fér en samordnad upphand-
ling, kravspecifikation, utvardering m m.

EMU 90-projektet bér darmed kunna betraktas som avslutat.

Det finns en betydande diskrepans mellan de samhéllsekonomiska
kalkylerna fér en baninvestering och de féretagsekonomiska férutsétt-
ningarna for trafiken.

Det foretagsekonomiska resultatet av trafiken efter en stor banin-
vestering ar sdmre &n som anges av den samhallsekonomiska kalky-
len. Uppbyggnaden av den nya trafiken behdver resurser och uthallighet
hos huvudmannen.

Infor framtida stérre baninvesteringar bor fragorna om trafikeringen, dess
omfattning och finansiering ges en mer central roll &n hittills.
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Bilaga 1

Ingemar Lundin PM 1 (3)

1994-03-28

Upphandling i konkurrens sinkte kostnaderna for Linstigen

Linstadgen i Smdland/Halland omfattar persontrafik pa fem lansjarn-
vdgslinjer:

Ndssjo-Hultsfred-(Oskarshamn)
Ndssjo-vVarnamo-Halmstad
Ndssjb-Vetlanda-Aseda
J6nk6ping-Vaggeryd-Varnamo
Halmstad-Hyltebruk

O000O0O0

Huvudman f6r trafiken &r L&nstrafikfdretagen i Jonkdpings, Kalmar
och Hallands 1lé&n.

Trafikvolymen tégplan 93 utgdr ca 2,0 milj tagkm vartill kommer
ca 10 % forstérkningstrafik.

Trafiken utférs for ndrvarande av privata BK T4g AB i Vetlanda med
motorvagnar som disponeras genom avtal med staten eller &r inhyrda
fran SJ.

Motorvagnarna merutnyttjas &ven for vissa turer pd stomjérnvégen
Nassjo-Jonkdping.

Figur 1: Lanstagens linjenit

(Y Linkaping

() Skivde

mot
—> Oskarshamn
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Jénkdpings Lanstrafik AB blev huvudman fér lokal/regional tagtrafik
redan 1985 i samband att vi tog ®ver ansvaret for persontrafiken pa
stridckorna Nassjo-Aseda och Jonkdping-Vaggeryd, de s k KrosaTagen.
vVid detta tillfalle fanns endast en tdnkbar entreprendr - SJ.

Genom 1988 Ars trafikpolitiska beslut fick l&net ta stdllning till
den framtida persontrafiken pad ytterligare tva bandelar: N&assjo-
Halmstad och Ndssjo-Oskarshamn. Denna gang fanns mojlighet att véalja
entreprendr. Tre foretag fanns med i anbudsgivning och slutférhand-
ling. Avtal traffades med privata BK Tag AB. Bade BK Tag och Linje-
tdg erbjsd l&égre pris &n SJ.

Avtalet med BK Tag AB loper fradn maj 1990 till utgéngen vid tagplane-
skiftet i juni 1994.

Efter anbudsupphandling h&sten 1993 har nytt avtal trdffats for
tiden fran 1994-02-12 till tdgplaneskiftet i juni 1998. Uppdraget
har gatt till SJ Persontrafik i kraft av ett vasentligt ldgre an-
bud &n BK Tag.

Med facit i hand &r det intressant att jamfora hur prisbilden fo&r-
dandrats fran 1985 fram till det nyligen traffade avtalet med SJ.

BK Tags entré pd marknaden 1989 innebar en kraftig prisreduktion

- dven for de lan som valde SJ som entreprendr. Konkurrensen blev
4nnu mer markbar i senaste upphandlingen d& bade SJ och BK Tag lade
anbud under nuvarande kostnadsniva.

Nar man jamfoér med prisbilden for KrosaTagen skall man ha i minnet
att kostnaderna for fordon och banunderhdll inrdkandes i ersdttningen
till SJ i 1985 ars avtal. Nuvarande system med banavgifter &r betyd-
ligt formanligare f&6r den som trafikerar lansjdrnvagar med relativt
1lag banstandard.

KOMMENTAR TILL KOSTNADSJAMFORELSE

P& ndsta sida redovisas en kostnadsjamférelse mellan avtalen fran
1985, 1989 och 1993.

Jamférelsen avser den totala kostnaden per utférd tagkilometer med
motorvagn Y 1. Beloppet inkluderar fo6ljande poster:

Ersattning till trafikutdvare

Avgifter till Banverket (1985 = kostnad fOr bana)
Reparation och underhall (1989 och 1993 exkl revision)
Forsdkring, ersattning fOr skada

Lianstrafikens administration och marknadsféring

O000O

Under perioden 1990-1994 har Lanstrafiken hyrt fem motorvagnar av
SJ. Ovriga vagnar har disponerats utan kapitalkostnad i avtal med
staten. Tre av de forhyrda motorvagnarna kommer att koépas ut fran
SJ under varen 1994.

Kostnadsldget &r i samtliga fall augusti 1993. Kostnaderna ar fram-
riaknade med SCB totalindex KPI. KrdsaTagsavtalet inrymde ett sar-
skilt framtaget tdgkostnadsindex som enligt var bedémning inte un-
derstiger KPI. I det nya avtalet med SJ har kostnadsutvecklingen
begrdnsats till 80 % av SCB nettoprisindex (NPI).
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Kostnader for persontrafik pa lansjarnvig i Sméland/Halland

Totalkostnad som omfattar:

Ersittning till trafikutvare
Banavgift
Reparation/Underhall
Forsakringar
Administration

(Kr/tagkm, kostnadslage aug. -93)

index 100

index 79

'mdex 59

Krosatagen Lanstagen Lanstagen
T 85 - 89 BK Tag AB SJ
T 90-93%) T 94-977%)
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Introduktion av X 2000 - kort resumé av framga ngsfaktorer

X 2000 introducerades for kommersiell trafik den 4 september 1990 pa
strackan Stockholm - Goteborg. Trafiken startades med ett enda tagset
och har sedan byggts ut, allteftersom leveranser av nya tagset kommit SJ
tillhanda.

Nar 15 stycken hade levererats, i september 1993, hade 1 miljon
resenarer akt X 2000. Belaggningen mellan Stockholm -Géteborg har under
perioden legat pa ca 65% i snitt. 60% av resenarerna ar nya for SJ, den
nya marknaden kommer fran bil och flyg.

Under 1993 har dven X 2000 introducerats pa strackan Karlstad -
Stockholm, Mjélby - Stockholm, Falun - Stockholm samt Jénkoping -
Stockholm. Taget har i dessa relationer starkt bidragit till en resandedkning
pa jarnvdg med ca 20%, raknat i personkilometer.

Framgéangsfaktorerna kan, forenklat sédgas var 4.

- ny teknik och forkortad restid
- service och komfort

- high - technology - image

- "traditionella"ja rnvagsférdelar

a) Den nya tekniken pa fordonet med sk kurvlutningsteknik, har gjort att
restiderna kunnat reduceras med 20 - 30%. Detta har sjalvfallet starkt
tagets konkurrenskraft.

b) Service och komfort betonas starkt i X 2000. Begreppet "effektiv
restid" star fér méjlighet att arbeta, ata, konferera, vila under resans
géng. Har har satsningen pa personlig service och kundomsorg
vasentligen bidragit till framgdngen.

c) X 2000 har med sin nya teknik, sitt moderna utseende och sin tysta
gang givit "high-tech" ett ansikte for jarnvagen. Téget anvénds idag
som framgdngs- och framtidssymbol bade inom kommunikation och
industrin.

d) De ovan namnda faktorerna har, sist men inte minst, givit jarnvégen
mojlighet att starkare tillvarata tagets traditionell och inbyggda
fordelar: miljiovanligheten, resa utan avbrott fran city till city och

sakerheten.

Bjorn Nystrém, SJ



Hans Johansson, VD,
Blekinge lanstrafik AB

Satsningen pa Kustpilen, jarnvigstrafiken
mellan Karlskrona-Kristianstad/Helsing-
borg och Malmé, har ront stort intresse
och blivit uppmérksammad &ver hela
landet. Tagtratiken som introducerades av
Léanstrafiken i Blekinge och SJ har resul-
terat i stora resandedkningar och fétt
mycket uppskattning av resendrerna. I det
f6ljande ges en kort sammanfattning av
bakgrunden till tdgsatsningen och redo-
gorelse av nagra av de faktorer som kan
sdgas hatt storst betydelse for Kustpilens
framgéng.

Fore Kustpilen

Tégtrafiken med Kustpilar mellan
Karlskrona-Kristianstad — Malmo startade
den 7 januari 1992. Starten foregicks av en
ndrmare drslang diskussion mellan Ble-
kinge Lanstrafik och SJ om trafikuppligg,
kvalit¢ och servicefrdgor och torkand-
lingar om ink6p av ldmpliga fordap for
tratiken.

Det framsta skalet till att tigsatsningen
aktualiserades var att Blekinge Kustbana
blev lansjarnvig 1 juli 1990. Linstrafiken
stod infor ett val att antingen fortsitta med
tagurafik pa Blekinge Kustbana eller satsa
pa busstratik. Genom att det fanns en stark
allman och politisk opinion for fortsatt tag-
tratik fick detta stor betydelse tor beslutet
om att satsa pd tagtrafik

Da Blekinge Kustbana blev ldns-
jarnvag overtogs en jarnvig med mycket
dalig standard. Underhallet var mycket
eftersatt och stora investeringar kravdes tor
att jarnvigen skulle fa en tillfredsstillande
standard. Dessutom hade under tlera &r
inget intresse funnits for att utveckla tag-
trafiken som utférdes med omoderma ned-
slitna ralsbussar, Y 1 fordon. Turtdtheten
var ldg, restiden mellan Karlskrona —
Malmg var lang, ca 3,5 timmar, och tva
byten krdvdes av resendrerna som reste pa
strickan Karlskrona — Malmo. Tégtrafiken

Kustpilen - exempel pa framgangsrik jarnvigssatsning

Bilaga 3

var ointressant tor de tlesta resendrer och
endast ett alternativ tor sddana resenérer
som inte hade andra resmojligheter. En
f6ljd av detta var att resandet minskade ar
for ar.

Nir beslutet togs om fortsatt tdgtrafik
sd insags att tagtrafiken endast hade en
framtid om satsning gjordes pd ett alter-
nativ som motsvarar de krav som stills pa
modern tdgtrafik. En fortsdtining av tig-
trafiken pd det tidigare sittet var siledes
inte mojlig.

I samband med att Blekinge Kustbana
blev ldnsjarmvag togs beslut om att ett arligt
statsbidrag skulle utga till berorda trafik-
huvudmin med 20 miljoner kronor per ar
under en tiodrsperiod. Efter ingdende
diskussioner om basta sittet att utveckla
trafiken, valdes att anvénda dessa pengar
till ink&p av nya fordon. Det fordon som
ansdgs mest lampligt for trafiken och det
trafikuppldgg som overenskommits med
den tilltdnkte entreprendren SJ, var det
danska IC 3-tdget. Ett viktigt skal till att
detta tag valdes var att Blekinge Kustbana
inte dr elektrifierad och att tdget fanns i
dieselversion. Tagen fick en smakfull
inredning och elegant fargsittning saval
inne i tdgen som utvindigt.

Enbart nya fordon skulle inte vara
tillrackligt tor att vinda resandeutveck-
lingen pé& Kustbanan och fd resendrerna att
inse att vandpunkt hade intrdffat for tag-
trafiken. Darfor gjordes stora anstrang-
ningar av Lanstratiken och entreprenoren
pa att utveckla ett tdgkoncept som innebar
en helt annan service @n vad resenédrerna
tidigare hade varit vana vid. Den tidigare
nirmaste obefintliga servicen ombord pa
tillgdng till telefon och telefax, modein
rafikinformation och majligheter att vid
sittplatsen via horlurar kunna lyssna pa
musik och radio ingick. Personalen om-
bord fick sdrskild utbildning och unifor-
mering som stimde vil dverens med




tagens design i ovrigt.

For att gora trafiken mer attraktiv for
resenirerna behovdes fler resmojligheter.
Dirfor utvkades antalet wrer frin sex till
elva samtidigt som bytena i Kristianstad
och Hissleholm togs bort. Aven restiderna
kunde reduceras nagot med den nya tag-
trafiken trots banans mycket daliga
standard. Eftersom den nya tdgtrafiken inte
hade nigra likheter med den gamla tag-
trafiken var det angeldget att visa for alla
resenirer att nya resmojligheter skapats.
Dirfor genomfordes infor starten en om-
fattande och bred marknadstoring till
invinarna och foretagen i linen. D3 den
nya tagtrafiken innebar ett nytt och mo-
dernt sétt att resa var temat {or marknads-
foringen, "Kustpilen — det nya sattet
att resa”.

Kustpilen var ocksa folkets namn.
Infor starten gick Blekinge Lanstrafik ut
med en forfragan, tivlan, till lanets invé-
nare didr man hade mojlighet att limna
forslag till namn pa det nya taget. Ett stort
antal minniskor engagerade sig i namn-
tivlan och Kustpilen blev det det namn
som valdes. Det hiir var ocksa ett sdtt att fa
uppmiirksamhet kring den nya tagtratiken.
Vid trafikstarten visade sig ocksd att man
redan nétt 1angt med information om vad
som var pa gang. Dd visning gjordes av

tdgen pd stationerna lings Blekinge Kust-
bana i januari 1992 fanns ndrmare 15 000
minniskor samlade {or att se pa och prova
att dka med de nya tagen.

Vad hinde sedan?

Under de tva ar som gatt sedan starten
har Kustpilen-trafiken haft en tramgangs-
rik utveckling. Resandeutvecklingen har
varit betydligt mer positiv dn de forvént-
ningar som fanns vid starten om ett for-
dubblat resande under en temarsperiod.
Fran dr 1991, d v s det sista dret med rils-
busstrafiken, till dr 1993 tkade antalet
resande frin 207 000 resendrer till 674 000
resendrer per ar. Resandeutvecklingen har i
vissa turer varit sa stor att kapacitetsbrist
varit vanligt forekommande pd méanga
striickor, tex strackoma Karlskrona -
Ronneby, Karlshamn - Solvesborg —
Kristianstad och Kristianstad — Héssle-
holm.

Resendrernas synpunkter har varit
manga och dverlag positiva. Massmedia-
bevakningen kring satsningen har varit stor
liksom intresset {ran linstrafikbolag, ldns-
myndigheter och kommuner fran ovriga
delar av landet. Den snabba utvecklingen
av taguratiken har dven fort med sig en del
problem. Frimst har kritik {ramforts mot
tdgurafikens otillrickliga kapacitet, Stor-
ningar i tgtratiken pd grund av mycket

Resor Blekinge Kustbana
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banarbeten samtidigt som det inledningsvis
uppstod en del problem med de nya tdgen.
Aven i det senare fallet har en del av
problemen kunnat hiinforas till den daliga
banstandarden.

For att ga vidare och utseckla trafiken
bildade Blekinge Lanstrafik rillsammans
med SJ ett sirskilt bolag som bl a skulle
svara for marknadsforing och fortsatt
utveckling av trafiken. I detta bolag,
Kustpilen AB, ingdr numera dven Lins-
trafiken i Kristianstad.

[ januari ménad 1994 utvecklades
Kustpilen-systemet till att &ven omfatta
turer mellan Karlskrona — Kristianstad -
Helsingborg. Infor denna utdkning av
tratiken hade ytterligare tva tdgsitt anskaf-
tats.

[ samband med att den nya Kustpilen-
trafiken startade paborjades ocksd upp-
rustning av Kustbanan. Frén ett utgangs-
lage med mycket dalig standard haller nu
Kustbanan pd att rustas upp!ill en modern
Jdmvig. Fram till sommarer 394 har
storre delen av banan makadarniserats och
fatt helsvetsat spar. Sammanlagt skall dé ca
340 mkr ha investerats i banan. De fort-
salla investeringsplanerna hérefter avser
ndrmast iordningsstillande av ytterligare
motesplatser och inforande av linje-
blockering med fjdrrstyrning pa den enkel-
spdriga banan. Ndr dessa dtgérder slut-
forts har en forsta viktig etapp genomforts.
For att Kustbanan skall fa en tillfreds-
stidllande standard kvarstdr dock behovet
av bl a kurvritningar ddr strickningen
Kulldkra — Ronneby dr mest angeldgen.

Hur utvecklas trafiken vidare?

Malsdttningen &r att pd sikt ha entim-
mestrafik mellan Karlskrona— Kristianstad
och Malmo/Kopenhamn och-=t4 reducera
dagens restider frdn ca 3 timmar till 2,5
timme. FOr att detta skall kunna vara moj-
ligt krdvs dock yterligare tégsitt och
banstandard som mojliggdr en genom-
snittshastighet av 160 km/tim pa i princip

hela Blekinge Kustbana.

Redan fr o m T96, sommaren 1996,
planeras dock en utdkning av trafiken med
nya turer varav nagra dr tinkta att via
Helsingborg/Helsingor ga till Kopenhamn
Det hdr blir en borjan pa tratikeringen til)
Kopenhamn med Kustpilen som enligt
avtal med SJ skall ske nir fast {orbindelse
finns 6ver Oresund. For att klara den
utdkade trafikeringen som planeras {1 o m

T 96 krivs att nya tdg anskaflas.

Prognoser har gjorts over mojlig
resandeutveckling pd Kustbanan. Dessa
visar att det finns mojligheter att dka
resandet betydligt i det fall banan rustas
upp fullt utd v s fir en standard som
medger en genomsnittshastighet av 160
km/tim. I en sddan banupprustning skulle
bl a ingd ndmnda storre kurvritning mellan
Kullakra — Ronneby. Den prognos som
gjorts for resandet vid en sddan
banstandard visar en resandevolym pa
drygt 2 miljoner resor per ar. Samman-
fattningsvis kan siledes sidgas Kustpilen-
trafiken har goda forutsittningar att
utvecklas ytterligare och att man hittills
endast tagit vara pa en del av den resande-
potential som finns {6r tdgtrafik langs
Blekinge Kustbana. Under de nidrmaste
dren finns dock en uppenbar risk [or att
resandeutvecklingen stannar ay. De
framsta skilen till detta dr au savil tll-
gidnglig fordons- som bankapacitet
knappast mojliggor yuerligare trafik.

Kustpilens framgangsfaktorer

Skiilen till att man lyckats viinda
utveck-lingen for en tidigare nedldgg-
ningshotad jarnvig dr flera. Blekinge
Kustbana har sikerligen forut-satiningar
som i manga avsenden dr speciella och
som inte direkt kan dversittas till tagtrafik i
andra delar av landet. Sannolikt dr det dock
ocksa pd det sittet att en del av faktorer
som halt betydelse [or Kustpilens fram-
gdng ocksad kan ha betydelse vid jamvags-
satsningar pd andra hall.

Efter tva drs trafik ér det vidare i {lera




avseenden [or tidigt att gora slutlig utvér-

dering av tdgsatsningen och dess betydelse
tor regionen. Vad man hittills kan sdga &r
att tagtratiken i de flesta avseenden Gver-
triffat forvantningarna liksom mottagandet
bland resenidrerna. I debatten kring
Kustpilen har ménga argument framforts
som avgorande for Kustpilens fram-
gdngar. I det foljande sammanfattas nigra
av dessa som beddms vara de allra
viktigaste.

Forutsittningarna for utveckling av
tagtrafik pa Blekinge Kustbana dr
sdrskilt goda med hénsyn till en stor
koncentration av befolkning lings
banan. Fran Karlskrona fram till
Kristianstad ligger stdderna pd ungefir
tre mils avstind.

Den gamla tdgtrafiken var sd dalig och
den nya sd bra att resenédrerna
upplevde det som att ett helt nytt sétt
att resa resa. Den gamla tdgtrafiken
var aldrig ett alternativ {or flertalet
resendrer.

Blekinge Lianstrafik bestdmde sig
tillsammans med SJ for att inte
“utveckla den gamla trafiken”. Istillet
satsade man pa ett helt nytt tdgkoncept
dar alla delar av tdgresandet
beaktades.

Bittre resmdjligheter skapades genom
storre turtédthet, inga byten och
kortare restider.

Den mest betydelsefulla enskilda
faktorn var dock de nya fordonen som
sattes in i trafik. Fordonen fick en
modern och attraktiv design savil ut
som invindigt. Tdgen utformades
invindigt pa ett sadant sitt att de skulle
passa de flesta resenérer, pendlare,
affarsresendrer och barnfamiljer.

Tégens breda fonster som ger god
utsikt och den invindigt hoga kom-
forten med bl a stillbara fatoljer
[orstarker intrycket av ett modernt tag.

Kustpilen ger vidare ett allmént
ombonat intryck genom bl a vél vald
{drgsitning, heltdckningsmatta m m.

Tagen utrustades med sddana faci-

liteter som dagens resenérer uppskattar

och som understryker intrycket av
framtid. Ombord pa tdgen finns bl a
modernt informationssystem, telefon,
telefax, uttag tor horlurar vid varje
sittplats m m. Vidare infordes ser-
vering, bl a mat, vin och 61, ombord
pa tagen.

Personalen som skulle ansvara tor
trafiken fick sérskild utbildning och
klddsel i enlighet med Kustpilens
profil i ovrigt.

Samtliga stationer ldngs Kustbanan
rustades upp till moderna stationer.
Det hir blev en del i resendrernas
intryck av att ndgonting nytt var pa
ging samtidigt som anstillda fick nya
och frischa arbetslokaler.

Kustpilen marknadstordes pa ett
omfattande och kvalitétsméssigt sitt
redan frén starten. Marknadsforingen
riktade sig till alla resandekategorier.
Att resa med Kustpilen blev status.

Kustpilen var ocksa en satsning for
minniskor med rorelsehinder och
handikapp. Kustpilen har breda
dorrar och gangar och vid varje station
finns handikapplift. For dldre,
handikappade och resenédrer med
bagage var kanske dnda det allra bista
alt tva tagbyten forsvann.

Biljettpriserna sinktes och gjordes
attraktiva for alla slag av resor.
Taxorna for resor med Kustpilen blev
ddrmed mer konkurrenskraftiga i
torhallande till vad som tidigare gallt
gentemot andra fardmedel.
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PAGATAGSTRAFIKEN - utveckling och framgangsstrategier

[ slutet av 1970-talet planerade SJ att ldgga ner all lokaltigstrafik i Malmo-Lund—
omrédet. Regionen stod da infor valet att ldgga dver trafiken till buss cller att bygga upp
ctt tdgsystem i egen regi.

Den 9 januari 1983 6ppnades Pégatagstrafik pé de tre linjerna frdn Malmo till Eslov,
Landskrona och Helsingborg. For trafiken inkdptes elektriska motorvagnstég av typ X10.
Kommunerna genom Sydvistra Skdnes Kommunalférbund (SSK) och Nordvistra Skines
Kommunalf6rbund (NSK) var huvudman och tog det ekonomiska ansvaret for trafiken
fram till 1989, d& Linstrafiken tog 6ver.

Trafiken har byggts ut successivt. Eslovslinjen har forléngts till H66r och en ny linje
Bjuv-Helsingborg har tillkommit. Dessutom har flera nya stationer ldngs de ursprungliga
linjerna Gppnats. Det totala antalet stationer har 6kat frn 11 till 21. Turutbudet har
utdkats i betydligt ldngsammare takt. Samtliga fyra linjer trafikeras idag med timmestrafik
under storre delen av trafikdygnet. I hogtrafik gér maximalt tv& turer i timmen.
Turtétheten p& de gemensamma strickorna Malmé-Lund och Lund-Kavlinge ar siledes
betydligt hogre.

Pégatdgen utgér idag ryggraden i lanets kollektivtrafiknit, och sammanbinder alla de
storre orterna i ldnet (till Ystad ar det dock dnnu dieseldrift).
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Resandet har mer 4n fordubblats sedan starten. Av ovanstiende diagram framgér att
resandet med Pagatdgen okat med 186%. Om enbart de ursprungliga resrelationema
studeras ror det sig om ett fordubblat resande (+108%). Under samma tidsperiod har
lansbussresandet minskat med 16%. Eftersom det i Linsbusstrafiken foretas betydligt fler
resor @n med Pégatdg har det totala kollektivresandet bara 6kat marginellt (+5%).

De forsta dren okade trafiken med Pégatégen kraftigt. Direfter stabiliscrades resandet. De
senaste dren har okningstakten &ter blivit storre. En forklaring kan vara att
struktureffekterna nu har slagit igenom, t ex bostadsval s& att arbetspendling kan ske med
Pagatdg, bostadsbyggande i tdgorienterade ligen ctc.
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Diagrammet ovan visar att resandeutvecklingen varit betydligt storre pa stationer med
ldnga genomsnittliga resavstand (6ver 3 mil) dn pd stationer med Korta resavsténd (under
2 mil).

turutbud och restider. P4 Bjuvbanan har resandet de tva forsta trafikiren okat med 21%,
men bara 3% kan forklaras av fordndringar av turutbud och restider (clasticitetstalet r i
bada fallen satt till 0,4).

]
i
Resandedkningarna har varit betydligt storre dn vad som kan forklaras av fordndringar av I
|

Kollcktivtrafikandelen av den totala arbetspendlingen var 1975 25% i
Pégatégsrelationerna. 1990 hade den okat till 32%. Samtidigt 6kade den totala
arbetspendlingen med 39%, vilket gor att antalet kollektivpendlare 6kat med 74%.




En foljd av Pigatigssatsningen har blivit att kommunerna lokaliserat nya bostads— och
verksamhetsomrédden till tigorienterade lgen. Nar Helsingborg 1990 beslutade revidera
sin nyligen antagna 6versiktsplan var huvudskilet att man ville koncentrera utbyggnaden
till lagen med bra tillganglighet till Pdgatdgen. Aven i SSK har en birande tanke hos
savil regionala organ som kommuner varit att styra utbyggnaden till Pigatigsstationernas
nérhet. Pdgatigen har allts§ medfort en forskjutning frin bilorienterad till
kollektivtrafikorienterad utbyggnad.

Principskiss 6ver
Paarp (eller Hjérup),
dar jarnvigen
tidigare uteslutande
setts som en barriar,
men dir utbyggnaden
nu sker pd béda sidor S——&
jarnvéagen.

P\ anerad beb \3330.\ s

I den 1992 undertecknade Malmohusoverenskommelsen finns investeringsmedel avsatta
for en fortsatt utbyggnad av Pégatagstrafiken. Totalt S80 miljoner kronor ska satsas pa bl
a eldrift till Ystad och Pigatig pd Lommabanan. Investeringsmedel finns aven for
Pégatdg over lansgransen till Astorp och Angelholm.

Underskottet for Pdgatdgstrafiken har ¢kat frn 28 mkr 1983 (motsvarar 50 mkr i 1993
drs penningvarde) till 89 mkr 1993. Underskottet per resa var 8 kr 1983 (motsvarar 15 kr
11993 3rs penningvirde). 1993 var underskottet per resa 15 kr, d v s realt ofdrindrat.
Subventioneringsgraden var 53% 1983 och hade minskat till 51% 1993. 1988 var den
som hogst med 69%.

Framgéngen med Pégatdgssatningen beror bl a pa foljande faktorer:

- Satsningen har varit helhjértad och konsckvent. Det har skapat fortroende for systemet
hos kommuner och resenérer.

- Politisk enighet har vuxit fram om att det &r ritt att satsa p4 Pigatéigen.

- Kommuncma har f6ljt upp satsningarna genom utbyggnad av bostads— och
verksamhetsomraden i tigorienterade ligen.

- Vistskdne &r en titbefolkad och méngkarning region, vilket ger dubbelriktade
resstrommar och férhallandevis méttliga toppar morgon och cftermiddag.

- Pégatigen hade redan frén starten cn stark identitet genom profilprogram for tag,
stationer och marknadsféring.

- Trafiken kannetecknas av snabbhet, punktlighet och tillforlitlighet.

- Vid stationema finns bra anslutningar till Stadsbussar och Linsbussar. Bil- och
cykelparkeringar har byggts ut i direkt anslutning till stationerna.

~ Stationer och tag har hallits rena och fréscha, vilket bidragit till att hoja tagens
anseende.
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Tyskland

Jarnvégen i Tyskland har t o m 1993 praglats av den ovan beskrivna
statliga centralstyrningen. Jarvagsreformen 1994-01-01 innebar emellertid
bl a en decentralisering av bestéllaransvaret till de 16 férbundsla nderna
som ocksa far disponera de medel fér underskottsta ckning av regional
persontrafik pa jarnvag som hittills direkt 6verférts av transportministeriet
till de tva tyska jarnvégsférvaltningarna DB och DR. Reformen innebar
ocksa en uppdelning i infrastruktur / operatér med en uttalad stravan att
oka antalet operatérer pa den aven i fortsattningen statligt 4gda infrastruktu-
ren.

Né&gra fér denna utredning relevanta delar av reformen ar,

Regional persontrafik definieras som trafik < 50 km eller < 1 h restid. Fér
upphandling av sadan trafik disponerar forbundslanderna 1996-97 40 200
M SEK/dr, detta belopp ékas 1998 till 55 200 M SEK/4r. (1 DEM = 4:60
SEK) Trafiken omfattar 811 M tagkm vilket motsvarar c:a 50 SEK/ta gkm
i underskottsta ckning.

Enligt lagstiftningen skall medlen sarskilt (insbesondere) anvdndas som
stod till sparburen regional persontrafik. Enligt VDV (SLTFs tyska
motsvarighet) torde detta innebéra att forbundslédnderna dven kan stodja
regional busstrafik och darmed ocksa besluta om éverféring av trafik fran
tag till buss.

Férbundslanderna bestdmmer fran 1996 trafikutbud och taxor i regional
persontrafik.

Négra fordon éverlamnas inte till férbundsldnderna (som i Sverige 1990).
De ovan namnda medlen kan inte anvandas till investeringar/fordonsko p,
till detta finns daremot sarskilda medel enligt lagen om ekonomiskt stéd till
kollektivtrafiken, Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.

Trafik >50 km/1 h restid skall i princip bedrivas med full kostnadstackning,
de ovan namnda medlen fér alltsa inte anvéndas som stéd till sddan trafik.
Detta stéller mycket stora krav p& det nya statliga jarnvagsforetaget DBAG.

Det ovan namnda underskottsbeloppet, c:a 50 SEK/tagkm, avser den
regionaltagtrafik som bedrivits av de statliga tyska jarnvagarna DB/DR.
Trafiken bedrivs med i stort sett alla tankbara typer av fordon, man-
6vervagnstag ar vanliga men &ven loktdg med s& fa som 2-3 vagnar. Inte
bara rullkostnaderna &r héga, bemanningen av t ex stationer, stéllverk och
plankorsningar fér tankarna till 1950-talet i Sverige.

Tyskland har till skillnad fran andra europeiska lander aven ett stort antal
"privatbanor”, Nichtbundeseigene Eisenbahnen, NE. De NE som bedriver
persontrafik dgs oftast av kommuner, harader och férbundsldnderna. NE
har ett generellt lagre kostnadslége &n DB/DR. orsakerna hartill ar flera -
begagnad materiel, lagre I6ner, flexiblare arbets-organisation men aven
lagre tekniska och sakerhetsméssiga krav enligt lagstiftningen. NE
trafikerar i regel sina egna spar men VDV anser det troligt att de i
framtiden i 6kad utstrackning kommer att trafikera den statliga infrastruktu-
ren. Hur mycket beror daremot pa hur sparavgifterna kommer att utformas
- en annu ol6st fraga.




Fordonsutvecklingen gar mot 6kad anvandning av motorvagnar. | ena
anden av ett spektrum finns det extrema lagprisfordonet, en latt och framfér
allt billig dieselmotor-vagn for resor upp till 45 min. | mitten ett nytt
pendeltdg med korta, breda vagnar med golvhéjd 760 mm = plattforms-
hojd. | andra &nden av spektret motorvagnar fér InterRegio/InterCity trafik
fér 200 km/h och kanske med lutningssystem.

Vad galler samordning med andra trafikslag far Tyskland anses vara ett
féredéme atminstone inom storstadsregionernas "THM", Verkehrs/Tarif-
verbiinde. Byte t ex fijarrtdg <--> S-Bahn eller S-Bahn <--> U-Bahn vid
samma plattform efterstravas, liksom minimala gangvagar allmént.
Information om regionaltrafikens linjenat, taxesystem mm &r ofta foredom-
ligt ordnad t ex vid byte fran fjarrtag, i Sverige finns héar stort utrymme for
forbattringar.

Inom Verkehrs/Tarifverb (inde (som ej ar rikstdckande) finns en gemensam
taxa for all kollektivtrafik i regionen. Begransningar kan dock finnas, ofta
galler t ex inte regionaltaxan pa IC-tdg. Nagon rikstdckande motsvarighet
till Tagplus finns f n inte, déremot planeras en taxekonstruktion dar
tatortsresorna i andpunkterna pa en interregional tagresa kombineras med
tagbiljetten.

Storbritannien

Under 1980-talet organiserades British Rails persontrafik i tre divisioner
InterCity, Network South East (Londonregionen) och Regional Railways.
Inom den senare finns bade interregional trafik liknande den som i Sverige
upphandlas av staten samt regionaltrafik i t ex Skottland och mellersta
England. Huvuddelen av underskotts-ta ckningen har kommit fran statens
s k Public Service Obligation (PSO) Grant och en mindre del fran de
regionala kollektivtrafikorganen, Passenger Transport Executives
/Authorities (PTE). De senare har dock jamfért med i Sverige mycket
begrénsade befogenheter och resurser. PSO Grant uppgar 1993/94 till c:a
11,2 miljarder SEK for 19,5 miljarder pkm vilket ger en underskottsbidrag
pa 57 ore/personkm. (1 GBP = 11:75 SEK)

Regional Railways trafik har det senaste decenniet genomgatt stora foran-
dringar. Aldre loktag, "arvda" av InterCity, har ersatts med nya motorvagn-
stag vilket har medfért kortare restider, snabbare omlopp, kraftigt okat
turutbud samt lagre rullkostnader. Stora resande 6kningar har ocksa blivit
resultatet vilket sammanlagt medfort att PSO Grant kunnat reduceras.
Allmant kan konstateras att fa statliga jarnvégar i Europa under 1980-talet
har kunnat uppvisa sadana effektivitetsfo rbéttringar som BR.

Under hésten 1993 besléts emellertid de tveklost mest langtgaende
jarnvagsreformerna i Europa. Slutmalet &r en fullstdndig privatisering av
jarnvagen och som en forsta etapp bildas en sarskild infrastrukturorganisa-
tion benamnd Railtrack fran 1994-04-01. Railtrack kommer att ha samma
funktioner som Banverket men dven férfoga dver stationer, underhallsverk-
stader och trafikledningen.

En "upphandlingsmyndighet' benamnd Office of Passenger Rail Fran-
chising (OPRAF) inréttas. British Rails nuvarande persontrafik har delats
upp i 25 geografiskt och funktionellt avgransande s k franchises som
kommer att utbjudas pa entreprenad. Inom InterCity-trafiken raknar man

(3%




med s k positiva bud, d v s operatérer kommer att vilja betala for att fa kéra
viss trafik. Inom den foretagsekonomiskt forlustbringande regionaltrafiken
raknar man med s k negativa franchises, operatéren med lagst krav pa
ersattning kommer att fa kontraktet - OPRAF skjuter allts4 till statliga
medel for att uppna ett nollresultat. Har samarbetar man ocksa med PTEs.

Det &r varen 1994 osakert hur stora statsbidrag som OPRAF kommer att
disponera for negativa franchises, minskningar jamfért med 1993/94 kan
emellertid férutses. Railtracks sparavgifter beraknas till 25 miljarder SEK/Ar,
om franchisees inte kan betala avgifterna av egen kraft maste OPRAF
tréda in for att tdcka mellanskillnaden

Vidare inréttas en tillsynsmyndighet bendmnd Regulator. Denna kommer
bl a utfarda trafikeringstillstand for operatérer, godkanna banupplitelseavtal
mellan Railfrack och operatérer och vid behov slita tvister angaende
banupplatelsevillkor. Man skall &ven p4 olika satt framja konkurrens inom
jarnvéagssektorn och tillvarataga konsumenternas intressen.

Avsikten ar att nya operatorer inledningsvis skall fa hyra British Rails nuva-
rande fordon ftill ett marknadspris férhandlat med OPRAF medan
férnyelsen av den rullande materielen i ett senare skede férutsétts vara
respektive operatérs angelédgenhet. Osédkerheten om de &nnu okénda
operatérernas ekonomiska styrka och intresse fér investeringar har lett till
en kraftigt minskad orderingang i den brittiska jarnvagsindustrin.

Samordningen med andra trafikslag maste sagas fungera utomordentligt
daligt utom méjligen i Londonregionen, orsaken torde framst vara den
avreglering av busstrafiken som genomférts under 1980-talet. Genom
denna splittrades den trafik som tidigare samordnats av PTE pa obe-
roende konkurrerande operatérer och det &r idag mycket svart att som i
Sverige (eller Tyskland och Nederlanderna) fa en samlad bild av kollektivt-
rafiken i en region. Undantagen &r i vissa PTE som ger ut linjekartor och
saljer regionvisa periodkort - det &r dock inte sjalvklart att alla busso-
peratérer deltar i periodkortsystemet. Nagot liknande Tagplus finns inte i
Storbritannien.

Nederldanderna

Inledningsvis bor noteras att Nederldnderna &r ungeféar lika stort som
Smaland och Skane (men med c:a 15 miljoner invanare), det 4r darfor inte
orimligt med ett gemensamt statligt ansvar for tagtrafiken. Statens tacker
aven hela underskottet i den lokala kollektivtrafiken.

| Nederldnderna har statsmakterna tillsammans med Nederlandse
Spoorwegen (NS) satt upp som mal att férdubbla persontrafiken pa jarnvéag
till bérjan av 2000-talet. Malet har fastslagits efter en analys av transport
marknaden avseende trangsel, milj6, olyckor etc. och en prognos fér hur
en férdubbling av tagresandet bedéms paverka modal split. Projektet som
benamns Rail 21 innefattar omfattande investeringar bade i infrastruktur
och fordon. Redan under bérjan av 1990-talet har antalet personkm 6kat
med c:a 10% per ar.

Denna kraftigt utékade trafik skall med undantag for vissa glesbygdslinjer
bedrivas utan statligt stéd men med tanke pa att statsbidragen till NS
persontrafik idag &r lika stora som biljettintd kterna maste detta ses som en




anmarkningsvard malsattning. NS behover emellertid inte betala nagra
sparavgifter fore 2000 vilket vasentligt torde forbattra NS foretagsekonomis-
ka situation. Narmare uppgifter om finansiering och ekonomiska krav pa
NS etc. har inte kunnat erhallas inom ramen for denna studie.

Den lokala kollektivtrafiken anvander ett gemensamt biljettsystem, s k
Strippenkaart. for resor inom olika stader medan for resor mellan staderna
NS taxa galler  Strippenkaart och andra lokala taxor galler dock aven pa
NS urbana linjer. Samordningen mellan olika transportslag, framst vad
galler terminalutformning, ar i manga fall foredémlig

Ett system med s k Transportregioner ar under utveckling Dessa kommer
att ha ett samlat regionalt grepp over kollektivtrafiken och kan alltsa liknas
vid THM

Vad géller fordon finns en tydlig motorvagnstrend. Aven dubbeld ackade
fordon blir allt vanligare, framst som ett satt att 6ka kapaciteten utan alltfor
omfattande infrastruktur-utbyggnader.

Andra operatérer an NS bedéms framst komma ifrdga inom godstrans-
porterna. Enligt NS kan dock de nybildade THM fa trafikeringsrétt pa den
statliga sparinfrastrukturen.

Sammanfattande bedémning

De tre landerna har, utan att avvika fran EGs regelverk, valt radikalt olika
I6sningar som kan sammanfattas i nedanstaende tabla;

Huvudprincip

Upphandling/
konkurrens

Goda

exempel

Varnande
exempel

Tyskland

Langtgaende
decentralisering med
starkt federalt stod

Malsattning, genom-
fors stegvis
God samordning

mellan olika trafikslag

Mycket dyr tagtrafik
Foraldrad teknik

Storbritannien

Fullstandig priva-
tisering med mini-
malt statligt stod

Huvudprincip,
genomférs snabbt

Kostnadseffektiv
tagtrafik planering

Splittrat utbud
Ringa statligt
ansvar

Nederlanderna

Nationell plan
for koll. trafiken
med investerings
stod

Stor tveksamhet

Samlad multi
modal

planering

Lag kostnads-
tackning
Overutbud?
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Vistkustbanan byggs ut for hoga has-
tigheter och far en mangdubblad kapa-
citet. Detta innebir emellertid inte
automatiske att tdgtrafiken far en radi-
alt annan kvalitet.

De roller S] och Linstrafikbolagen
har enligt 1988 &rs erafikpoliriska
beslut r inte sjélvklart forenliga. Et
aktivt samarbete kravs for att skapa
optimala trafiklosningar.

Gaéteborgsregionens Lokaitrafik,
Hallandstrafiken, Kristianstads Lins
Trafik och Malméhus Trafik har till-

sammans med SJ sett det angelaget att
komma 6verens om en framtida trafi-
keringsform pd Vistkustbanan.

Trafiken bor tillgodose savil regio-
nalekonomiska som kommersiella in-
tressen och kvalitetsmissigt motsvara
den hoga standard infrastrukturen ges.

'EXPANSIVT OMRADE
Forutsittningarna for en hogklassig
tAgtrafik pd Vistkustbanan ar synner-
ligen goda. Till skillnad fran minga

‘andra banor i Sverige finns hir ett

‘mycket tungt trafikunderlag i linjens

bagge andar.

; Trafikunderlaget ér osedvanligt

‘gynnsamt férdelat langs linjen med
stora tétorter p& pendlingsavstind fran
varandra. Férutom Sveriges andra och
tredje stad finns betydande trafikgene-
ratorer som Lund, Helsingborg och
Halmstad.

Banan gir genom regionen med
‘goda utvecklingsmoijligheter i en sam-
hillstyp som préiglas av hog kunskaps-
nivi.

Trafiken har betydelse for att ut-
vecklingen skall spridas till ett storre
omrdde och inte koncentreras enbart
till universitets- och administrations-
staderna.

LS = e = e - e e e
TILLBAKAGANG
Tagtrafiken pa Vistkustbanan kinne-
tecknas av instabilitet. Andringar gors
flera gdnger om dret. Antalet tig blir
farre. Restiden for snabbaste tdg Gote-
borg-Malmo ér 1993 obetydligt kortare
an 1950. De flesta tdgen tar langre tid.

De berorda linstrafikbolagen och
SJ inser att ett radikalt grepp méste tas
i samband med att banan rustas upp.
Satsningar pd infrastrukturen méste
foljas av satsningar pa trafiken.

Av kommersiella skl och med stod
av 1988 drs trafikpolitiska beslut kon-
centerar sig S] pd den |3ngviga trafi-
ken.

Utvecklingen gir i riktning mot att
externa bestéllare mste ta det ekono-
miska ansvaret for regional trafik med-
an S] medverkar som operatér.

Négon organiserad samordning av
trafik Gver flera lan finns inte. Initiativ
i sddana frigor maste frin fall till fall
komma antingen frédn grupperingar av

Vistkustbanans trafik kan ses som
en sammanhéngande affir dér olika
marknader stéttar varandra. Det sam-
mantagna ekonomiska resultatet blir
biittre om regional och interregional
trafik hanteras i ett gemensamt kon-
cept dn med separata trafiklosningar.

Det dr av storsta vikt att lins-
trafikbolagen fdr ett inflytande 6ver
tagtrafiken pd Vistkustbanan genom
en bestindig samarbetsform inbordes
och med operatoren.

POTENTIELL MARKNAD
Befolkningsunderlaget lings Vistkus-
ten ar stort. | omrddet bor narmare tva
miljoner ménniskor.

Tiétorterna lings Vistkustbanan
utgor den potentiella marknaden. De
kan delas in i kategorier efter storleks-
ordning:

Stora stider:
Goteborg, Halmstad, Helsingborg,
Lund, Malmé.

Medelstora stider:

Kungsbacka, Varberg, Falkenberg,
Angelholm, (Landskrona).

Mindre orter:
Laholm, Bdstad, Kdvlinge.

Resorna mellan de stora staderna svarar
for tvd tredjedelar av trafikarbetet
miitt i personkilometer.

Ser man didremot enbart till antalet
resor dominerar kortviga resor framst i
form av arbetsresor mellan de medel-
stora orterna och de stora stiderna.

Betalningsviljan ér starkt varieran-
de. I de kortviga relationerna domine-
rar resandet pé periodkort. Intikterna
per personkilometer dr mindre 4n en
tredjedel av motsvarande pé lingviga
Tesor.

Resor till och frén de minsta orter-
na svarar for ca 3 % av intakterna.

[ ett totalkoncept miste savil de
ldngviga som de kortviga resbehoven
tillgodoses. Samtidigt méste trafikut-
budet vara s3 attraktive act de ldngviga
resendrerna viiljer tdg, framfor bil.

Ett konkurrenskraftigt basutbud
med kort restid, tita forbindelser och
hog komfort, kompletterat med direkt-
ghende forbindelser i intressanta tids-
ligen mdste dérfor &stadkommas.

Stationerna bor placeras si nira
stidernas centrum att inte oproportio-
nerligt linga anslutningsresor krivs. En
naturlig koppling till det lokala bussni-
tet som alltid kommer att ha sin inrikt-
ning mot centrum bor finnas.

OFFENSIV PLANERING
En stabil tigplan med tilliredsstillande
ekonomi miste skapas. Moderna for-

don med hog prestanda och god kom-

nytindning av ambitioner och image
mdste ske.

Tillsammans med SJ har linstrafik-
bolagen utarbetat ett trafikeringskon-
cept med en ny tigkategori:

INTER-REGIO

InterRegio blir ett kombinerat system
for savil regionalt som interregionalt
resande och kommer till foljd av saval
snabbhet som turtithet att svara for
huvuddelen av resandet pd Vistkust-
banan.

InterRegio kors hela strickan dels
med ett uppehall i varje kommun, dels
med ett begrinsat antal uppehdll. Sam-
ma typ av tdgsict anvinds och tdgen
skiljer sig At endast genom olika uppe-
héllsmonster.

Direkttdgen skall klara striickan
Géteborg - Malmé pd 1 tim 50 min
4r 2002 med uppehéll i Halmstad,
Helsingborg och Lund.

Stopptagen avses g Goteborg -
Malmé med uppehéll pd 10 stationer
och restiden blir 2 tim 55 min 1997
och 2 tim 45 min &r 2002.

Tidsvinsten tas i huvudsak ut redan
1997 for stopptigen, medan direketa-
gen kan utnyttja sin potential fullt ut
forst sedan Vistkustbanan byggts ut
dven soder om Helsingborg (via Lands-
krona?).

For att InterRegio inte skall 6verbe-
lastas pa delstrackor kors dessutom regi-
onaltdg nirmast Goteborg och i Skéne.
Forutom att fungera som lokala
forstarkningar, mojliggor de ocksé art
dven mindre hallplatser kan fi tdguppe-
hall.

Internationella- och ldngviiga na-
tionella tag tillkommer och gr utanfor
InterRegio-systemets ram.

Konceptet har stor likhet med ett
forslag fran SJ 1990, men innebir till
skillnad frin detta att hela trafikutbu-
det hlls samman i en affiir som inne-
héller sdvil kommersiella som
regionalekonomiskt betingade inslag.

TRAFIKEKONOMI

En forsiktig kalkyl visar pa att antalet
resor mer an fordubblas, en dkning av
trafikarbetet med ca 60 % och en k-
ning av intikterna med 100 %.

Det koncept som skisseras for 1997
leder till en successiv dkning av resan-
det. Kostnaderna ir i stort sett kon-
stanta och oberoende av
resandevolymen. Kapitalkostnaden ér
den tyngsta posten.

Utbudet ar frin borjan tilltaget med
rige for resandet ate vixa i. | introduk-
tionsskedet visar resultatet ett relative
stort underskott, men redan efter ndgra
dr, d v s senast fr 2001 beriiknas trafi-
ken generera et overskott.
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MODERNATAG

For att genomfora trafikprogrammet
behovs 13 tursatta tigset inkl. fyra
somn kors med multiplar, samt tv4 i
reserv dvs totalt 15 tig. Investe-
ringen i tigséitt uppgdr till ca 750
miljoner kronor.

Vid avskrivning p& 20 &r med
8 % realrinta uppgér kapitalkostna-
den till ca 35 % av de samlade kost-
naderna.

Det innebir ett lingsiktigt dta-
gande for den som genomfor inves-
teringen. Sannolikt finns ingen
utom staten som ér i stand att ikla-
da sig garantier.

Genom ett engagemang frin
statens sida for moderna fordon pd
Vistkustbanan kan en stabil och
attraktiv trafik komma till stdnd
samtidigt som uppstillda samhélls-
ekonomiska mal for banutbyggna-
den uppfylls.

Kalkylen visar att redan efter 5 -
6 & kommer InterRegio-trafiken pé

Viistkusbanan att kunna bira kapi-
talkostnaden och dessutom limna
ett dverskete.

Diskussion pagir om staten skall
tillhandahilla fordon for trafik pa
foretagsekonomiskt olénsamma
trafiklinjer.

Hir kan ett scenario befaras dar
olonsamma striickor trafikeras med
moderna tig, medan utvecklings-
bara striickor trafikeras med gamla
tig och ger ett positivt ekonomiskt
resultat enbart for att de inte belas-
tas med kapitalkostnad for nya tag.
e e E s sl i e
SUCCESSIV INTRODUKTION
Siktet bor vara instille pa ett full-
standigt genomforande av ett nytt
trafikkoncept 1997 d4 stora delar av.
banan ir dubbelspdrig och medger
tighastighet p& 200 km/h. ﬁ

Redan frén tdgplan 1996 bor |
emellertid en systematisk tidrabell
med fasta tvatimmarsintervall kun-
na introduceras.

Téagen kors i inledningsskedet
med traditionell materiel och kom-
pletteras med insatstag till och frin
Goéteborg och Malma morgon och
eftermiddag.

Sedan hela banan blivit dubbel-
spérig kors tigen via Landskrona.

Med fasta éresundsforbindelser
kan pd léng sikt en integration i ett
europeiskt InterRegio-system vara
tankbar.

Goteborg — Malmé / Malmo — Goteborg

IGomberg 615 715 8.5 9.5 105 1115 1215 1315 1415 ISIS 1615 1715 1815 1915 2045 2015
Kungsbacka 631 731 831 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1631 1731 1831 1931 2031 2131
Varberg 6.00 7.00 8.00 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 17.00 1800 1900 2000 21.00 2200
Falkenberg 6.18 718 8.18 918 1048 1118 1218 (318 1418 1518 1618 1718 1819 1918 2018 2118
Halmstad 6.39 739 839 939 1039 1139 1239 1339 1439 1539 1639 1739 1839 1939 2039 2139
Halmstad 540 6.40 7.40 8.40 9.40 1040 1140 1240 1340 1440 1540 1640 1740 1840 1940 2040
Laholm 543 653 753 853 953 1053 1153 1253 1353 1453 1553 1653 1753 1853 1953 2053
Bastad 6.00 7.00 8.00 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2/.00
Angelholm 6.12 712 812 942 1002 1012 1212 1312 1402 1512 1612 1742 1812 1942 2042 2112
Helsingborg 6.27 127 827 927 1027 1127 1227 1327 1427 1527 1627 1727 1827 1927 2027 2127
Helsingborg 628 728 828 928 1028 1128 1228 1328 1428 1528 1628 1728 1828 1928 2028 21.28
Kavlinge 651 751 851 951 1051 1051 1251 1351 1451 U551 1651 1751 1851 19.51 2051 2151
Lund 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 21.00 2200
Malmo 7.10 810 9140 1010 1110 1210 1340 1410 1510 1610 1710 1810 1910 20.10 21.10 2210
Malmo. 550 650 750 850 950 1050 (150 1250 1350 1450 (550 1650 1750 1850 19.50 20.50
Lund 601 7.01 80! 901 1001 1101 1200 130/ 1401 1501 1601 1701 1801 1901 2001 210!
Kavlinge 6.10 710 8.10 9.0 1040 1110 1210 1310 1410 1510 16.10 17.10 1810 19.10 20.10 21.10
Helsingborg 632 732 832 932 1032 1132 1232 1332 1432 1532 1632 1732 1832 1932 2032 2132
Helsingborg 633 733 833 933 1033 1133 1233 1333 1433 1533 1633 1733 1833 1933 2033 2133
Angelholm 649 749 849 949 1049 1149 1249 1349 1449 1549 1649 1749 1849 1949 2049 2149 I
Basuad 701 80! 901 1001 1101 1201 1301 1401 1501 1601 1701 180! 1901 2001 2101 220! |
Lahoim 708 808 908 1008 1108 1208 1308 1408 1508 1608 1708 1808 1908 2008 21.08 2208 ‘
Halmstad 720 820 920 1020 1120 1220 1320 1420 1520 1620 1720 1820 1920 2020 2120 2220 }
Halmstad 621 721 821 921 1021 1121 1220 1321 1421 1521 1621 1721 1821 1921 2021 21.20
Falkenberg 643 743 843 943 1043 1143 1243 1343 1443 1543 1643 1743 1843 1943 2042 2143
Varberg 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 '600 1700 1800 19.00 2000 2100 2200
Kungsbacka 629 729 829 929 1029 1129 1229 1329 1429 1529 1629 1729 1829 1929 2029 21.29

P Goteborg 645 745 1145 1245, 1345 1445 1545 1645 1745 1845 1945 2045 2145




MALMOHUS TRAFIK 1994-03-30
Box 1185
221 05 LUND M Améen

EKONOMISKT RESULTAT AV AV TAGSATSNING PA VASTKUSTBANAN
Findsiitinaac:

Trafikstart 1997 i samband med att tunneln under Hallands3s &r klar.

Vistkustbanan via Landskrona klar fr o m 2001. D4 sker samordning med
Pégatagstrafiken.

All trafik utfors av motorvagnstég med 200 sittplatser per tagsitt.

Kapitalkostnaden for ett tégsitt 4r 3,6 mkr/ar. Berikningen utgdr frin ett inkdpspris pa
50 mkr, 5% real rinta och 25 &rs avskrivningstid.

Driftkostnaden (exkl kapitalkostnad) r 25 kr per tigsittskilometer (K—Konsult riknade
med c:a 18 kr/tagsattskilometer).

- Den érliga trafikproduktionen sitts till mdndag—fredagsvirdet x 320 dagar.

Forsaljningskostnaderna inkl stationskostnader sitts till 15% av intidkterna (K—
Konsult raknar med 8% och SJ med 20%).

Intdkten sitts initialt till 0,536 kr/personkm exkl moms (0,60 kr/personkm inkl moms).
Nir trafiken blivit inarbetad okar intékten till 0,625 kr/personkm exkl moms (0,70
kr/personkm inkl moms).

ey o iotie £ 097 & snabbife £ 200

Utbyggd interregiotrafik enligt tidtabell A 1997-2000. Komplettering med snabbtég
enligt tidtabell B fr o m 2001 (tidtabeller bifogas).

1997-2000 kors tre tdgpar som multiplar pd morgonen och tre pé eftermiddagen (tvé
t/fr Géteborg och ett t/fr Malmd). Darmed &tgar 12 tigsitt.

|

Fr o m 2001 utokas trafiken med snabbtg var tredje timme (5 dubbelturer).
Interregiotrafiken behalles ofériandrad, men f&r multipelkopplas i ytterligare ett tidslige
till/frén Malmé. Multipeln binder ytterligare ett tigsétt och snabbtigen 2 tigsitt, d v s
totalt 15 tagsitt.

Resandet 6kar fran 1,6 milj resor 1996 (&r 0) till 2,8 milj resor 2004 (4r 8). 2001
6verfors dartill 0,6 milj resor frén Pégatdgen M—Hb (=50%), vilket ger ett totalt
resande pa 3,4 milj resor 2004. Medelresléngden siitts till 110 km.

30% av resandedkningen sker 1997 (&r 1) och 10% vardera de sju foljande 4ren.
Dérefter sker ingen resandedkning.
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Sammanfattning

Ekonomiskt resultat

Slutsatsen av utredningens kalkyler dr att det ekonomiska utfallet for den
studerade regionaltigstrafiken kan bli allt frdn nara nollresultat till bortdt en halv
miljard kronor i underskott per &r.

I utredningens trafikkoncept ingar sivil genomgiende regionaltdg via Arlanda
som flygpendeln Stockholm-Arlanda. Frin kommunikationsdepartementet har
framforts att det inte kommer att ges forutsittningar att integrera sjdlva
flygpendeln med regionaltigstrafiken. Med denna begrinsning beriknas behovet
av skattemedel for att ticka underskottet i regionaltigstrafiken uppga till ca 400
miljoner kronor per 4r fr o m 1994 vid trafikstart 1997 (1993 &rs penningvirde
och 5 procents rinta utover inflation).

Minga faktorer som bestimmer kostnader och intikter &r osdkra.

Om Arlandapendeln kan ingd i trafikkonceptet forbittras resultatet vasentligt
genom forbittrade nettointiikter och samordningsvinster.

Kalkylerna bygger p4 SJ:s nuvarande taxor. En taxesittning som optimerar det
ekonomiska resultatet skulle kunna forbittra detta med nigot hundratal miljoner
kronor per 4r. En socialt motiverad ligre taxa skulle forsimra resultatet.

En stor del av de Arliga kostnaderna bestdr i vagnunderhdll och andra sk
rullkostnader. Kalkylerna bygger pd erfarenhetsvirden frin nuvarande
entereprenadtrafik med X 10-tig. Verkliga kostmader for drift och underhdll av
ny materiel kan bli visentligt ligre. En kinslighetskalkyl med 25% lagre
rullkostnad forbittrar resultatet med ca 150 Mkr per 4r.

Resandeprognoserna 4r osikra, eftersom utvecklingen i samhillet i minga
avseenden ir osiker. Er viktig friga &r om och i vilken utstrickning direkt
konkurrerande busstrafik pd de parallella motorvigarna férekommer. I
huvudkalkylen har forutsatts att ingen konkurrerande parallell busstrafik
etableras. Mindre resande ger mindre intikter men ocksd mindre kostnader.
Resultatet beddms kunna variera med ca 100 Mkr uppat och neddt med olika
rimliga resprognoser.

Med gynnsamma férutsittningar kan alltsd intdkterna ungefir motsvara .
kostnaderna, medan ogynnsamma forutsétmingar kan ge ett &rligt underskott pA L
bortat en halv miljard kronor. “

Sambhiillsekonomiskt beriknas nyttan i form av vinster i restid, miljé och andra
resurser verstiga kostnaderna.

Utredningen

Denna utredning belyser konsekvenser av och frigor kring att en gemensam hu- i
vudman for regional tigtrafik inom Milardalsregionen (TIM) skapas p4 kommu- |
nal grund. I uppdraget har inte ingétt att bedoma mojligheterna till och forutsétt- ‘;
ningarna for fortsatt statligt huvudmannaskap eller sirskilda huvudmannaskap ,‘
for olika linjestrickningar.
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Utredningen wgdr frdn

att  regionaltdgstrafik infors 1997 med full trafikering 2005 pi foljande linjer:
Stockholm-ArlandaJ()ggsala,
Stockholm-Visteras-Orebro-Hallsberg,

Stockholm-Eskilstuna-Orebro-Hallsberg,
Stockholm-Katrineholm -Hallsberg och
Stockholm-Nyk#&ping,

att planerade utbyggnader av bansystemet fullféljs, dvs Milarbanan mellan
Kungsingen och Orebro, Svealandsbanan mellan Sodertilje och Val-
skog, Arlandabanan med ombyggnader pA Stockholm Central och anslut-
ning till Uppsala, "Getingmidjan" mellan Stockholm C och Arsta samt ett
nytt dubbelspar mellan Kallhill och Kungsingen,

att en fast tidtabell efterstriivas med entimmesintervall, titare pA hog-
belastade striickor och tider och tvAtimmarsintervall i 1Agtrafik pA
lagbelastade linjer,

at atgirder lokalt i spArsystem och stationer utdver vad som beslutats och
planeras i andra sammanhang, for totalt ca 400 Mkr utfors och bekostas
av olika intressenter (regionaltigtrafikens huvudman, kommuner,
banverket m fl) enligt senare dverenskommelser, dr regionaltigen far
rikna med att belastas med en visentlig del samt

at  depd- och skétselanliggningar for tigmaterielen anordnas genom
nybyggnad och/eller ombyggnad av befintliga anldggningar till en
kostnad av ca 300 Mkr.

Stomtrafiken forutsitts bedrivas med motorvagnstig med goda prestanda som
utnyttjar de nya banornas geometriska standard, dvs en hogsta hastighet av ca
200 km/h och biittre acceleration &n X2000. Forstirkningstrafik i hogtrafik pd
strickor dir nigot ligre prestanda inte nimnvért dkar restiden kan kras med
négot billigare materiel, t ex lok och vagnar, delvis kanske tvivaningsvagnar.
Investeringskostnaden for vagnmaterielen kan diirmed begrinsas till ca 3,3 mil-
jarder kronor mot ca 4 miljarder med enbart snabba motorvagnar.

Totala kapital- och driftkostnaderna beriiknas till ca 900 miljoner kronor per r.
D4 ir inga kapitalkostnader for Milarbanan, Svealandsbanan, Arlandabanan eller
"Dennis-paketet” inriiknade. Intiikterna med SJs nuvarande taxa beriiknas till ca
700 miljoner kronor per 4r inklusive Arlandabanan, vilken svarar for bortit en
fjéirdedel av intiikterna. Ett underskott pa cirka 200 miljoner kronor miste dirfor
tickas genom bidrag frn staten, linshuvudminnen eller andra finansiirer.
Ostikerheten i méinga forutsittningar innebir dock att resultatet kan variera
mellan niira full kostnadstickning och ett betydligt kraftigare underskott.

Viss trafik som idag bedrivs med visst §verskott av linshuvudménnen, t ex

busstrafik Stockholm-Arlanda, bortfaller. Samtidigt bortfaller visst bidrag frin

tommuncr och linshuvudmiin till SJ for att deras fjérrtig utnyttjas i lokaltrafi-
en.

Den omfattande tigtrafiken Stockholm-Uppsala bér samordnas med den kom-
mande trafiken pd Arlanda och #ven med regionaltigtrafiken séder om




Stockholm. Utredningen utgAr frin att Arlandatrafiken kan ingd i regionaltigtra-
fiken men har ocks4 studerat konsekvenserna av en separat Arlandabana.

Forhandlingar

TIM har inlett forhandlingar med kommunikationsdepartementet for att klargra
forutsitiningarna for trafikeringen. En upphandling av trafiken i konkurrens
mellan olika operatérer med start 1997 och med vagnmateriel som &r upphandlad
i konkurrens forutsitter att det snarast avgérs vem som ansvarar for den
vagnupphandling som troligen méste paborjas i &r for att olika operatorer ska
kunna erbjuda trafikering frin 1997.

Den i utredningen studerade persontigtrafiken &r i grunden ett statligt ansvar.
Om kommunerna overtar detta ansvar ir det rimligt att staten limnar bidrag som
ticker underskottet.
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Tég i Milardalen AB 4r ett utredningsbolag som bestir av linstrafikhuvudmén-
nen i Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Vistmanlands och Orebro lin med
uppgift att utreda forutsittningama fér att bilda en gemensam huvudman for den
regionala tAgtrafiken mellan dessa Lin.

Med regional trafik menas sddan som beror flera av linen men inte gir utanfor
dessa. Linjer helt inom ett 14n kallas lokala (pendeltdg), och linjer som #ven tra-
fikerar andra #n Milardalslénen (i visentlig omfattning) kallas fjirrtrafik (inter-
city- och snabbtig).

Uppdraget. Definitioner och férutsittningar

Berakningsforutsanningar
Prisniv4 = januari 1993

Riinta i de foretagsekonomiska kalkylerna = 5 procent. Eftersom kalkylerna gors
ifast penningvirde #r réintan real.

Trafikering enligt figur 1, sid 6, med snabba motorvagnstig (200 km/h och
snabbare acceleration &n X2000). Dessa kostar en tredjedel mer i inkop #n tig
for 160 km/h. Ungefir halva totala mingden vagnkapacitet antas klaras med
25% billigare materiel utan att restidsstandarden blir markbart lidande. Tid-
tabellsforutsittningar har tagits fram i samrad med SJ.

Forutsittingar och metod for beriikning av resméingder redovisas i kapitel 7.

Taxeintikter har beriknats med dagens SJ-taxa: 2:a klass manadskort for arbets-
resa, 1:a klass kontantbiljett for tjinsteresa och 2:a klass kontantbiljett for pri-
vatresa. Reduktion har skett for rabatter (4rskort, reslust etc) i nuvarande
omfattming. Intéikter och kostnader riiknas exklusive moms.

2. Nuvarande trafikering

Jirmvigarna inom omradet (bortsett frin SLLs egna banor) trafikeras enbart av
SJ; lokaltrafiken inom Stockholms, Vistmanlands och Uppsala l4n pA entrepre-
nad for linshuvudminnen och mellanlénstrafiken i egen regi.

P4 vissa strickor giller linskort p4 de vanliga SJ-tigen. For detta betalar lins-
huvudmin och kommuner sammanlagt ca 25 Mkr per 4r till SJ. Huvuddelen
géller trafik som ing#r i det redovisade trafikuppliigget.

Stockholm-Uppsala #r den trafikstarkaste forbindelsen med entimmestrafik hela
dagen forstirkt till halvtimmestrafik under hégtrafik. Dessutom finns ett fjirrtag
i timmen som fAr utnyttjas mot tilliggsavgift.

Viisterdsbanan trafikeras varannan timme hela dagen och varje timme i hogtrafik.

Eskilstunabanan trafikeras ungefir var tredje timme under dagen, nigot titare i
hogtrafik. Nuvarande bana gir ej via Stréingnis.

Stockholm-Flen-Katrineholm-Hallsberg-Orebro trafikeras av fjirrtAg ungefir
v::l}mnan timme. Nykoping trafikeras med omvéxlande en- och tvAtimmarsinter-
vall.
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3. Planerad och pégiende utbyggnad av bansystemet.
Ytterligare investeringsbehov

Utredningen utgr frin att nu planerade utbyggnader av bansystemet fullfoljs.
Det giiller Milarbanan mellan Kungséngen och Orebro for ca 4 miljarder kroch
Svealandsbanan mellan Sédertilje och Valskog for ca 2 miljarder kr, for vilka
verenskommelser har triffats mellan staten och intressentbolagen for resp bana.
Dennispaketet for Stockholmsomradet omfattar bl a "Getingmidjan" mellan
Stockholm C och Arsta och nytt dubbelspar Kallhill-Kungséngen. Grodinge-
banan Flemingsberg-Sodertilje Syd-Jérna &r under utbyggnad.

Arlandabanan med 3:e och 4:e spar Ulriksdal-Rosersberg och ny bana via
Arlanda till anslutning mot Uppsala vid Odensala planeras i sirskild ordning.
Arlandabanans utbyggnad omfattar &ven Atgérder vid Stockholm C-Karlberg-
Tomteboda som beriknas ge tillricklig kapacitet for en samordnad regionaltigs-
och Arlandatrafik. I denna utredning forutsitts att denna utbyggnad dr genom-
ford, och att kapitalkostnaden inte belastar huvudmannen for trafikeringen.

Utsver dessa utbyggnader kravs vissa 4tgirder lokalt i sparsystemet och sta-
tionsanliggningar for totalt ca 400 Mkr. Dessutom krévs depi- och skotselan-
liggning for vagnar for ca 300 Mkr.

Foljande utbyggnadsordning forutsitts:

Getingmidjan och dubbelspiret Kallhdll-Kungsidngen enligt Dennisdverens-
kommelsen #r utbyggda 1998.

Svealandsbanan med ny strickning mellan Sodertilje och Strangnds och helt ny
jirnvig mellan Stréngnds och Eskilstuna skall vara utbyggda 1997.

Milarbanan med dubbelspar Kungsingen-Kolbick, med delvis ny strickning,
ny enkelsparig jirnvig med motesstricka Arboga-Orebro och upprustning av
ovriga delar skall vara helt klar 1999, men 1997 Aterstir endast utbyggnad av tvd
dubbelsparsstrackor.

Arlandabanan till Arlanda planeras fardigstilld 1997 och fortséttingen till
Odensala 1999.

4. Framtida trafikering

Den antagna trafikeringen med regionaltig foljer forslagen frin Milarbanan och
Svealandsbanan. Det innebar halvtimmestrafik i hdgtrafik och entimmestrafik
under dagtid Visterds-Stockholm och Eskilstuna-Stockholm och halva denna
turtithet Visterds-Hallsberg och Eskilstuna-Orebro(-Hallsberg). Under hogtrafik
gir ytterligare tv4 turer per timme mellan Enképing och Stockholm.

Dessutom forutsitts regionaltdg till Nykoping och Katrineholm. Linjerna s6-
derifrin forutsitts genomgende vid Stockholm via Arlanda till Uppsala.

Jimfort med det forslag till regionaltagtrafik som SJ presenterade 1990 innebir
TIM-uppligget utokning med strickorna Eskilstuna-Hallsberg och Visterds-
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Hallsberg, hogre turtithet pA Milarbanan mellan Visterds och Stockholm och i
hogtrafik ven pa Svealandsbanan frin Eskilstuna och frin Katrineholm till
Stockholm. Dessutom forutsitts hdgre hastigheter och dirmed kortare restider
p4 samtliga linjer i TIM-uppléigget.

Andra varianter som studerats #r att 1ita regionaltigen séderifrin g via gamla
banan 6ver Sodertilje S och Tumba, att trafiken Stockholm-Arlanda gér helt som
egen linje medan regionaltigen gir via Mérsta samt att SL-tAgen forlings till
Knivsta, Vagnhiirad och Blsta. Ingen av dessa varianter har visat sig bittre &n
forslaget (utredningsalternativet). Att knyta samman linjerna som vinder i
Viisterds respektive Eskilstuna har ocksa provats. Det ger en ganska liten trafik-
nytta men bor kunna genomftras om det inte kriver extra tdg eller vagnar.

Figur 1 Studerad framtida trafikering med regional- och lokaltig

th‘lk-v Katrineholm Flzn
v oans Y
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Etapputbyggnad

En etappvis utbyggnad av regionaltigssystemet kan ske efter Sverenskommelser
om huvudmannaskap, taxa, fordonstyper mm. Nedan redovisas en samman-
stillning byggd p4 nu gillande tidplaner for respektive byggnadsprojekt.

-98 -99

Objekt / &r 1992 -93 -94 95 -96 -97
Getingmidjan

Svealandsban

Milarbanan 1
Milarbanan 2

Milarbanan 3 — :
AT]andabanary S O

Som framgér av figuren kommer storsta delen av de i grunden erforderliga ban-
utbyggnaderna att vara firdigstillda till 1996 - 1997. TAgplan 1997 bor darfor
vara en limplig tidpunkt for ett forsta inférande av de nya regionaltigen . Full
trafikering kan uppnas c:a 1999 nir Milarbanans respektive Arlandabanans ut-
byggnadsdelar &r fullfoljda.

Konsekvenser i trafiken

Regionaltdgen planeras ersétta de SJ-linjer som enbart trafikerar det aktuella utred-
ningsomridet dvs. linjerna

Stockholm -Nykoping
Stockholm -Eskilstuna

Stockholm -Uppsala ’
Stockholm -Enkoping - Visteras - Orebro - Hallsberg ;

* %N RN

Direktturer Stockholm-Hallsberg-Orebro

Utredningsomradet har en gemensam véstligaste punkt i Hallsberg vilket innebir att
tigen som gér bortom Eskilstuna t/fr Orebro och Hallsberg resp bortom Visterds
t/fr Orebro och Hallsberg ger et integrerat nt p4 6mse sidor om Milaren. En sidan
trafikering innebir att det for regionaltdgen specifika kinnetecknet i restid pa upp till
ca 60 minuter inte alltid halls. i

Nir regionaltigsystemet ppnas kan det ge konsekvenser i uppehillen p vissa sta-
tioner for IC-tAgen. Resurser frin Nykopingslinjen i det nu utredda systemet kan
ocks? eventuellt kombineras med motsvarande regionaltig i Ostergétland. Alternativt
kan vissa regionaltAgsturer ersittas av Inter-CitytAg. Preliminért bedoms att ca 8 IC-
forbindelser per dag kan ersitta TIM-tAgen mellan Nyk&ping och Stockholm. I hog-
trafik kan ett IC-tAg komplettera TIM-tAgen s att sammanlagt 30-minuterstrafik er-
halls frin Nykoping. Aven p4 Katrineholmslinjen kan motsvarande samordning med
IC-trafiken Svervigas. I kostnadskalkylerna for TIM-trafiken har ingen reduktion
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gjorts for linjer som kan ersittas med IC-tdg. Besparingen beror pa hur stor ersitt-
ningen till SJ miste bli.

Restiderna i minuter p4 de olika delstriickorna i regionaltigssystemet beriknas bli
ungefir enligt nedanstiende figur. Jimforelse mellan nuvarande och framtida
resande gors i figur p4 sid 12.

Figur2 Restider med regionaltig
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§.  Taxesystem och biljetthantering

Regionaltdgen skall ha egen taxa skild frin lokaltrafiktaxorna. Den skall vara
reslingdsberoende. Priset per km kan variera med hinsyn till hastighet eller an-
dra kvaliteter. Uppdelning i forsta och andra klass kan tillimpas.

Kostnaderna for trafiken kan inom denna utredning endast bedmas preliminrt.
Dirmed kan inte heller kostnadstickningen med olika taxenivder och taxekon-
struktioner siikert bedémas. Kalkylerna tyder pd att SJs nuvarande taxa skulle ge
underskott. Aven med hégre taxa 4in SJs #r det svart, troligen omdjligt, att fa full
kostnadstickning p4 grund av bortfall av trafikanter bade till bil och konkurre-
rande kollektivtrafik. En genomftrd principstudie tyder dock pi att vissa
#indringar i taxestrukturen sisom dyrare korta resor och billigare linga
jvatresor pAtagligt skulle kunna ka intiikterna.

rsiljningsorganisationen bdr samordnas med lokaltrafiken i linen s att ge-
nomgéende biljett kan lsas. En teknisk 16sning &r ett betalkort dar automatisk
avrikning for de olika delresorna med TIM och linshuvudminnen gors.

6. Marknadsutveckling

© Hur pdverkar regionaltdgen resandet i Malardalen ?

Dagens tAgresande i Milardalen utgdrs till ungefir halften av langviga resande
med inter-citytig och snabbtig medan den vriga hilften &r inomregionalt
resande. Det senare #r relativt begrinsat med undantag av resandet mellan
Uppsala och Stockholm och till viss del resandet pA Visterisbanan.

Med regionaltdg bkar trafiken mellan olika delar av regionen och tigresandet
kommer alltmer att domineras av regionaltdgsresenrer.

Téagresande
med
rcgio*naltég
" varav flygpendeln
utan s Stockholm-Arlanda
regionaltig
index 100 T 2 =
Asr

1990 2005

TAgresande (personkm) med fjiirr- och regionaltig i Mzlardalen

Om regionaltig infors kommer det totala tigresandet, med fjirr- och regionaltdg i
Milardalen, att 5ka med 55 procent. Av Skningen svarar resandet p4 flygpendeln
mellan Stockholm C och Arlanda for en tredjedel.




Om inga forbéttringar skulle goras i tigtrafiken skulle tdgresandet minska
tagligt pA grund av &kat bilinnehav och forbittrat vignit. Om endast banorna
yggs ut som planerat, men tigens antal och prestanda blir oforindrade berdknas
det regionala tigsresandet bli ungefir oftrindrat. Den hojda banstandarden
riicker allts} till att bibeh4lla men inte &ka tAgresandet. Forst med titare turer och
snabbare tigmateriel beriiknas resandet bka jimfort med idag.

Det regionala tgresandet, med bide start och ml inom Mélardalen, beriknas bli
fordubblat med ett utbud av regionaltigtrafik enligt utredningsalternativet.
Okningen utgbrs till knappt 40 procent av resande med flygpendeln mellan
Stockholm och Arlanda. Knappt 20 procent &r resenirer som med dagens utbud
skulle valt att 4ka buss parallellt med jirnvigen. Nistan 30 procent 4r bilister
som lockats &ver till regionaltigen och ca 20 procent beror pd kat resande pd
grund av befolkningsutvecklingen i regionen och regionaltdgens foréndring av
tillgingligheten mellan regionens olika delar.

Regionalt tigresande varav % frin
F_T 10 ©kat resande
et ——10 bil
L_ ___ 10 ovrig buss
20 fl
index 100 - i ygpendeln
50 dagens regional-
tigsresande
Ar
1990 2005

Regionalt tAgresande i Milardalen ( personkm )

Regionaltigen medfor att bilresandet i Milardalen reduceras med 200 miljoner
fordonskm per 4r jimfort med en situation utan regionaltig &r 2005. Detta mot-
svarar ca 1 procent av det totala trafikarbetet pA viigarna i Milardalen.

Totala antalet resor per vardagsdygn i Mlardalen beriiknas ka med 15 procent
frdn 1990 till 2005. Under samma period 8kar kollektivtrafikresorna med ca 10
procent. Detta medfér att kollektivtrafikandelen minskar. Den &kade
bilanviindningen beror friimst p4 att allt fler fAr tillgang till bil genom att det
ckonomiska utrymmet fér privat konsumtion $kar. Okningen av antalet
kollektivtrafikresor beror till stérsta delen pA utvecklingen av det regionala
tigresandet.

Mellan 2005 och 2020 bedéms den totala trafiken mellan delomriden $ka med
ytterligare ca 10 procent. Kollektivtrafikandeler minskar nigot ytterligare trots
att det regionala tigresandet bedoms Ska ungefér i takt med befolkningsutveck-
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lingen i regionen dvs med ca 10 procent. Regionaltigen beddms allts2 behilla
sin marknadsandel under perioden medan 8vrig kollektivtrafik minskar.

Beliggningen p regionaltigen varierar mycket mellan olika delstriickor. Detta
motiverar noggranna bverviiganden om den detaljerade trafikutséittningen for att
ni bista mojliga anpassning mellan utbud och efterfrigan och dirmed bista
ekonomiska utfall av den regionala tigtrafiken.

De snabba regionaltigen knyter olika omridena i Mzlardalen néirmare varandra, |
stimulerar kommunikationerna mellan delomraden, okar friheten vid val av
bostads- eller arbetsort och forbittrar forutsittningarna for den ekonomiska
utvecklingen i regionen.

0 Korta restider dr regionaltdgens basta konkurrensmedel
De faktorer som i forsta hand paverkar antalet resande med regionaltdg #r restid,

turtithet, standard, taxa, befolkningsutveckling, ekonomisk utveckling samt hur
forutsittingama for konkurrerande trafik utvecklas.

Regionaltagen innebiir visentligt forkortade restider och forbittrad turtithet for

tAgresenirer i Milardalen.
Restid tag 1990 = |
regionaltdg 2005
1 bil 2005
60 min T ]
7 .

Resmil: UppsalaC  Visterdss C  Eskilstuna C Nykoping C Orebro C

Restider till Stockholm C: 1990 med tig, 2005 med regionaltig respektive
med bil under mellantrafiktid

2 - !
|

Av diagrammet framgAr att restiden med tig minskar med upp till 40 procent och
att forbittringen #r speciellt méirkbar lings Malarbanan och Svealandsbanan.
Regionaltigens attraktionskraft ligger frimst i dess m&jligheter att snabbt fora
resenirer mellan regionens centralorter. For resor mellan omréden i anslutning
till stationerna fir restiderna med bil och tig idag av samma storleksordning. Med
regionaltag blir restiderna véisentligt mycket kortare &in med bil cavsett nir pada-
gen bilresan foretas. Under hogtrafiktid kan bilresan ta dubbelt s 1ang tid som
resan med regionaltig.
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" Marknadsbedomningarna bygger pd foljande forutsanningar

Uppgifterna om dagens resande #r i brist p4 tillgiinglig resandestatistik modellbe-
riknad. Modellen #r baserad pa kiinda pendlingsdata och uppgifter frin resva-
neunderskningar.

Som underlag for gjorda uppskattningar av trafikens utveckling har utvecklingen
av boende och sysselsatta bedomts med utgingspunkt frin aktuella uppskatt-
ningar i berérda kommuner och linsstyrelser. Befolkningen i Milardalen uppgir
idag till 2,6 miljoner. Fram till 4r 2005 bedoms den 6ka till 2,8 och fram till 4r
2020 till 3,1 miljoner invinare. Regionaltdgens strukturerande effekt har dzrvid
inte beaktats. P4 Iing sikt bér regionaltigen medfora ett lokaliseringsménster
som anpassas till den tillginglighet som regionaltigen skapar. Detta innebir att
underlaget for regionaltigstrafiken 6kar mer &n vad som hr har antagits.

Forindringar av det ekonomiska utrymmet for privat konsumtion pAverkar valet
av firdmedel bl a genom att det paverkar bilinnehav och virdering av den tids-
uppoffring som resandet innebr. Berikningamna av trafikens omfattning och
fardmedelsval bygger p4 antagandet att den privata konsumtionen &kar med
knappt 2 procent per &r &ver prognosperioden. Detta innebir att alltfler
disponerar och anvinder bil. Samtidigt &kar virdet p4 den tid som konsumeras
vid resandet, vilket i sin tur gor de snabbaste firdmedlen mer attraktiva. For
regionaltigen medfér detta en 6kande konkurrens frn bilen dir regionaltiget
inte #r det snabbaste firdsittet. Regionaltigen okar emellertid sin
konkurrenskraft fér resor mellan titortscentra dér regionaltdgen har sin storsta
marknad.

BedSmningarna av den framtida trafikutvecklingen bygger ocks4 pa antaganden
om jirnvigsnitets och bilvégnitets utbyggnader och forindring. Niten antas for
prognoséren utbyggda enligt de planer som redovisats i Milarbane- och
Svealandsbaneprojekten, Storstockholmséverenskommelsen samt i Banverkets
och Vigverkets flerirsplaner och visioner om utbyggnader p4 lingre sikt.

JémfSrelserna av tAgresandet med respektive utan regionaltig bygger p4 anta-
gandet att banorna utan regionaltdg kommer att trafikeras med samma utbud som
idag men att tigen utnyttjar de mojligheter banornas hojda hastighetsstandard
ger. Den sammantagna effekten utan nya regionaltig blir ungefir ofériindrad
konkurrenskraft for tAgtrafiken. Hastigheterna &kar mer pé jarnvdgarna 4n pa
bilvéigarna, men inkomst- och biltithetsutveckling motverkar tAgets konkurrens-
kraft. Med den foreslagna regionaltigtrafiken med hogre turtithet och snabbare
tAgmateriel 6kar tigets konkurrenskraft avsevirt.

Effekterna av vigniitsutbyggnaderna déimpas till en del av 6kad tringsel i de de-
lar av viignitet som inte byggs ut. Mojligheterna att bygga ut vigama ir ofta be-
gransade i titorternas centrala delar p4 grund av utrymmesbrist . Jarnvigstrafi-
kens konkurrenskraft blir déirfor storst for resor mellan titortscentra.

Ett speciellt problem att beakta ir effekterna av en avreglerad busstrafik. Det 4r
uppenbart att ett omfattande regionalt busstrafiksystem visentligt kan forindra
de marknadsmissiga forutsittningama for regionaltdgen. I huvudalternativet for
analyserna forutsitts i allméinhet att parallelltrafik med buss inte finns. En sr-
skild studie har dock gjorts av ett alternativ med busslinjer parallellt med regio-
naltigslinjerna och 20% ligre taxa.
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Vid uppskattning av det framtida tigresandet har héinsyn tagits till det lingviga
tAgresandet samt de tgresor som alstras av en flygpendel mellan Stockholm och
Arlanda.

LAngviiga tAgresor har hiimtats ur Transportrddets material Sver dagens tigre-
sande. Detta resande har antagits vara konstant under prognosperioden. Anled-
ningen till detta #r att ingenting entydigt tyder pA en 8kning eller minskning av
dessa resor.

Inférandet av regionaltg medfor att ett antal bytespunkter utvecklas i regionen
for omstigning mellan fjirrtag och regionaltig. For att stimulera till utnyttjande
av tAg for lingre resor bor sirskild omsorg dgnas 4t anpassning av tidtabellerna
for respektive tigslag samt 4t att underliitta omstigning i bytespunkterna.

Tagresorna p4 flygpendeln har uppskattats med utgdngspunkt frdn en resvane-
undersskning av resorna till Arlanda flygplats genomférd av SL. Dessa resor
har riiknats upp i proportion till luftfartsverkets prognos over flygets framtida
utveckling och fordelats pA firdmedel och kollektivtrafiklinjer tillsammans med
dvrigt resande. Flygpendeltrafiken &r omfattande pa strickan Stockholm C -
Arlanda. P4 delstriickor lings jimvigama i Milardalen utanfor Uppsala och
Stockholms Iin ir tillskottet av resentirer med start eller mAl p4 Arlanda relativt

begrinsat.
i Resultat av trafikanalyserna

Analyserna visar att tAgresandet, frimst p4 Milar- och Svealandsbanorna, kan
viintas 6ka mycket kraftigt genom de forbéttrade resmojligheterna som den ut-
vecklade regionaltigtrafiken innebir. Det antagna trafikutbudet beréknas i hu-
vudsak bli fullt utnyttjat pA strickorna mellan Stockholm och Uppsala, Visterds
och Eskilstuna under hogtrafik.

P4 striickorna Hallsberg-Katrineholm-J4ma och Nyk&ping-Jdrna &r underlaget
mindre. Dér kan det vara motiverat att prova en samordning med SJs intercity-
trafik s4 att TIM koper platser pA dessa tig. Sérskilt p4 strickan Katrineholm-
Hallsberg ir trafikantunderlaget osikert. Det 4r darfor tveksamt om linjen
Uppsala-Stockholm-Katrineholm bér foras vidare till Hallsberg. I stillet foreslds
tills vidare resmajlighet med motsvarande antal turer med InterCitytdg till TIM-
hta.xa. z:i/csr} frn Nykoping foreslds att ungefdr varannan tur ersitts av resmojlig-
et m A

Berikningar for alternativet med infart sderifrin via gamla stambanan ger nd-
got simre utnyttjande av regionaltdgen séder om Stockholm, vilket tyder p att
nyttan av att direkt na Sédertilje S och Tumba inte dr storre #n den Skade upp-
offringen genom lingre restid till Stockholm C. Alternativet med regionaltig via
gamla stambanan &ver Sodertilje S och Tumba torde dirmed kunna avforas.

Alternativet med separat Arlandabana visar minskat resande frin Uppsala genom
att tigen inte angor Arlanda. Samordning av Arlanda- och vrig regionaltd

ger bade Ligre kostnader och mindre resuppoffring. Arlandatrafiken bor darfor
inordnas i TIM-trafiken.

Det alternativ som i stillet for linjen Enk&ping-Stockholm som kapacitetsfor-
stirkning i hogtrafik pA Mélarbanan har pendeltig till Bilsta ger kraftig &verbe-
lastning av linjerna frin Visterds, varfér ndgon form av forstirkning av
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Milarbanans trafik utdver halvtimmestrafik &nd4 behovs. Kalkylerna tyder i
stillet p4 att forstirkning kan behdvas #ven vister om Enkdping.
Kostnadskalkylen innefattar forstirkningsturer Hallsberg- Visterss-Stockholm
och Hallsberg-Eskilstuna Stockholm.

Oster om Blsta kan eventuellt behov av ytterligare forstirkning klaras med for-
Iiingd pendeltigtrafik till Bro-Bilsta.

Frin Vagnhirad kar resandet obetydligt med pendeltigforlingning. Det kan
dirfor inte anses motiverat att paraliellt med regionaltdg ocksa kéra pendeltdg
mellan Jirna och Vagnhirad.

Forldngning av Mérstapendeln till Knivsta ger smi effekter for resandet, men
drar hoga extra kostnader, och rekommenderas dirfor inte heller.

8. Vagnmateriel

Trafikuppliggen forutsiitter tig med hog toppfart, ca 200 km/h, och god accele-
ration (bittre &n X2000). Nya litta motorvagnsenheter, kan motsvara dessa
krav. Kostnaden for sddana tdg bedoms preliminirt bli nigot hdgre #n for de
X10/X12-enheter som levereras nu. Driftkostnaden blir nigot ligre med modern
viéxelstromsteknik.

Behovet av vagnar har preliminért skattats till knappt 100 enheter med ca 120
sittplatser var. For forstirkningstrafik i hogtrafik med tig som endast gor en tur
per hogtrafikperiod och miste erbjuda hég kapacitet bor billigare 16sningar vil-
Jas, som kan erhillas t ex med loktig, eventuellt med tvvAningsvagnar i vissa
fall. Antalet enheter med hogsta prestanda kan di begriinsas till ungefir hilften.
Om 4terstiende kapacitet erhills med nigot enklare materiel till i genomsnitt 25%
ligre kostnad per sittplats beriknas investeringen i vagnmateriel till ca 3,3 mil-
jarder kr. Med enbart snabba motorvagnar blir kostnaden ca 4 miljarder.

Vagnama skall kunna angra bade 580 och 730 mm hoga plattformar med mj-
lighet att kéra ombord rullstol genom nigon dérr.

9. Taxeintikter och kostnader

K - Avrundat antar vi att in-
takterna for TIM med i princip SJs nuvarande taxenivd blir 700 Mkr/dr.

Av taxeintikterna kommer ungefér en fjirdedel frin Arlandabanan.

For pendlare riknas med 11 ménadskort, dvs intlikterna per vardagsdygn mul-
tipliceras med 220. (Ett mAnadskort Stockholm-Uppsala kostade 1992 t ex 1370
kr och Stockholm-Orebro 3345 kr.)

Foljande kostnader har antagits, prisnivd januari 1993, vilken dock antas
ofrdndrad i framtiden, dvs ingen hiinsyn tas till inflation. Kalkylperioden &r 60



16

1993-09-07

ar frin 1994. (Avskrivningstiderna 4r dock kortare enl nedan.) Kostnaderna
avser annuiteter av summerade nuvirden. Trafiken byggs successivt upp under
perioden 1997-2005, och investeringarna borjar 1994. Réntan #r 5% realt
(utdver inflation).

Avrundat hamnar dirmed den drliga kostnaden pd cirka 900 miljoner kronor.

Berikningen av tdgdriftkostnader bygger p& nuvarande entreprenadavtal for
pendeltdg med X10. Verkliga kostnaden med ny materiel kan vara lagre. En
kinslighetskalkyl med 25% lagre rullkostnad ger ca 150 Mkr ldgre &rskostnad.

En avreglerad busstrafik, som leder till att snabbusslinjer inréttas pA motorvigar
parallellt med regionaltigen med lagre taxa, minskar resandet si att intikterna
minskar. I ett exempel med busslinjer pd motorvdgarna parallellt med
regionaltigen med i huvudsak samma turtithet och 20% légre taxa minskade
regionaltdgresandet med ungefir en fjirdedel. Det betyder att intiikterna kan
minska med ca 200 Mkr/r. Det minskade resandet gor ocksd att nigra turer kan
genomforas med en vagnenhet mindre i tiget, vilket sénker kostnaderna med ca
100 Mkx/ar. En avreglerad busstrafik kan dirmed forsamra resultatet med ca 100
Mkr per &r.

Utan forsta klass skulle intéikterna sjunka med drygt 100 Mkr/Ar. En taxestruktur
som optimerar det ekonomiska resultatet skulle diremot kunna forbittra detta
med mer &n 100 Mkr/4r. Bide praktiska och politiska hinder kan dock finnas for
den foretagsekonomiskt optimala taxestrukturen.

Om trafikeringen skall belastas med kapitalkostnader for Arlandabanans
utbyggnad forsdmras kalkylen i motsvarande grad. Om i stillet Arlandabanan
inte faringd i trafikuppldgget forsimras utfallet med ca 200 Mkr/4r.

10. Resultat

Kostnaden for TIM-trafiken har enligt ovan beriknats till cirka 900 Mkr/4r.

Kapitalkostnader for utbyggnad av Milarbanan, Svealandsbanan, Arlandabanan

och Dennispaketet ingér ej i denna summa. Dessa kostnader &r beriiknade som

}Angésril;u(;ga medelvirden med fasta annuiteter och bygger p4 resandeprognoser
or 5.
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SJs nuvarande taxa beriiknas ge taxeintikter for TIM-trafiken pi ca 700 Mkx/Ar
om pendlarna anvinder minadskort, tjinsteresenirer forstaklass- och privatrese-
nirer andraklassbiljetter, och rabatter utnyttjas i ungefir nuvarande omfattning.

Stor osékerhet rider betriffande mnga av forutsittmingama i kalkylen, bAde be-
triffande kostnader och resandeutveckling. Det forefaller rimligt att rikna med
att ett arligt underskott p4 ca 200 miljoner kronor mAste tickas av det allménna.

Faktorer som kan tala for ett ligre underskott r:

- Driftkostnaderna for tAgen #r hogt riiknade

- Taxestrukturen kan justeras for 6kade intikter

- Trafikutsittningen kan anpassas bittre till cfterfrigan

- Resandetkningen kan bli storre in beriknat. Andras tidigare prognoser ligger
hogre

Under mycket gynnsamma omstindigheter skulle dirmed intéikterna kunna ticka
kostnaderna.

Faktorer som kan tala for ett stérre underskott ir:

- Staten haller fast vid att Arlandabanan skall finanseras med 6verskott frin
Arlandapendeln

- Trafikantunderlaget blir mindre p4 grund av konkurrerande busstrafik eller att
véra prognoser &r for optimistiska

- Taxan sitts ligre &n SJs nuvarande av olika skil

Dessa faktorer kan i extremt ogynnsamma fall 5ka underskottet till §ver en halv
miljard kronor per 4r.

u Slutsats

Slutsatsen av kalkylerna och berikningar och bedomningar av osikerheter i
berdkningsférutsittningarna #r att det ekonomiska utfallet av trafiken
kan variera frdn nira nollresultat till ett drligt underskott pd bortdt
en haly miljard kronor. En trolig niv4 pA underskottet &r ca 200 Mkr/Ar om
Arlandabanan ingr i uppliigget utan krav pa bidrag till banutbyggnaden och 400
Mkr/&r cm flygpendeln inte fir ing4.

Den i utredningen studerade persontigtrafiken ar i grunden ett
statligt ansvar. Om kommunerna overtar detta ansvar ar det rimligt
att staten lamnar bidrag som ticker underskottet. Om staten kriver
avkastning fran driften for att finansiera byggandet av Arlandabanan, 6kar
bidragsbehovet med motsvarande belopp.
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11. Samhillsekonomisk virdering

Eftersom kostnaderna for TIM beriknas dverstiga taxeintiktemna miste samhil-
lets bidrag for att ticka underskottet motiveras med att trafiken 4r samhillseko-
nomiskt 16nsam.

Ett problem &r d att definiera jimforelsealternativet. Baninvesteringarna 4r be-
slutade och delvis paborjade. Det ir osikert vilken trafikering som kommer till
stind utan ytterligare engagemang frin samhillets sida. Som rikneexempel an-
viinds hir som bas for jamforelsen dagens trafikering i oforindrad omfattning
men med de restidsforbittringar som foljer av de beslutade banutbyggnaderna.
Dessutom antas Arlandabanan genomford med separat trafikering. Forbittringar-
na med TIM bestar d4 i ett titare trafikutbud, ytterligare hastighetsh6jning genom
snabbare tAgtyper samt samordning av trafiken i genomgdende linjer.

Nyttan bestdr i restidsvinster, minskade driftkostnader i biltrafiken samt minsk-
ning av olyckor, luftféroreningar och buller. Kostnaden &r 6kningen i kapital-
och driftkostnad for tgtrafiken.

Den samhillsekonomiska nuvérdeskalkylen for en 40-rsperiod visar att restids-
och kostnadsvinsterna for kollektivresenirer och biltrafik (genom minskad
tringsel), och minskade olyckor och luftfororeningar uppglr till ca 21700
miljoner kr, vilket dverskrider de okade kostnaderna for regionaltigtrafiken, ca
17000 Mkr. Av nyttan &r 15000 Mkr vinster i kollektivtrafiken och 6700 Mkr
vinster i vigtrafiken. Det ger en samhallsekonomisk nettovinst pd over 4
miljarder kr och en nyttokostnadskvot pd 1,3 (nettonuvirdeskvot +0,3).

13  "Nollalternativet"

Vid sitt sammantriide den 1-2 oktober 1992 beslét styrelsen bl a att det s k noll-
alternativet skulle belysas. Med nollalternativet avses en beskrivning av hur tig-
trafiken pa de banor och bandelar, som ingr i TIM-projektet, kan forvéntas ut-
vecklas om man inte bildar en gemensam kommunal huvudman.

Sammanfattning och slutsats

Thgtrafiken mellan ldnen i Mélardalen &r primirt ett statligt ansvar. Dirfor bor
staten ge stod till en hogklassig trafikering pa de utbyggda jérnvigama. En sam-
verkan med olika kommunala intressenter kan dock bli aktuell. Resultatet av en
sidan samverkan bor kunna vara att trafikeringen blir ungefar densamma som
om det kommunala engagemanget samordnas genom TIM.

Bildandet av en gemensam huvudman fér regionaltigstrafiken innebir att

berorda lin tar ett gemensamt ansvar for att ticka underskottet i denna trafik. En

gemensam huvudman som upphandlar all trafik blir starkare och kan f4 férmin-

ligare avtal med operatrerna och diirmed ldgre kostnad 4n om varje kommun,

Lanﬁting eller Linshuvudman tecknar eget avtal om trafikering och underskotts-
idrag.

Varfor TIM?
Intresset for samarbete inom Milardalen har vuxit under senare ar. Milardalen

anses vara det omrdde i Sverige som har storst mojligheter att utvecklas till en
region som kan konkurrera med de stora regionerna i Europa. Det forutsétter
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goda kontaktmdjligheter inom regionen med ett snabbt och effektivt transportnit.
Inte minst miste kollektivtrafiknitet vara attraktivt och effektivt om
Milarregionen ska vara en sammanhallen bostads- och arbetsmarknad med god
milj5.

1988 4rs trafikpolitiska beslut innebar en ansvarsuppdelning vad géller person-
tAgstrafik. Inomlinstrafiken - lokal och regional trafik - tillfordes lédnstrafikhu-
vudminnens ansvarsomride, medan den interregionala trafiken p4 stomnitet
forblev en statlig uppgift. Den persontrafik det nu &r friga om tillhor det statliga
ansvarsomridet. Att de fem linstrafikhuvudménnen trots denna ansvarsuppdel-
ning gAtt samman for att f4 fram ett konkret férslag i friga om den framtida drif-
ten av denna trafik fir ses mot bakgrunden av milardalssamarbetet.

Statsmakterna har redovisat avsikten att bryta SJs monopol pé tAgtrafiken dven
pA stomniitet. En gemensam huvudman som bestillare av trafiken ger bittre for-
utsittingar for reell konkurrens mellan tigoperatdrer och dérmed 13ga kostmader
och samtidigt god samordning av tigtrafiken i Mélardalen.

For att tAgtrafiken ska bli attraktiv och locka till sig en stor del av resandet miste
marknadsforings- och taxefrgor dgnas sirskilt intresse. God information, en-
hetlig design och taxesystem samordnat med linstrafiken mm #r viktiga fragor.
Detta 4stadkommes bist genom ett samlat ansvarar for regionaltigtrafiken.

Vad hinder om inte TIM bildas?

Utbyggnad pAgir enligt avtal mellan staten och Svealandsbanan AB (SB)
respektive Milarbanans intressenter AB (MIAB) om utbyggnad av jirnvigarna
s6der respektive norr om Milaren. Planering av Arlandabanans utbyggnad &r
1&ngt framme. Den forsta delen, fyrsparsutbyggnad till Rosersberg, pdgér. I av-
talen med staten har SB férbundit sig ar tillse att Svealandsbanan trafikeras i en-
timmestrafik heia dagen och MIAB dtagit sig verka for att Milarbanan trafikeras
s4 att den tillskapade kapaciteten utnyttjas s effektivt som méjligt. Det borde
vara sjilvklart att de stora investeringar som gors i bananliggningarna ocksa
f6ljs upp med trafikering med hog standard. Frigan ar frimst vem eller vilka
som tar ansvaret for trafiken och ticker de underskott som uppkommer i de delar
som #r samhillsekonomiskt motiverade utan att vara foretagsekonomiskt
16nsamma.

For varje bana eller bandel, som ingr i TIM-projektet, gors i det foljande en
framtidsbedémning dels med utgAngspunkt frin nu gillande SJ-monopol, dels
med utgangspunkt frin den av regeringen aviserade avregleringen. Innebdrden i
vissa begrepp m m som anvinds i forfattningar och jémvigspolitiska beslut re-
dovisas 1 bilaga.

Svealandsbanan
(Uppsala-Arlanda-)Stockholm—Eskilstuna—Valskog(—Ombro—Hallsbcrg)
Nuvarande regler

Avtalet om Svealandsbanan foreskriver att projektet ska byggas, drivas och igas
av BV enligt bestimmelserna for stomjirnvigar i férordningen om statens

spAranliggningar. Klassificeringen som stomjirnvig medfor att SJ enligt nuva-
rande regler har trafikeringsritten.
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I avtalet har vidare forutsatts att en sirskild overenskommelse ska triiffas om
trafikeringen av banan (underforstitt med den som har trafikeringsritten). SB
har forbundit sig tillse att en viss minimitrafikering upprétthdlls i minst 15 4ref-
ter firdigstillandet av banan.

For nirvarande pAghr forhandlingar mellan SB och SJ om trafikeringen av banan
m m dels for tiden fram till dess att byggandet av banan slutforts, dels for tiden
direfter.

Om ett trafikeringsavtal triffas mellan SB och SJ - enligt vad som forutsatts i in-
vesteringsavtalet - har man anledning riikna med att persontagtrafiken vad géller
turtithet, restider, bekvimlighet och biljettpriser inte nimnvart kommer att av-
vika frin TIM-forslaget.

Det ir troligt att ett eventuellt avtal kommer att innefatta ekonomiskt bidrag till
trafikdriften fran SB. Storleken av bidraget &r bl a beroende av om staten dven i
fortsittningen i den ena eller andra formen kommer att ekonomiskt understodja
tAgtrafiken pA stréickan Eskilstuna-Stockholm.

Efier avreglering

Man far riikna med att ett trafikeringsavtal mellan SB och SJ kommer att fa lang
giltighetstid. Forst nér denna 16pt ut kan det bli aktuellt med andra trafikerings-
rittshavare, t ex Svealandsbanan eller annan kommunkonstellation, som i sin tur
kan upphandla trafiken pd entreprenad frin SJ eller annan operator.
Trafikledning och tillging till tAgmateriel bor ordnas pé ett konkurrensneutralt
sitt.

Malarbanan
Stockholm- Viisterds-Orebro-Hallsberg
Nuvarande regler

I avtalet om utbyggnad av Milarbanan forutsitts denna ingd i statens sparan-
liggningar som stomjirnvig. Det innebr att staten har dganderitten till banan
och att forvaltningen av banan utévas av BV. BV svarar dirmed for underhill av
och reinvesteringar i banan. Det innebr vidare med nu géllande bestimmelser att
trafikeringsritten tillkommer SJ. Det ankommer hirvid pa SJ att besluta om tig-
planer, vagnstandard, tidtabeller, taxor m m.

MIAB har icke bundit sig till nigra kostnader for driften av Mélarbanan.
Diremot har MIAB Atagit sig att verka for att Mélarbanan trafikeras sA att den
tillskapade kapaciteten utnyttjas s effektivt som mojligt.

Man fir riikna med att SJ kommer att bedriva persontigtrafiken pa den restaure-
rade banan i enlighet med sin allminna policy, dvs med restider, turtiithet, be-
kvimlighet och priser som ér godtagbara ur foretagsekonomiska synpunkter. En
omfattning och standard pA trafiken liknande MIAB:s och TIM:s uppligg kom-
mer att efterstréivas. Om trafiken inte kan goras foretagsekonomiskt 16nsam far
man i forsta hand rikna med att bidrag till driftkostaderna kan komma att begd-
ras frin berérda kommuner/linstrafikhuvudmin.
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Efter avreglering

Mjliga trafikeringsrittshavare vid sidan av SJ #r i forsta hand MIAB eller andra
kommunkonstellationer. Men &ven privata foretag torde kunna bli aktuella. I
samtliga fall géller att bl a trafikledningen och tillging till rullande materiel bér
ordnas p4 ett konkurrensneutralt sitt.

Stockholm-Katrineholm, Stockholm-Nykdping
Nuvarande regler

Stockholm-Katrineholm med uppehill i Flemingsberg, Sodertilje Sédra och
Flen trafikeras av SJ med fjirrtdg (inter-city-tig) ungefir varannan timme. TIM-
forslaget innebir trafikering med regionaltig varje timme under hogtrafik samt
varannan timme under dagtid. Nollalternativet torde innebéra oforiindrad SJ-tra-
fik men med risk for indragen trafikering for Katrineholm och Flen sivida inte
berdrda kommuner subventionerar trafiken.

Stockholm-Nykoping med uppehall i Flemingsberg, Sodertilje Sodra och
Vagnhiirad trafikeras likaledes av SJ med fjarrtg. Tégen gir omvixlande varje
eller varannan timme. TIM-forslaget innebir entimmestrafikering. Aven hir
torde nollalternativet innebéra oftrindrad eller minskad SJ-trafik men med risk
for indragen trafik fér Vagnhirad sivida inte Trosa kommun Zven fortsdttnings-
vis subventionerar trafiken. P4 lingre sikt kan en utbyggd hoghastighetsbana
Jima-Nyk&ping-Norrképing ge titare och snabbare SJ-trafik via Nykoping pa
bekostnad av trafik 6ver Katrineholm.

Efter avreglering

Betriiffande dessa bandelar #r det svArt att urskilja nigot annat alternativ till TIM
iiin'fortsan SJ-trafikering s linge SJ har trafik mellan de tunga stationerna pa
njerna.

Stockholm-Uppsala, Stockholm-Arlanda-Uppsala, Stockholm-
Arlanda

Nuvarande regler

I TIM-férslaget forutsitts att regionaltdg fran Eskilstuna, Nykoping och
Katrineholm trafikerar Stockholm-Uppsala via Arlanda med forstirkningsturer
Stockholm-Arlanda.

Hur Arlanda-trafiken kommer att utformas 4r emellertid inte klarlagt. Om trafi-
ken utformas ssom en pendel Stockholm-Arlanda-Stockholm brister en viktig
forutsittning i TIM-forslaget.

Oavsett hur det blir med Arlandabanan innebér nuvarande regler att SJ svarar for
trafiken till Uppsala. Méjlighet till en siirskild huvudman for en separat Arlanda-
trafik torde dock foreligga.




Efter avreglering

Alternativet till TIM forefaller vara fortsatt trafik i SJ:s regi, dock med undantag
for en separat Arlanda-bana. P4 en sidan bana kan flera trafikintressenter tinkas
- 87, SL eller ett sirskilt Arlandabolag.
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Synpunkter pi lonsamhetsbedomningar av viss regional trafik.

Allmant

Banverket prioriterar investeringar i jirnviigens infrastruktur utifrin samhiillsekonomiska
I6nsamhetsbedomningar. I dessa bedomningar ingdr trafikoperatorens foretagsekonomiska
intiikter och kostnader samt nyttor for trafikanterna/transportérerna i form av frimst
tidsvinster och nyttor for samhiillet i form av minskade kostnader for olyckor och
forbittrad miljo.

Grundliggande for de samhiillsekonomiska kalkylerna ir sjilvfallet att plancrad
infrastruktur kommer att trafikeras sd som forutsatts i kalkylen. Banverket forutsiitter i sitt
kalkylarbete att fjirrtigslinjerna trafikeras pd ett foretagsekonomiskt optimalt sitt och atltid
med ett positivt driftsresultat, dock med forutsiittningen att inom- och
utomsektorskonkurrens begriinsar prisnivin till relativt flyg- och busstrafik i stort set
ofdriindrad nivd. Det innebir att trafikutbudet (turtithet och platsutbud) i trafikprognoserna
anpassas s att rimlig belidggning i tdgen erhdlls. Detta giller dven de delar av
fjirrtdgsnitet, dir staten idag koper olonsam trafik.

|

Regional linshuvudmannatrafik pd jirnviig drivs idag niistan genomgiende med underskott.
Vid kalkyler for sidan trafik har Banverket forutsatt att regionala trafiksubventioner
kommer att utgd dven i framtiden. Trafikeringen i trafikprognoserna anpassas dock alltid
till efterfrigan s att utnyttjandet av platsutbudet ir rimligt pi motsvarande siitt som for
fjirrtrafiken. Deta behdver dock inte innebiira att traliken ger ett foretagsekonomiski
overskott.

De investeringar i jirnviigssystemet som nu genomfors innebiir i flera fall at
infrastrukturen byggs ut sd att en effektiv kortviiga trafik kan inrittas dver nuvarande
linsgriinser. Det iir dd inte sjilvklart att sidan Kortviiga - men interregional i betydelsen
linsovergripande - trafik ir foretagsekonomiskt lonsam dven om den samhiillseckonomiska
[6nsamheten ér god. Det ir heller inte sjilvklart hur detta foretagsekonomiska underskott
skall tiickas dven om det idag loses genom samverkan mellan berorda lin i exempelvis
fallet Blekinge kustbana och vissa linsovergripande linjer i Sméland och Halland.

Milardalen

Utredningen for Milardalen ir ambitiést upplagd och i de delar som finns redovisade i allt
vasentligt baserad pd bista tillgiingliga kunskap och metodik. Problemet r att bista
tillgéingliga kunskap egentligen ir otillriicklig for att genomfora en fGretagsekonomisk
kalkyl med ett sd sikert resultat att behovet av framtida finansiellt stod for tagdrift kan
avgoras.

Det torde vara mojligt att med en annan avgrinsning av niitet, en annan trafikering, andra
fortfarande plausibla prognoser och antaganden om samnyujande av fjirrtdestrafiken




genomfora en kalkyl som ger ett positivt resultat. (Se nedan)

Frigan om en framtida trafikering kommer till stind blir d en friga om riskvirdering och
om finansiell formaga att ta en stor ekonomisk risk.

Nigra detaljer i utredningen kan diskuteras:

- Vilken prognos bygger man kalkylerna pi? Banverkels senaste prognoser ligger mycket
niira RTKs "gamla prognos” pd Svealandsbanan och Milarbanan medan beriikningarna frén
maj -93 dr klart ligre.

J g

- Antagandet pd sid 14 aut det lingviiga resandet kommer att vara konstant under
prognosperioden iir uppenbart felaktigt med tanke pi de stora investeringar som gors i
fjiirrtrafikniitet under perioden. Om detta har nigon betydelse for kalkylerna kan vi inte

avgora.

- Enligt s 89 har ingen hiinsyn tagits till mojligheten att samnyttja IC-tigen for viss
regional trafik. Med tanke pd de liga marginalkostnaderna for platsutbud i loktdg torde det
kunna vara en ckonomiskt intressant losning.

_ Driftskostnaderna har skattats utifrn nuvarande entreprenadavtal med SJ. De ir klart
hégre dn vad Banverket kalkylerar med. Det finns mycket som tyder pd att SJs fortgdende
rationaliseringsverksamhet innebir att framtida avtal kan innebiira viisentligt ligre
kostnader.

- Kapitalkostnaden for fasta anliggningar forefaller hog (s 16).

- Trafikeringen kan majligen anpassas bittre till efterfrigan. Beliggningen pé tdgen &r
viisentligt ligre viister om Eskilstuna respektive Viisterds in den iir oster om stiderna.

Banverkets prognoser och kalkylantaganden ger ett positivt foretagsekonomiskt resultat. (
Banverket har dock inte genomfort nigon djupgidende analys av den foretagsekonomiska ,

lonsamheten.

Vistkustbanan

ge nigon analys. Ndgra synpunkter

Foreliggande material ir alltfor ofullstindigt for att med
kan dock ges:

- Investeringskostnaden per tdgsitt pd 50-60 mkr forefaller hog. (TIM riiknar med ca 35
mKkr.)

- Kalkylriintan pa realt 8% iir hog. (Banverket anviinder 5%.)

- Driftskostnaderna iir hogre in vad BV kalkylerar med.

- Den styva tidtabellen med ett tig per timme hela trafikdygnet &r inte optimal ur varken
samhiills- eller foretagsekonomisk synpunkt. Trafikeringen kan dven hir anpassas battre till
efterfrigan med et biittre ekonomiskt resultat som foljd.

Enligt Banverkets kalkyler dir Viistkustbanans samhiillsckonomiska lonsamhet i forsta hand



beroende av fjirrtrafiken. Fjirrtrafiken har bedomts vara dven [orctagsekonomiskt 1onsam.
Kalkylerna tar emellertid inte hiinsyn till eventuella skillnader i taxestruktur hos olika
linjer, vilket innebir att fjirrtrafiklinjerna dven tar ett icke oviisentligt regionalt resande.

Den regionala trafiken lings Vistkustbanan har gissningsvis en tveksam foretagsekonomisk
lonsamhet dven om den bedrivs med buss. Det bor vara linshuvudmiinnens uppgift att
avgora nytta respektive kostnad for olika siitt att skota trafikuppgiften.

Slutsatser

BV hiller i och for sig som sannolikt att trafikering av Miilarbanan och Svealandsbanan
blir I6nsamma dtminstone om de ej belastas med kostnader for trafiken till Hallsberg via
Katrineholm och till Nyképing men vi instimmer med TIM att det finns risk for forluster
sdrskilt i ett tidigt skede, nir trafikeringen belastas av fulla kapitalkostnader for tdg
samtidigt som trafikanterna dnnu inte anpassat sitt beteende till det nya utbudet. Principiellt
borde det vara en uppgift for linen att sorja for regional kollektivtrafik oberoende av om
trafiken passerar en lingriins eller ej. I fallet Milardalen ér emellertid behovet av
investeringar i ny tigmateriel extremt stort. Frigan ir di om TIM eller ndgon annan
regional organisation kan bira en sd stor finansiell risk.

En tinkbar 16sning skulle vara att linen avlastades en del av risken genom att rullande
materiel kunde leasas. En majlighet kan vara aut tillverkarna kan erbjuda leasingavtal,
vilket ocksd férekommer men det forefaller som om tillverkarna inte ir beredda att ta pa
sig egentliga finansiella risker. En annan 16sning kan vara att som tidigare foreslagits
TGOIJ avskiljs frdn SJ och ges mojlighet att kopa tag for leasing till trafikhuvudmiinnen.

Aven nir det giller Vistkustbanan kan detta vara en losning. Hir iir dock inte
samhiillsekonomin i projektet pd samma siitt avhiingigt av att en regional trafikering
kommer till stind. Viistkustbanans huvuduppgift ir att vara en del av (jirrtrafiknitet. Den
kan samtidigt tjina som ett regionalt trafiksystem om lLinshuvudmiinnen finner det limpligt.
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Struktureffekter

Ett uttalat syfte med statsmakternas satsning pé jirnvigens infrastruktur dr att dstadkomma
strukturella effekter exempelvis i form av att tillgingliga arbetsmarknader vidgas. Detta
innebiir vissa problem dels vid analysen av planerade projekt och dels vid ibruktagandet av

projekten.

De modellsystem (eg prognosmodeller), som anvinds for att ge underlag for den
samhillsekonomiskt grundade prioriteringen av projekt, dr uppbyggda pd bas av sd kallade
wirsnittsstudier av resbeteende. En sidan undersokning beskriver resandet for ett enskilt &r.
Detta innebir att exempelvis minniskors val av bostad och arbetsplats beskrivs statiskt
utifrin undersokningstillfillets infrastruktur och bebyggelse- respektive
arbetsplatslokalisering.

detta iir en lingsam forindring. Modellerna kan inte beskriva forloppet utan ger en bild av
ett slutskede, niir minniskor redan anpassat valet av bostad och arbetsplats till den nya
infrastrukturen. Det kan innebira en dverskattning av resandet de forsta dren efter
ibruktagandet. Samtidigt har emellertid planeringen av bebyggelse och lokal kollektivtrafik
under efterkrigstiden i mycket liten utstriickning anpassats till jarnvigsinfrastrukturen.
Effekterna av en sidan framtida anpassning kommer dirmed att underskattas.

Man kan diirfor férmoda att modellsystemen kommer att dverskatta resandet initialt och (
underskatta resandet i slutskedet. Vid ibruktagandet av ett stort jirnvigsprojekt uppstér [
alltsd problemet att den trafikering, som kan kriivas for att en anpassning skall ske pa sikt,
blir underutnyttjad och diirigenom svdr att finansiera.

Vissa andra struktureffekter formar nuvarande planeringsverktyg inte kvantifiera.
Exempelvis kan en vidgad arbetsmarknad innebira att obalanser utjimnas och ddrmed en
totalt sett hogre forvirvsfrekvens uppnds.
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Utvecklingen av lidnsjidrnvigarnas persontrafik.

Rapport till Tagutredningen (1993:10)




Utvecklingen av ldnsjarnvigarnas persontrafik.

Nedanstaende redogorelse ir i huvudsak en sammanfattning och uppdatering av VTI
Meddelande 679 Utvecklingen av persontrafiken pa linsjdrnvigarna.

Bakgrund

1988 ars trafikpolitiska beslut innebar att det statliga jirnvigsnitet indelades i stom- och
linsjdrnvigar. For att utveckla den regionala kollektivtrafiken gavs trafikhuvudménen
(THM) ansvar édven for regional persontrafik pa jarnvig. Avsikten var framst att frimja
en samordning mellan okal och regional buss- och tigtrafik vad giller taxor, tidtabeller
och information till kunderna. THM gavs dérfor mojlighet att senast 1990-07-01 Gverta
ansvaret for persontrafiken pa de ldnsjarnvigar dir trafikansvaret fortfarande avilade SJ.

Ekonomiska villkor mm

For att kunna fortsitta med den foretagsekonomiskt forlustbringande trafiken har THM
genom avtal med staten under tio ar (i nagot fall lingre) tillforsikrats ett driftbidrag som
i normalfallet motsvarar SJs sidrunderskott 1987/88. Detta belopp avseende trafiken pa
18 ldnsjarnvigar beriknas budgetaret 1994/95 uppga till c:a 156 MKr. Dirutover ersitts
4 THM i norra Sverige i sirskild ordning for busstrafiken lings Inlandsbanan med c:a
40 MKr.

Forutom de ovan nimnda ersittningsbeloppen fick THM gratis dverta befintlig rullande ‘
materiel pa ldnsjidrnvigarna d v s i huvudsak dldre motorvagnar typ Y1/YF1, X9, X20.

THMs utveckling av tagtrafiken

Pa fyra ldnsjdrnvigar i norra Sverige har THM, helt i enlighet med avtalet med staten,
valt att bedriva trafiken med buss i stillet for tag (Se Tabell 2). Pa 6vriga ldnsjdrnvigar
har THM efter néigra érs inledande tvekan i varierande grad satsat pi en utveckling och
utokning av tagtrafiken. Utvecklingsinsatserna spinner over ett stort register fran
enklare upprustningar av Y 1:orna till helt nya fordon typ X10 och Y2 med hog standard. :

J

Utokningen av trafiken beskrivs i Tabellerna 1 och 2. Flera THM har okat antalet
trafikplatser och med i stort sett oférindrat antal fordon dven utokat trafiken. I vissa fall :
har ganska stora resandedkningar astadkommits vilka framgar av Tabell 3.



En intressant jimférelse kan goras mellan linsjirnvigarna Ludvika-Visteris och
Karlskrona-Kristianstad som bada uppvisar stora resandedkningar. (Se Tabell 3) I det
forsta fallet har stora investeringar huvudsakligen gjorts i infrastrukturen
(fjdrrblockering och hogre sth) medan man i det senare fallet satsat frimst pa nya fordon
med mycket hog standard (Y2). Vilket l6nar sig bist?

Infrastrukturen

De linsjarnvigar didr THM tog Gver trafikansvaret var av mycket varierande infra-
strukturstandard. Den osikerhet som linge ratt betriiffande ldnsjdrnvigarnas fortsatta
trafikering hade lett till ibland mycket stort behov av re- och ny investeringar i banan,
1 vissa fall kompletterat med brobyten och liknande stérre punktinsatser.

Endast en liten del av lansjérnvigarna har fjérrblockering (fjdrrstyrning av trafiken),
négot som idag méste betraktas som standard pé stomjirnvigarna. Linsjirnvigarnas
trafikledningssystem ir i stillet ofta s k tiganmilan, ett alderdomligt system priglat av
lag kapacitet/flexibilitet och hoga kostnader. Ett modernt trafikledningssystem utvecklat
for lagtrafikbanor, s k Radioblock, avses emellertid tas i bruk hosten 1994 pa
lansjérnvigen Linkoping-Vistervik. Flera THM har anmilt ett starkt intresse for ett
sidant system pd "sina" linsjirnvigar di ett modernt flexibelt trafikledningssystem
anses vara en av forutsittningar for en fortsatt utveckling av linsjirnvigarna.

Regional tagtrafik pa stomniitet

Det bér observeras att THM pé stomniitet bedriver regional tagtrafik av visentligt storre
omfattning @n pa linsjdrnvigarna, framforallt i Stockholms lin. Aven pa stomniitet
utanfér de tre storstadsomrddena har THM i samarbete med SJ satsat pé en utveckling
av trafiken med nya fordon (frimst X12/X14), oppnande av tidigare nedlaga
trafikplatser och dven sidana som tidigare aldrig existerat. Hirigenom avser man
betjana dagens samhillstruktur som visentligt forindrats sedan jarnvigens allminna
svaghets- och avvecklingsperiod p& 1960 och -70 talen.

Framtiden

For vissa linsjdrnvigar har Banverket anmilt att storre investeringar krivs for att
persontrafik med dagens sth mm skall kunna bedrivas i framtiden. De THM som ir
intresserade av framtida tagtrafik kan fa svért att i prioriteringen av LTA-anldggningar

vinna gehor for upprustningar av ldnsjérnvigar, godstrafikens behov skall ju dérvid
ocksa tillgodoses.

Statsbidragen, en viktig forutsittning for THMs engagemang pa ldnsjirnvigarna,
upphor i allminhet 2000. De fordon, frimst Y1, som THM overtog 1990 maste rimligen
ersittas kort dérefter. De ekonomiska forutsittningarna for tigtrafik pa Linsjérnviigarna
efter 2000-talets inledning #r dirmed osikra.
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Trafikplatser

Antalet trafikplatser lings vissa ldnsjdrnvigar i sodra Sverige har Okat genom
nyoppnande av tidigare nedlagda sddana men 4ven genom nybyggnation och flyttning
av ildre trafikplatser. Nya trafikplatser har frimst lokaliserats till skolor men &ven till
kopcentra och storre arbetsplatser. Dessa dtgirder har syftat till att forstirka
linsjdrnviigarnas roll som regionalt trafikmedel med korta géngavstind till och frdn
taget.

TABELL 1 Trafikplatser med persontrafik pa linsjiarnvigarna

Lingd  Véren 90 Juni 94 Diff

km 1)

Lycksele-Hillnis 2) 5 5

Léngsele-Sundsvall 184 15 138 20

Malung-Borlinge 129 11 11

Ludvika-Viisteras 122" 3) 10 13 2

Torsby-Kil 82 17 18 1

Gardsjo-Hakantorp 121 12 228010

Borés-Varberg 84 8 13 5

Stromstad-Goteborg 180 14 15 1

Nissjo-Halmstad 196 21 24 3

Nissjo-Oskarshamn 149 16 i7 1

Torup-Hyltebruk 12 ej trafik 3 3

Niissjé-Aseda 74 9 9 ,

Jonkoping-Vaggeryd 38 10 10 ,

Linkoping-Hultsfred 123 16 19 3 |

Linkoping-Vistervik 116 14 18 4

Malmo-Ystad 65 6 7 1

Ystad-Simrishamn 46 10 10 :

Karlskrona-Kristianstad 130 8 8 g
\
i

Summa trafikplatser 202 235033

Anmirkningar;

1) Enligt Restider (Rikstidtabellens foregéngare)

2) Linsjidrnvigsstrickan Storuman-Lycksele trafikeras idag med buss
3) Linsjdrnvigen har 1991 lagts om dver Kolbick i stillet for Tillberga
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Trafikering

Boden-Haparanda
Arvidsjaur-J6rn
Bastutrisk-Skelleftea
Mellansel-Ornskédsvik
Lycksele-Héllnis

Langsele-Sundsvall
Malung-Borliinge
Ludvika-Visteras
Torsby-Kil
Gardsjo-Hakantorp

Boras-Varberg
Stromstad-Goéteborg
Niissjo-Halmstad
Niissjo-Oskarshamn
Torup-Hyltebruk

Niissjo-Aseda
Jonkoping-Vaggeryd
Linkoping-Hultsfred
Linkoping-Vistervik
Malmé-Ystad

Ystad-Simrishamn

Kommentarer se nista sida.

2

NN W

e N I

s

4

Karlskrona-Kristianstad 5

Anmirkningar;

Sl-regi 9206 9406

2 5
2 4
3 4
2 0

1 1

6 2/4
3 3%
8 4/11
4 4
7 8

i 7

8 5/8
4 4

6 6
4 4

5 714
8 8

6 6

5 5/6
9%  10%
4 6

11 11

TABELL 2 Antal dubbelturer (dt) pa linsjirnviigarna

Det bor observeras att Tabell 2 nedan endast beskriver tigtrafiken. T ménga fall finns en
omfattande busstrafik som samordnats med tigtrafiken.

9408 Anm.
5 Buss
4 Buss
4 Buss
2 Taxi + 10 dt med buss
1
2/5 1)
4,

4/11 2)
4

8

8

5/8 3)
4

5

4

74 4)

11
6
56 5)

10%2
6

1) 2 dt Langsele-Hirndsand, 4 resp. 5 dt Hirnosand-Sundsvall
2) 4 dt Ludvika-Fagersta Norra, 11 dt Fagersta Norra-Visteras
3) 5 dt Stromstad-Uddevalla, 8 dt Uddevalla-Goteborg
4) 7 dt Nissjo-Vetlanda, 4 dt Vetlanda-Aseda
5) 5 dt Link&ping-Overums bruk. 6 dt Overums bruk-Vistervik
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Kommentarer till Tabell 2;

Linsjdrnvidgar med mager stil trafikeras 1994 med buss/taxi

Linsjdrnvigar med fet stil trafikeras 1994 med tag

Linsjédrnviagar med fet kursiv stil trafikeras 1994 med tag. De omfattas emellertid inte
av samma statsbidrag som de ovan nimnda dd THM tagit 6ver trafikeringsansvaret i
annat sammanhang.

Sedan THM overtog trafikeringsansvaret och fick rdda Gver tagplanen har trafiken,
atminstone i sodra Sverige, utokats och édven indrat karaktdr. I SJ-regi priglades
tagplanen av anslutningsfilosofin, regionala tdg skulle framst ansluta till interregionala.
THM har i stillet prioriterat regionala pendlingsresor medan anslutningarna har fatt ‘
mindre betydelse. THM trafikerar ofta dven delar av en linsjdrnvig t ex Fagersta Norra-
Viisterds och har dven storre variationer i utbudet sett dver dret, t ex utokas trafiken pa
flera hdll frén skolstarten i augusti. Det forekommer dven vindning av tig pd
trafikplatser utan métesspar (hallplatser) t ex Overums bruk, ett forfarande som
traditionellt ansetts foga jarnvagsmassigt.

VTI JARNVAG



Resandeutveckling

Uppgifterna i Tabell 3 avseende 1984-91/92 har hiamtats frin VTI Meddelande 679
"Utvecklingen av persontrafiken pi linsjérnvigarna" medan uppgifterna avseende 1994
hérrér frin THM. T tabellen redovisas antalet resande per vecka oberoende av resans
lingd, uppgifter rorande persontrafikarbetet miitt i personkm har ddremot inte gitt att
erhélla.

Uppgifterna i Tabell 3 omfattar endast tigresandet i angivna relationer. I arbetet med
VTI Meddelande 679 framhéll flera THM att resandedkningarna pa lansjérnvigarna till
storsta delen kan forklaras av den samordning av tdg- och busstrafik som THM
genomfort.

TABELL 3 Resande per vecka

I Figur 1

‘ Anm 1984 1990 1991/92 1993/94 benimnd
Langsele-Sundsvall 4400 1400 2500 2600 Adals
Malung-Borlinge 1390 1 040 920 1 600 Malung
Ludvika-Visteras 2 790 2000 10000 11000 Bergslagen
Torsby-Kil 2290 2400 3200 3100 Fryken
Gardsjo-Hakantorp 2190 3283 5000 5900 Kinnekulle
Bords-Varberg 1) 1980 3 000 6 800 7200 Viskadalen
Stromstad-Goteborg 1) 9000 10600 12100 Bohus
Nissjo-Halmstad 5530 4093 5494 6046 HNJ
Niissjo-Oskarshamn 4220 3971 3495 3996 Oskarshamn
Hyltebruk-Halmstad 833 998 Hyltebruk
Nissjo-Aseda 2) 1760 1927 2002 2085 Aseda
Jonkoping-Viarnamo 3) 1 460 3628 5176 6415 Virnamo
Linkoping-Hultsfred 2530 5452 4688 Stangadals
Link6ping-Vistervik 3310 3721 3979 Tjust
Malmo- Ystad 10230 10000 12000 11500 Ystad
Karlskrona-Kristianstad 5 850 3700 7600 14 000 BKB

Anmirkningar;

1) Uppgifterna for 1984 och 1991/92 har, jimfért med VTI Meddelande 679,
nedjusterats efter diskussion med THM

2) Uppgifterna for 1984 avser Nissjo-Nybro

3) Uppgifterna for 1984 avser Jonkoping-Vaggeryd

VTI JARNVAG



Figur 1 - Resande per vecka
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Bilaga 10

Promemoria utarbetad av Ake Reingsdahl

94-06-21
RULLANDE VAGNMATERIEL.

1. NULAGESBESKRIVNING.

Den regionala och interregionala jarnvagstrafiken bedrivs for narvarande i
huvudsak av SJ. | den regionala verksamheten, som lanstrafikhuvudmannen har
ansvaret for, uttnyttjas SJ som entreprenér. For trafikeringen anvands motorvagnstag av
varierande typ, alder och antal. Ett mindre antal tdg ags av lanstrafikhuvudman.

SJ svarar aven for den omfattande lokaltagstrafiken i Stockholmsomradet som
entreprendr till StorStockholms Lokaltrafik, SL. | denna trafik utnyttjas framst
motorvagnstag av typ X1 och X10.

Bestandet av motorvagnstag med tillhérande prestanda omkring ar 1991
framgar av nedanstaende tabell:

( EMU=elektrisk framdrivning, DMU=dieseldrift)

TYP ANTAL LEVERANS MAX HAST. ANT. PLATSER
EMU:

X1 96 1967-1975 120 km/h 196

X10 64 1983-1987 140 km/h 184

X9 20 1959-1963 115 km/h 105-154

X20-22 12 1956-1959 105 km/h 72-141

DMU:

Y1/YF1 100 1979-1981 130 km/h 48-68

Y2 (IC3) 9 1991- 180 km/h 144

Merparten utgérs av materiel med relativt féraldrad 60- eller 70-talsteknik. SL
planerar att ersatta X1 med ny typ, med bérjan ar 2005.

Materielen kommer succesivt att vara i behov av férnyelse. De férstudier som
bedrivits sedan slutet av 80-talet visar pa behov av en ny typ av motorvagnstag, ett
EMUS90 ( EMU = Electrical Multiple Unit ).

| borjan av 1990 utarbetade SJ en kravspecifikation " EMU 90 regional and
interregional train systems " grundat pa TFB férstudie 1990:3, " Nya térutsattningar for
nya regionaltdg ". Kravspecifikationen I&g till grund for en offertforfragan utsand till
nationella och internationella jarnvéagsfordonstillverkare under 1990. Vagnbehov och
tdgsammansattning grundade sig pa av SJ gjorda marknadsstudier under mitten
av1980-talet.

Lanstrafikhuvudmannen bildade ett handelsbolag, Lanstrafikbolagens
konsortium EMU9OR ( LBK) for att tilsammans med SJ och senare dven med
foretradare for Tag i Malardalen (TIM) och StorStockholms Lokaltrafik (SL) kunna
hantera utvarderings- och upphandlingsfragorna.

Inkomna offerter har sedan, beroende pa olika omstandigheter, blivit féremal
for en utdragen bearbetning. Nagra av anledningarna till detta belyses nedan under pkt
3.

Nagot upphandlingsbeslut har &nnu ej tagits. P& grund av tidsutdrakten anses
offertomgangen av de flesta aktérerna i sammanhanget nu som mer eller mindre
Overspelad. Liggande offerter galler dock - efter flerfaldig forlangning - fram till maj
manads utgéng 1994.

Under 1993 beslutade riksdagen om en omfattande upprustning av
jarnvagens infrastruktur. Under en tioarsperiod skall 40 mdr investeras i bansystemet.
Nagon motsvarande upprustning av den rullande materielen i form av nyutveckling
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ingar ej. En kommentar till detta ar att den rullande materielen ofta har en stérre
livslangd &n i banan ingaende element, spar etc, som enligt uppgift byts tidigare. Den
rullande materielen borde saledes utgora ett element i infrastrukturen. Mot denna
bakgrund - och en uttalad stravan mot ett okat resande aven i det regionala
trafikomradet - hade det varit naturligt att t ex motorvagnsmaterielen fatt en upprustning
som motsvarade satsningarna i bannatet. Enligt uppgift har statliga satsningar pa
jarnvagstrafiken i andra delar av varlden helt logiskt foljt ett sddant ménster.

Om EMUS0-projektet avvecklas helt och inte ersatts med en nysatsning av
liknande art, kommer med stor sannolikhet de férestaende investeringarna i bannatet
inte att leda till de resultat i resandefrekvenser mm som man forvantat. ABB:s X2-2, som
ar ett modernt lokdraget tagsatt framst avsett for interregional trafik, har i nuvarande
utformning inga mojligheter att fylla behovet av ett billigt, kapacitetstarkt och effektivt
motorvagnstag i regional och lokal trafik.

2, VARFOR AR TAG DYRA?

Det har i diskussionerna kring EMU90 framkommit meningar om att vi i
jarnvagstrafiken har krav pa tagutféranden som - i jamférelse med utlandska operatérers
krav - foérdyrar konstruktionen. Hit hor t ex krav pa krocksakerhet med
deformationszoner, laggolvsutférande, handikappanpassning m.m.

Féljande kan framhallas:

Krocksékerhet.

Det finns sékerhetsregler i jarnvagstrafik som har tillkommit for att internationellit
garantera ett visst kvantum av sakerhet i jarnvagssystemen vid internationell
gransoverskridande trafik. Reglerna ar i huvudsak koncentrerade till det tekniska
vagnchassieutférandet fér att detta ska klara av vissa nivaer pa buffertlaster o dyl.
Reglerna har utarbetats av internationella jarnvagsunionen UIC och géller internationellt
men omfattar inte vagnkorgens konstruktion i dvrigt. Regler for lok och motorvagnar
saknas dessutom.

Efterlevnaden av befintliga bestammelser eller férordningar évervakas av
respektive lands jarnvagsinspektion ( motsvarande). Till dessa foreskrifter har olika
landers - i regel statliga - jarnvagsbolag lagt sina egna kompletterande foreskrifter, som
ar ett resultat av gjorda erfarenheter i drift och géllande i bolagets egen tagtrafik. Hit hor
krav pa kollisionssékerhet fér passagerarutrymmen i varierande omfattning.

| Sverige har erfarenheter fran kollisioner, bland annat mellan tag och tunga
fordon, lett fram till att SJ for sina tag staller krav pa opaverkade passagerarutrymmen
vid liknande sammanstétningar.

For att bestamma erforderlig deformationszon och uppna denna sékerhet i en
konstruktion brukar man ange att taget ska klara en kollision med ett foremal (t ex en
stalcylinder) med speciellt matt och vikt som traffar tagfronten i en angiven hastighet.
Harvid ska de uppkommande deformationerna inte namnvart paverka
passagerarutrymmet. For konstruktionen av X2000 sattes hastigheten for detta krav till
200 km/h. | EMU90-upphandlingen har det ansetts tillfredsstallande med 130 km/h mot
bakgrund av den specifika maxhastighet, siktstrackor och bromsférmaga man raknat
med i projektet. | detta senare fall ligger fordyringen, som féljd av kravet, kring ca 450 tkr
per tagsatt.
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Liknande krav pa deformationszoner hos tag finns i varierande grad i de flesta
lander, och kan inte anses som oviktiga. Fér den svenska jarnvagstrafiken med en av
Europas hogsta frekvenser av plankorsningar forefaller kravet berattigat och kostnaden
mot denna bakgrund acceptabel.

Jarnvagsinspektionen ar en tillsynsmyndighet och arbetar efter
jarnvagssakerhetslagen med tillhérande férordningar, som i huvudsak berér
systemséakerheten och krav pa operatérens férmaga att bedriva trafik. Arbetet inriktas
mot verksamhetstillsyn hos utévarna men omfattar aven kontroll av att rullande materiel
uppfyller géllande féreskrifter.

Inspektionen stéller harvid inga krav pa att de féretagsinterna reglerna inom SJ
for den rullande materielen okritiskt skall galla &ven for andra tdgoperatérer. Man tar
dock hansyn till en rimlig sakerhetsniva vid en konstruktionsgranskning.

For att skapa battre mojligheter for tillverkare att ta fram internationellt
anvandbara enhetslésningar borde stravan vara att i en framtid soka likforma och
internationalisera sékerhetskraven. Avregleringen av trafiken pa spar kommer att stalla
andra krav pa jarnvagsinspektionens verksamhet och ansvarsomrade framéver, vilket
bér beaktas.

Laggolv.

Krav pa laggolv respektive lagt insteg i vagnarna innebér i dagsléaget att priset
pa tadgenheterna blir hdgre. Kostnadsékningen stannar dock vid ca 2% av totalpriset per
enhet. | en nara framtid, nar dessa konstruktioner &r inarbetade i I6pande produktion,
blir férdyringen férsumbar, i synnerhet med tanke pa att laggolv, alternativt lagt insteg,
med sannolikhet kommer att bli ett standardkrav fran operatorer pa marknaden. Kraven
pa anpassning for funktionshammade, inte bara i vart land, kommer att styra
utvecklingen pa en del grundlaggande konstruktionselement.

Med en standardiserad plattformshojd pa 580 mm och med krav pa
anpassning av vagnarna sa att évriga plattformshaojder - 350 mm respektive 730 mm -
kan angéras, blir det konstruktionslésningar, som okar kostnaderna. Men i likhet med
laggolvet bér standardiésningar s& smaningom leda till fsrsumbar kostnadsékning. Med
tanke pa att det i bannatet for lang tid framéver kommer att finnas tre olika
plattformshojder, kommer anpassningskravet for en enhetstyp att kvarsta.

Anpassning i 6vrigt fér funktionshdmmade.

Denna anpassning ror, forutom I&gt golv eller plant insteg enligt ovan, framst
utformning av rorelseytor, t ex maéjlighet att ta in rullstol i toalettutrymme, uppmarkning av
stdd och signalanordningar mm och far betraktas som standard i dag.

Vad som framhallits om laggolv och anpassning fér funktionshammade géller i
stort aven pa de utlandska marknaderna, varfor utldndska tillverkare ar val fértrogna
med kraven ifraga.

Inredning, luftkonditionering.

Kostnaderna fér inredning, luftkonditionering mm svarar f6r 29% av
anskaffningskostnaderna och 47% av de arliga underhallskostnaderna. Har finns det
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kanske mojligheter att genom ytterligare standardisering, modularisering och rationellt
utnyttjandet av ytorna i vagnarna astadkomma billigare lésningar. Atgarderna maste
dock vagas mot komfortkrav och vikten av attraktivitet i design.

Ovriga faktorer, sdsom driftspanning, klimat , sparstandard mm.

Det finns ytterligare ett antal faktorer som, mer eller mindre, kan paverka
kostnaderna i negativ riktning.

En délig sparstandard - som férekommer har och var i det svenska bannatet
och som ofta ar en féljd av klimatets inverkan - leder till héga krav pa tagens l6pverk,
om hoga farter ska kunna hallas med god komfort och sakerhet.
Konstruktionsanpassningen till dessa férhallanden ar nédvandig och bidrar aven till en
Okad sékerhet vid bra sparstandard.

Den svenska driftspanningstypen - 15 KV / 16 2/3 Hz - &r av &ldre ursprung
och finns férutom i Sverige aven i Norge, Tyskland , Schweiz och Osterrike. Den skiljer
sig frdn den som anvands i vriga europeiska lander. Den erforderliga
transformeringsutrustningen ombord fér denna spanning ar tyngre och blir dyrare i
jamférelse med den modernare 25 KV / 50Hz-spanningen. Utvecklingen inom
elektroniken kommer dock inom ett inte alltfor aviagset perspektiv att leda till att
skillnaderna inte far ndgon namnbar kostnadsinverkan.

Tagprofil, vagnbredd

Den nordiska tagprofilen ar bredare an den som férekommer i Europa. Detta
har till foljd att svenska tag inte kan anvandas pa utlandska jarnvagsnat. Férhallandet
har framst betydelse for en andrahandsmarknad, som blir starkt begransad fér svenska
tag. Kostnaden for profilbredden i tillverkningen av vagnkorgen ar férsumbar. Den
nordiska bredden méjliggor fler sittande passagerare och féljdaktligen ocksa hogre
intakt per vagn.

Seriestorlek.

Seriestorleken &r utan tvekan den faktor som har stérst inverkan pa
kostnaderna. Med lang taglivslangd och, som i Sverige, relativt litet totalbehov inom
jarnvagstrafiken foljer ocksa sma ersattningsserier. Detta skapar ett dilemma vid
ersattning eller nyanskaffning, nar det géller att félja med i den tekniska och
trafikmassiga utvecklingen och fa tillgang till nya, billigare och effektivare tagtyper.

En tagoperatér har tva mojligheter, antingen att ga in i ett arbete med att
utveckla en ny typ och forsoka fa en sa stor serie som mojligt pa bestéllningen genom
nagon form av samgaende, eller bestélla en befintlig tagtyp och anpassa den for
trafiken ifraga. Det &r inte givet att det sistnamnda fallet blir det billigaste, men med
utvecklingskostnader i storleksordningen 300-400 mkr for ett elmotorvagnstag och en
liten serie blir priset per nyutvecklad enhet hogt.

Att anskaffa aldre begagnad materiel - om den finns - leder till hogre
driftkostnader och |ag attraktivitet i trafiken. Detta géller &ven ombyggnader av aldre
vagnmateriel, ett férfarande som mer far anses utgéra évergangslésningar i ett trangt
ekonomiskt eller tidsméssigt lage. Mot bakgrund av storsatsningen pa bannéatet kan man
ifrdgasatta en utveckling, dar man bygger om é&ldre rullande materiel i stor omfattning
enbart pa basis av laga ombyggnadskostnader. Med lagre attraktivitet i resandet som
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foljd ar férfarandet inte att rekommendera. Man maste &ven i ett ombyggnadsprojekt ta
hansyn till totalkostnaderna - summan av kostnaderna fér ombyggnad och drift och
underhall under livstiden.

Sammanfattningsvis: frdgan "varfor ar tag dyra?” kan besvaras med att
svenska sarkrav inte medfér nagra anmarkningsvéarda férdyringar i jamférelse med
utlandska operatérers krav pa rullande materiel. Priserna pa existerande motorvagnstag
i Europa skiljer sig dessutom inte namnvart fran priset pa svenskt motorvagnstag. Nar
man talar om dyra tag ar det nastan undantagslést anskaffningspriset man asyftar. Detta
ar ett alldeles for begransat synsatt. En hog kvalitet leder ofta till ett hogre inkdpspris,
men ar grunden for I&ga drift - och underhallskostnader under livslangden. Tar man
hansyn till offererade totalsummor i EMU9O blir resultatet att nya motorvagnstag &r (och
ska vara ) klart billigare &n gamla. Vid férnyad upphandling ska det alltid vara en central
fraga att driva kravet pa ytterligare lagre totalkostnad och hogre effektivitet hos
konstruktionen. Genom kontinuerlig rationalisering i tillverkningsprocessen och
konstruktionsférbattringar har tillverkarna majlighet att pressa priset.

3. EMU 90.

Den 28 maj 1990 gick, som tidigare namnts, en anbudsférfragan ut till ett stort
antal internationella och nationella tillverkare, omfattande 50st s k EMUSO - tdg. Bakom
offertinfordran stod SJ och 8 av lanstrafikhuvudmannen. Lanstrafikhuvudmannen skulle
fran 1991 fa ansvaret fér den regionala tagtrafiken.

De 50 enheterna var uppdelade i 20 st EMU90 (R) for det regionala och 30 st
EMUQO0 (1) for det interregionala trafikbehovet. Forfragan omfattade &ven en option pa
ytterligare 40 st EMUS0 (R) och 60 st EMUSO (1). Anbuden skulle vara inkomna senast
den 1 oktober 1990.

Maskindivisionen vid SJ - SUIM - svarade som konsult fér utarbetandet av
kravspecifikation och férfragningsunderlag. SUM skulle ocksé svara fér den slutliga
utvarderingen av offerterna. Offertforfragan var baserad pa en pa évergripande niva
lagd kravspecifikation, som i stort byggde pa vad som framkommit i TFB rapport 1990:3
" Nya férutsattningar for nya regionaltag”.

Forfragan kan jamstallas med en teknikupphandling, dar utformning och
tekniska losningar ska tas fram av tillverkaren, medan bestéllaren anger vissa riktlinjer
ifrdga om tex fart- och lastprestanda, driftsakerhetskrav etc. Tillverkaren har séledes en
stor frihet att utifrén sin verksamhet och kompetens valja konstruktionslésningar och
utformning.

Ett krav var att offerterna skulle baseras pa LCC-teknik (LCC=Life Cycle Cost).
Tillvagagangssattet motsvarade i stort det som for forsta gangen i tagsammanhang
med framgang tillampats infér upphandlingen av tag X2000.

Resultatet blev foljande:

Trots att anbudsférfragan sants till ett stort antal tillverkare i Europa och Japan
och trots efterféljande forsok av SUM att stimulera potentiella anbudsgivares intresse,
blev resultatet magert raknat i antal inkomna offerter. ABB dominans pa
hemmamarknaden och en utbredd uppfattning att "Sverige valjer svenskt” har - med
tanke pa offertarbetets modor - avskrackt fran ett deltagande. (Den svenska
valutakursen - sett mot ovanstaende - lar i dagslaget ej heller bidra till utlandska
tillverkares benagenhet att Iamna anbud. EES-avtalet kan kanske positivt paverka
intresset i kommande upphandlingar).

Vid behandlingen av de inkomna offerterna tillstotte problem. Anbuden var i
flera avseende bristfalliga, varfor bestallaren fick stalla manga kompletterande fragor.
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Oklarheterna hade till stor del sin grund i offertgivarnas ovana vid denna typ av
upphandling, med ett ocelat ansvar hos tillverkaren for framtagning av produkten. Detta
medfoérde férsening av utvarderingen.

Tillverkare, oavsett land, har, sedan tidernas begynnelse inom jarnvagstekniken
i regel erhallit fardigutarbetade och detaljspecifierade tagkoncept fran de stora
jarnvagsoperatérerna. Detta var en naturlig foljd av egen tillverkningskompetens hos
dessa. Det tekniska kunnandet blev darfér hogt hos operatéren och det I1ag nara
tillhands att detaljutforma nybestallningar.

Dagens metod att upphandla tdg genom ramkrav vinner alltmer terrdng aven
utomlands. Detta medfér sjalvfallet hogre krav pa tillverkarna, och kan inledningsvis
utgéra problem vid offertgivning. Ansvarsfordelningen mellan bestéllare och tillverkare
blir emellertid klarare och férfaringssattet ar positivt ur badas synvinkel.

EMUS90-anbuden anségs allmant ha en bristfallig design. Genom medel fran
TFB kunde emellertid extern konsult kopplas in for att ratta till bristerna.

Vid diskussioner forda inom lanstrafikkonsortiet LBK framkom att det
ursprungliga konceptet med ett tvavagnsutférande var for litet. LBK férordade nu ett
trevagnssatt. Andringarna ledde till att nya kompletteringar fran tillverkarna maste goras
med ytterligare férseningar som féljd.

Vidare kunde SJM konstatera att kompetensen i fraga om LCC- berakningar var |
bristfallig i nagra fall som maste atgardas. Efter kompletteringen uppvisade anbuden en ‘
klart lagre LCC &n t. ex. nuvarande X10-tag. Men investeringskostnaden, som i anbudet |
med lagsta LCC var hdgre an den for ett X10-tag, utgjorde enligt LBK - mot bakgrund av
en allmant férsamrad kommunal ekonomi - en s& stor nackdel att man ansag det
uteslutet att genomféra en anskaffning pa existerande villkor. | bilden lag en tillampad
marginalranteniva inom bolagen som klart missgynnade billiga framtida drifts- och
underhallskostnader i forhallande till investeringskostnaden.

(Anm. | sammanhanget maste man dock beakta att laga brukarkostnader &ar en
folid av bl a hog driftsakerhet. Ger man avkall pa detta och i stallet prioriterar ett lagre
anskaffningspris, far man vara beredd pa en hogre frekvens av driftavbrott. Kvaliteten J
blir lagre och passagerarna farre. De offererade inképsprisen pa EMU9O0 skiljer sig ,
dessutom inte ndmnvart fran de priser som andra existerande tagtyper i Europa 1
betingar. For att komma ifrdn olagenheterna med hog internranteniva skulle ‘
anskaffningen lampligen kunna ske i ett sjalvstandigt, gemensamagt bolag. Med statliga |
garantilan kan risknivan och darmed rantan hallas pa en rimlig niva). |

Intressenternas i LBK olika behov och krav ledde till att man fran konsortiets 1
sida mer kom att agera som en styr- eller referensgrupp. De olika behovsunderlagen :
hann inte att i tid samordnas innan offerterforfragan gick ut. Genom att LBK krav |
andrades under vaderingen av offerterna, uppstod en viss osakerhet i projektet och |
andringarna bidrog till det utdragna upphandlingsférloppet. |

Den hoga riskfaktorn och osakerheten infor framtida verksamhetsformer var
sannolikt en av anledningarna till att SJ inte gick vidare. Samtidigt hade SJ erhallit
arbetsmarknadsmedel for en anskaffning av ett antal tag av befintliga tdgmodeller fran
ABB. Harigenom paverkades sékerligen SJ:s angelagenhet for EMUSQO .
Planeringsforutsattningarna for jarnvagstrafiken har den senaste tiden férsvarats genom
ryckighet i statens agerande. Infor den forestaende satsningen pa jarnvagen &r det
nodvandigt att skapa gynnsammare forhallanden for att vidga planeringshorisonten.

En nyleverans av 10 st X12 kompletterades saledes av SJ i augusti 1993 med
en bestallning pa 18 st X14 for leverans under 1994, samt 14 st X2-2. Harigenom
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tilgodosags de narmaste &rens behov av ny tagmateriel och man skapade sig en icke
ovasentlig konkurrensfordel infor framtida trafikupphandlingar i en avreglerad marknad.

EMUSO-projektet &r val genomarbetat nar det galler EMUSOR. | dagslaget ar de
inkomna offerterna, genom en upp till 5 ganger férlangd anbudsgiltighet, gallande till
maj 1994.

Med tanke pa erfarenheter gjorda under utvarderingstiden, fortgaende teknisk
utveckling och féréandrade behov (resandedkningar respektive bortfall av antal
motorvagnsenheter i behovsunderlaget) , bér specifikationen infor en anskaffning
Overarbetas ytterligare.

4. BEHOV AV TAG | SVERIGE FRAMOVER.

SJ genomforde i mitten av 1980-talet omfattande marknadsundersokningar i
det regionala resandet. Harvid framstod klart ett framtida behov av en ny generation av
elektriska motorvagnar. Undersdkningarna Iag senare till grund vid berakning av antal
och fordonssammanséttning i férstudierna till EMU9O0. Vissa lans satsningar pa attraktiv
regional jarnvagstrafik har emellertid medfért att resandet har ékat. Resandedkningen
paverkar det ursprungliga underlaget och det finns darfor skal att se éver detta infor en
férnyad upphandling.

For att nu géra en detaljerad bedémning av behovet av antal motorvagnstag i
en framtida trafikering kravs tillgang till samtliga huvudmans och operatérers
trafikerings- och materielplaner. Detta har inte varit méjligt den korta tid som stétt till
forfogande. Overslagsmassigt har det preliminira behovet uppskattats enligt féljande:

Med bdrjan 1994 kommer 18 st X14 (regional) och 14 st X2-2 tag att
successivt levereras till SJ som en féljd av den bestéllning som gjordes av SJ 1993. Till
detta kommer nyligen levererade 10 st X12 (interregional). Totalt blir det 42 st regionala
och interregionala tag. Leveranserna paverkar underlaget i den ursprungliga férfragan
pa EMUS0, d&ar motsvarande antal ingick.

Enligt LBK rapport 1993-09-04 ( Curt Elmberg ) var ar 1992 behovet av ny
rullande EMU-materiel fér regionaltrafik pa spér:

for SJ 60-75 enheter EMUS0 (R)
25-358 EMUSO0 (1)
for Lanstrafikbolagen 30-36 EMUS90 (R)
totalt 90-110 " EMUS90 (R)
25-35 “ EMU90 (1)

Ovanstéende utgjorde underlag for offertforfragan EMU90 med féljande
uppdelning:

Grund 20 enheter EMU90 (R)
30 tih EMUSO (1)
Option 40 EMUSO0 (R)

3 EMUS0 (1)
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Med beaktande av att det med ett Oresundsbrobeslut kommer att finnas behov
av ytterligare ca 10 motorvagnstag for trafik i Skane-Sjallandregionen, med
specialutrustning fér eldrift med tva olika matningsspanningar, bér dessa raknas in i ett
framtida underlag for ett EMUXX.

SL avser att ersatta sina X1 fran och med ar 2005. Den framtida
resandedkningen i SL lokaltagstrafik blir sddan att man raknar med att klara av den
inom nuvarande totalbestadnd genom bland annat rationaliseringar i
underhallsverksamheten. Behovet av ny tagmateriel hos SL inskranker sig saledes till
den planerade X 1-ersattningen en liten bit in pa 2000- talet. Trots skillnader i
anvandning och darmed till en del avvikande krav pa konstruktion, kan kanske en
EMUXX- specifikation utformas som en ny typplattform med olika versioner, och da
4ven omfatta en lokaltagsvariant - en EMUXX (L) - varvid SL kan tankas bli intresserad
for en medverkan. Det skulle avsevart starka underlaget for ett EMUXX och bor darfor
bearbetas vidare i samverkan med SL.

En férnyad offertforfragan, dverarbetad enligt ovan, leder till ytterligare
férsening av tidpunkten for forsta nya fardiga motorvagnstag pa spar. Detta kan i basta
fall tas i drift under senare delen av 1998, vilket skulle innebara férseningar for bland
annat TIM (Tag | Malardalen) trafikering. SJ anskaffning av de tidigare namnda totalt 42
tdgenheterna bor emellertid resultera i att det omedelbara behovet aren 1997-1998 for
bland annat Svealandsbanan och évriga delar av TIM-trafikeringen i stort blir
tillgodosett.

Med hansyn till SJ anskaffning torde ett nytt underlag for ett EMUXX bli
féljande antal motorvagnstag:

EMUXX (R+l) 50

Option 100

Sj anskaffn. -42

Oresundstag Lo A0

Summa 118

EMUXX (L) ca 80 ( grov uppskattning)

Behovets fordelning 6ver tiden f&r utredas narmare med hansyn till den verkliga
trafikeringsstarten inom de olika regionerna. SJ kan enligt uppgift bygga om
personvagnar fran 80-talet, forse dessa med mandvervagn och satta samman dem till
lokdragna interregionala tag. Tva prototyptag ar under tillverkning. Moderniseringen
innebar att boggierna f&r mjuk upphangning och att ny inredning monteras. Atgérden
medfér storre flexibilitet med avseende pa kommande trafikering. Tillgdngen pa sadana
tag kan provisoriskt fylla behovet tills ny typ upphandlats.

Kapitalinsatsen fér modifieringen - ca 20 mkr per tag - ar kanske rimlig, men
materielen ar gammal i drift- och underhallsavseende, varfor totalkostnaden under
aterstaende livslangd troligtvis blir hég i jamférelse med modern materiel. Tagen
kommer sannolikt j heller att av resenarerna upplevas som ny och attraktiv materiel.
De lampar sig bast for interregional trafik. Ett 20-tal sadana tag finns som option i
ombyggnadsbestalliningen. Genom lamplig omférdelning av befintliga tag kan med
sékerhet motorvagnstag destineras till regionaltrafiken under évergangsskedet.

En ny offertforfrdgan pa ett nytt EMUXX med en genomarbetad anpassning av
kravspecifikationen bor darfér kunna goras utan att tidpunkten for leverans av fardiga
tag behéver bli kritisk med tanke pa trafikstart i bland annat Malardalen.
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En viktig faktor i bedomningen av framtida behov av motorvagnstag inom
landet, &r situationen for de svenska tagtillverkarna. Den utldndska marknaden forefaller
tillgodosedd for resterande del av 1990-talet av den tillverkningskapacitet som
respektive lands tillverkare kan erbjuda. Enligt obekraftade uppgifter har statlig
medverkan bidragit till att efterfrdgan kunnat tillgodosetts inom respektive land. Om man
i Sverige infor framtiden valjer att satsa pa ombyggnad av befintlig materiel kommer
detta att innebara en nedlaggning av ABB tagtillverkning. Redan om ca en méanad lar
ABB bli nédsakad att ta stallning till detta om inte en SJ option pé ytterligare ett 30-tal
X2-2 tag utnyttias. En sadan bestallning leder till ytterligare minskning av EMUXX-
underlaget.

Om fri konkurrens i jarnvagsdrift etableras, utan att statliga atgarder vidtages for
att stimulera en utveckling av EMU, kommer de héga ekonomiska riskerna som ar
forenade med utveckling och anskaffning av ny materiel leda till att man genomgaende
kommer att driva verksamheten med allt aldre rullande materiel. Syfte att 6ka resandets
kvalitet och attraktion motverkas da.

5. VILKA KRAV STALLS PA NYA TAG?

| ovan namnda " Nya férutsattningar fér nya regionaltag” har de flesta
egenskaperna hos ett nytt motorvagnstagkoncept behandlats. Synpunkter l&mnas pa
eldriftsprincip och l&pverksprestanda, topphastighet och strdvan mot konstruktioner som
ger &g tagvikt och Iagt pris. Taget ska kunna operera pa den banstandard som i
allménhet férekommer i landet med hansyn till acceptabla varden pa sidoacceleration
etc. Huvuddragen i kraven framgar av bilaga 1. Till dessa krav kan eventuellt 1aggas
mdjligheterna att anvanda grundkonceptet i lokaltagssammanhang. SL bér i sa fall
kopplas till projektet.

Vill man 6ka tagens attraktivitet och resenarernas betalningsvilja bor
majligheterna till 6kad reshastighet undersokas. En 6kad taghastighet leder i regel till att
man kan minska omloppstiderna och erbjuda fler turer med oférandrat tdgbestand och
dartill fa en hogre betalningsvilja hos resenarerna.

Framtagningen av en ny EMU férutses baseras pa LCC-teknik. Med denna
teknik minimeras de totala kostnaderna &ver livslangden, dvs objektets anskaffningspris
och under livslangden - mot garanterad driftsakerhet - summerade kostnader for drift,
underhall och energiférbrukning.

Nar man talar om att tag ar dyra ar det i regel inkdpspriset som avses. Det
gamla anslagstankandet &r djupt rotat och leder ofta till suboptimering med fokusering
pa inkdpspriset. Genom att dven studera objektets egenskaper i en driftfas och summera
anvandningskostnaderna med anskaffningskostnaderna f&r man en riktig
jamforelsegrund. Som tidigare framhallits & LCC-kostnaden for EMUS0konceptet lagre
an den som framraknats for dldre existerande typer. Bortsett fran att en hog
internrénteniva i gransfall kan stjalpa jamférelsen kan man konstatera att nya tag inte &r
dyrare &n gamla, snarare tvartom. Objekt under nykonstruktion har den stora térdelen
under upphandlingsfasen, att man med framgang kan driva driftsakerhetskrav och
forbéattra konstruktionen och pressa kostnaderna. Dessa mojligheter ar starkt
begransade vid upphandling av pa marknaden redan existerande nya tag.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att kraven p nya motorvagnstag i
dag i stort svarar mot de krav som stalldes i EMU90-upphandlingen. EMUS0 &r en bra
grund att sta pa infér arbetet med en ny kravspecifikation, men bér éverarbetas mot de
nya foérutsattningarna, garna med visioner om 2000-talets krav pa trafik och teknik.
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En viktig fraga i sammanhanget ar om vi i Sverige 6verhuvudtaget skall ta fram
ett nytt motorvagnstag. Ar inte det nuvarande utbudet av fardiga tag pa& marknaden
tillfredsstallande for vara behov? Kan anskaffningsprocessen paskyndas och
forhoppningsvis férekommande utvecklingskostnader minimeras beroende pa stérre
serier vid s k kop “fran hyllan’? Kommer den fria marknaden leda till att tillverkare
genom egen kraft tar fram och erbjuder marknaden vad marknaden vill ha?

Vid en upphandling liknande den som gjorts med EMUSO &r det fritt fram for
tillverkare att offerera befintlig materiel. Nackdelen med fardiga koncept &r att de i regel
blir kompromisser fér anvandaren i ett eller flera avseenden. | varsta fall tillkommer
modifieringsbehov som kan 6ka kostnaderna okontrollerat. (Det finns skal att har
papeka att EMUS0 avser ett motorvagnstag. Lokdragna tag som t ex X2-2 uppfyller trots
hog modernitet inte de krav som stélls pa ett motorvagnstag).

En ytterligare nackdel &r att kostnadspressande driftsakerhets- och
underhallskrav blir svara att f& gehor fér under upphandlingsskedet om konstruktionen
ur tillverkarens synvinkel anses fardigutvecklad.

X2000- och EMU90-upphandlingen var i manga avseenden foregangare.
Med de framstalida kraven har tillverkarna vetskap om operatérens syn pa framtida tag.
Processen ar lika den inom civil flygplantillverkning, dar utvecklingen i stor omfattnintg
styrs av anvandarnas krav pa ekonomisk och operativ formaga.

Resultatet kan bli optimerade, fardiga objekt "pa hyllan” avpassade vart och
ett till sitt speciella anvandningsomrade. Om det vore méjligt att skapa internationelit
gemensamma sakerhetsbestammelser mm skulle detta jamna marken for en storre
marknad.

For att det skall finnas ett intresse frén tillverkarna att gain i en
upphandlingsomgéng &r det nédvandigt att skapa underlag for en tillrackligt stor serie
och astadkomma en stark samordning bland avnamarna. Med organiserandet av LBK
kom man ett steg i denna riktning. Men LBK:s andrade ursprungskrav medférde en viss
osakerhet i projektet infor en eventuellt férestaende upphandling och handlaggningen
forsenades. Att konsortiet bildades var dock en stor fordel jamfort med att
lanstrafikhuvudmannen enskilt skulle ha deltagit i upphandlingsprocessen. Vid de
intervijuer som gjorts infor detta arbete har samstammigt understrukits vikten av en stark
bestallnings- och upphandlarenhet infér framtida taganskaffningar.

Den I&nga taglivslangden, de korta serierna med atfoljande hogt pris per
tagsatt, osakerheten om framtida trafikeringsentreprenader och
finansieringsproblematiken utgér hinder i mojligheterna och viljan att fran en
entreprendrs sida upphandla och finansiera nya tag. Skapas inte battre férutsattningar
att I6sa dessa problem, kan det innebéra att man tvingas till att anvanda aldre materiel
pa ett satt som missgynnar stravan att oka attraktiviteten i trafiken och darmed motverkas
resandet. Det rimmar illa med de stora satsningarna pa bannatet. Genom det relativt
stora riskmomentet i anskaffningen motverkas syftet att stimulera den fria konkurrensen.
| praktiken lar endast SJ i ett sadant perspektiv ha mojlighet att genomféra upphandling
av nya tag.

Oberoende av méjligheten med direkta anslag fér utveckling, ett forfarande
som ar relativt vanligt i utlandet, kan staten, utan att direkt behéva gé in pa marknaden,
skapa laneférutsattningar som stimulerar bade tillverkarnas utvecklingsvilja och
avnamarnas risktagning vid tdganskaffning. Paralleller kan dras med vad som skett vid
nyutveckling av civilflygplan. Utvecklingskostnaderna kan pa s& séatt fa en mindre
dramatisk férdelning dver en tagserie.




KOP,FINANSIERING OCH AGANDE AV TAG.

En tankbar utveckling ar att trafikhuvudman, eventuellt med deltagande av
staten, kommuner eller landsting, bildar ett fristiende gemensamaégt bolag, som har till
uppgift att ta fram kravspecifikationer, finansiera, upphandla, &4ga och l&na ut
vagnmateriel. Fér bolagets verksamhet lamnas i erforderlig omfattning statligt stéd sa att
verksamheten inte belastas med onddigt hoga riskkostnader. Resurser fér specifikation
och tagupphandling tillférs eller képs som konsulttjanst p4 marknaden. Stérsta
kompetens for tagupphandling pa den svenska marknaden i dag har SUM. Denna
enhets stallning i férhallande till SJ bér beaktas i det fall SJ blir privatiserat och
konkurrensutsatt.

Med viss komplettering bor &ven SL sparfordonsenhet i en framtid kunna
komma ifrdga for konsultativa specifikations- och upphandlingsarbeten.

| avvaktan pa bolagets bildande éverarbetas behovsunderlag och EMU90 och
ny upphandlingsomgang genomféres.For att stimulera en férnyad offertgivning bér en
del av de resterande EMU-medlen, som disponeras av KFB, utnyttjas for att ersatta
offertgivarna fér kostnader i sammanhanget.

Motorvagnstagen upphandlas av bolaget som sedan ager dessa.
Entreprendrerna eller lanstrafikhuvudmannen hyr erforderligt antai t&g fran bolaget.

En utveckling av moderna attraktiva motorvagnstag forutsatter emellertid
statliga finansiella insatser i nagon form.

Sammanfattningsvis:

Mot bakgrund av satsningarna pa bannétet behévs ett nytt, attraktivt EMUXX
for att uppna den énskade resandetillstromningen. Med hansyn till den langa
livslangden kravs ett stort matt av framsynthet i utvecklingen av ett sadant
EMU.

En vidareutvecklad kravspecifikation EMUXX - om méjligt dven omfattande en
lokaltdgsvariant - bor tas fram med hjalp av resterande, harfér avsedda KFB-
medel.

Den fragmenterade marknaden och finansieringsriskerna vid upphandling av
tag - relativt litet trafikomfang, sma ersattningsbehov med Iang teknisk
livslangd, liten andrahandsmarknad for begagnad materiel och dérmed hégt
risktagande for bestéllare av nyutveckling - motverkar i dag syftet att samtidigt
med fri konkurrens f& fram moderna, attraktiva och resstimulerande tag.
Effektiv samordning av anskaffningen i landet méste kommea till stand for att {4
tillr&ckligt stora serier, intressera ett stort antal tillverkare och genom
konkurrens fa ner kostnaderna.

Upphandlare av trafik, t. ex. lanstrafikhnuvudman, staten med flera, kan darfor
bilda ett sjalvstéandigt bolag for specifikation, upphandling, &gande och
uthyrning av tag. Finansieringsproblematiken har den stérsta betydelsen for
vilian och mojligheterna att utveckla och anskaffa nya tag.
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En ny upphandling bér genomforas . (Uppfyller harvid pa marknaden befintligt,
offererat tag kraven, kan detta sjalvfallet upphandlas om totalkostnaden ar
fordelaktig).

En satsning pa ombyggnad av &ldre rullande materiel i stéllet for nyutveckling,
leder till nedlaggning av landets kompetens av utvecklings - och
tillverkningsresurser och resulterar i mindre attraktiv materiel. Det kan starkt
ifragasattas att for trafikering langt in pa 2000-talet investera i 80-talsteknik.
Moderna tag ska vara billigare &n dldre. LCC maste ligga till grund vid
bedémningen. | en gemensam organisation for upphandling, &gande och
uthyrning ar det enklare att med en enhetlig ranteniva bedéma kostnader for
anskaffning och framtida anvandning. Statliga dtaganden i finansiellt
avseende bidrar till begransade riskkostnader.

Det méste skapas ett gynnsammare planeringsklimat for jarnvéagsdriften. Med
krympande planeringshorisont tilltar risken for suboptimeringar och
ekonomiskt oférdelaktiga l6sningar vid anskaffning av rullande materiel.

Ake Reingsdahl




ALLMANNA SPECIFIKATIONER FOR ETT NYTT
SVENSKT JARNVAGSFORDON ENLIGT EMU 90

INTERREGIONALT TAG REGIONALT TAG

TRAFIKOMRADE

300-500 KM 100-200 KM
=~ 10 STOPP =15 STOPP

MAX HASTIGHET

160 KM/H 160 KM/H

ANTAL PLATSER

250 ST 80-120 ST

MAX ACCELERATION

~ 0,7 M/S2 ~ 1M/s?

RETARDATION

~ 1 M/S2 ~ 1 M/S2

BAGAGEAVDELNING

=~ 4 M2 Ja
CATERING
Ja Nej

TOALETT (SLUTET SYSTEM)

Ja




UTFORMNINGSSPECIFIKATIONER ENLIGT EMU 90

20-30 % okning av hastigheten i kurvor
Litet ralsslitage
* Utformning for vinterklimat
% Effektiva ABS bromsar

*  Latt att underhalla

* Standardiserade produkter f

2 Hog passagerarkomfort
* Bra koregenskaper

ck Vacuumtoalett

¥ Automatisk tagkontroll
¥ Central dorrautomatik
¥ Lag energiforbrukning

Multipelkorning maojlig
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Kommittédirektiv

Dir. 1993:117
Utveckling av persontrafiken pé jarnvig

Dir. 1993:117

Beslut vid regeringssammantrade den 21 oktober 1993

Chefen for Kommunikationsdepartementet, statsradet Odell anfor.

Mitt forslag

Jag foresldr att en sarskild utredare tillkallas for att analysera forut-
sdttningarna for en utveckling av persontrafiken pd jarnvag m.m. samt lamna
forslag till erforderliga atgarder.

Bakgrund
Infrastrukturen rustas upp

I Sverige, i de nordiska landerna och inom EG pagér en upprustning av
infrastrukturen. Jammvégen spelar i detta sammanhang en viktig roll. Stora
satsningar genomfors nu i Europa pa framfor allt hoghastighetstdg och
kombitrafik i syfte att stirka jamvagens konkurrenskraft. Detta géller dven
internationella transporter. Satsningarna berér darmed ocksd Sverige, vars
jarnvagsnat i allt storre utstrackning knyts till det europeiska nétet.

Riksdagen beslutade varen 1993 (prop. 1992/93:176, bet. 1992/93:TU35,
rskr. 1992/93:446) om en omfattande hdjning av investeringsnivan 1
jarnvagssystemet. Sammantaget med tidigare fattade investeringsbeslut har
riksdagen anvisat en planeringsram pa drygt 40 miljarder kronor for sats-
ningar i jamvagens infrastruktur under den kommande tioarsperioden (4ren
1994-2003).

Atgarderna innebir bl.a. en anpassning till snabbtigstrafik pa huvudnitet,
dubbelsparsutbyggnader och andra kapacitetsforstarkningar for person- och
godstrafik, investeringar i sikerhetsanordningar m.m. Sammantaget innebar
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satsningen att nya eller upprustade banor med en mycket hég teknisk
standard kommer att kunna tas i bruk runt om i landet under senare delen av
1990-talet och i borjan av 2000-talet.

Staten har det grundldggande ansvarer fr infrastrukturen

Det rdder politisk enighet om att staten har det grundliggande ansvaret for
investeringar i och underhdll av jarnvagsnatet. Genom 1988 4rs trafikpoli-
tiska beslut skildes ansvaret for investeringar och underhall av nitet frin
trafikverksamheten varvid staten, genom Banverket, dvertog ansvaret for
infrastrukturen. For utnyttjande av infrastrukturen erldggs s.k. banavgifter
som faststills av regeringen. Avgifterna tacker for nirvarande ca 20 % av
Banverkets underhéllskostnader.

Uppdelningen i ett trafikforetag, Statens jarnvagar (SJ), och en myndighet
med ansvar for infrastrukturen, Banverket, har haft en rad positiva effekter
for den svenska jarnvagen. Investeringsnivan i SJ har kunnat 6ka genom
olika typer av rekonstruktionsdtgirder samtidigt som investeringsnivan i
Jamvagens infrastruktur har kunnat hojas kraftigt. Med ett sammanhallet
planeringssystem i Banverkets regi konkurrerar numera inte lingre statliga
investeringsmedel for jarnvagens infrastruktur med SJ:s mer kortsiktiga och
affarsmassigt relaterade behov. Enligt riksdagens beslut med anledning av
1993 ars budgetproposition (prop. 1992/93:100 bil. 7, bet. 1992/93:TU39,
rskr. 1992/93:445) kommer den nuvarande ansvarsfordelningen mellan SJ
och Banverket att ligga fast, aven om modifieringar av ansvarsforhallandena
kan komma att behova genomforas framover.

Staten ansvarar for merparten av nya investeringar i bannitet. | bl.a.
Malardalen bidrar dock sdval berérda kommuner som landsting med medel
1or att fullfélja upprustningen av banorna och anslutande trafikanliggningar.

Nér det giller Arlandabanan har riksdagen angett att avsikten dr att
finansiera denna med sd stor andel privat kapital som mdjligt. For nér-
varande pdgdr en internationell upphandling av Arlandabanan. Regeringen
har i en proposition om Arlandabanan (prop. 1993/94:39) redovisat hur
projektet bor administreras samt utgéngspunkterna for det fortsatta arbetet.
I propositionen foreslds bl.a. att ett statligt projektbolag bildas for att dels
administrera den fortsatta upphandlingen, dels samla de rittigheter och
skyldigheter som kan bli aktuella i projektet.

Sambhdillsstod inom jdrnvagssektorn

Forutom det omfattande samhallsstédet till jirnvagens infrastruktur
forekommer olika former av stod till drift av sparbunden trafik m.m.
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I samband med 1988 4rs trafikpolitiska beslut anslogs medel pi stats-
budgeten for statens kop av interregional persontrafik pA jimvig, for
ersattning till SJ for vissa gemensamma kostnader for linsjarnvagsnitet samt
for ersattning till trafikhuvudmannen for kép av viss kollektivtrafik.

Statens kostnad for kop av persontrafik uppgar under innevarande budgetir
till 447 miljoner kronor. Ersittningen till trafikhuvudminnen avser stats-
bidrag som, i enlighet med 1988 irs trafikpolitiska beslut, skall ges till
trafikhuvudmannen for Gvertagande av ansvaret for viss persontrafik pa
lansjamvdgama. Anslaget for innevarande budgetdr ar 191 miljoner kronor
inklusive ersattning till trafikhuvudmannen for persontrafik utmed inlands-
banan. Reglerna for utbetalning av ersittningen till trafikhuvudmannen ir
bundna i avtal mellan staten och respektive huvudman. Avtalen 16per ut mot
slutet av 1990-talet.

Darutdver satsar trafikhuvudman, landsting och kommuner omfattande
medel for drift av sparbunden trafik runt om i landet. Trafikhuvudmannen
upphandlar tégtrafik for ca 2 miljarder kronor per 4r.

Staten har slutligen aven avsatt medel for utvecklingsarbete och demon-
strationsverksamhet inom kollektivtrafiken. I samband med det trafikpolitiska
beslutet ar 1988 anslogs 100 miljoner kronor till Transportforsknings-
beredningen (numera Kommunikationsforskningsberedningen) for att stodja
sddant utvecklingsarbete. I detta sammanhang har det s.k. EMU90-projektet
tillkommit i syfte att hjilpa trafikhuvudmannen med teknikupphandling av
nya eldrivna regionaltig. Inom projektets ram pabdrjades &r 1990 en anbuds-
upphandling pd den nationella och internationella marknaden. Upphandlingen
har annu inte slutforts.

Avreglering av jdrnvdgstrafiken

De grundlaggande forutsattningarna for konkurrens inom jimvigssektorn
tillskapades genom 1988 Ars trafikpolitiska beslut. Genom uppdelningen av
ansvaret for infrastrukturen respektive for trafiken gavs en mojlighet att
Oppna bannitet for flera operatrer. SJ fick dock ensamritt till persontrafik
pd stomnatet samt till godstrafik p4 hela jirnvagsnitet. Trafikhuvudmannen
fick samtidigt trafikeringsritt for persontrafik pa linsjimvagarma. Om det
finns sdrskilda skil kan trafikhuvudmannen iven erhalla trafikeringsratt for
lokal eller regional persontrafik pa begransade delar av stomnitet. Genom
trafikhuvudmannens mojligheter att upphandla persontrafik p4 lansjarn-
vagamna har ytterligare en operator, BK Tig AB, etablerats pA jirmvags-
marknaden.

Ytterligare steg mot en Oppnare jarnvagsmarknad har tagits under de
senaste dren. Statens kop av interregional persontrafik pA stomnitet skall
numera ske i konkurrens (prop. 1991/92:130, bet. 1991/92:TU21, rskr.
1991/92:314). LKAB har vidare fatt trafikeringsritt for malmtransporter pi
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malmbanan och p4 stomnatsstrickan Boden-Luled (prop. 1992/93:132, bet.
1992/93:TU!1, rskr. 1992/93:152). Erfarenhetcrna av dessa Atgdrder ar
positiva. Statens kostnader for den upphandlade trafiken, liksom LKAB:s
kostnader for jamvagstransporter, har kunnat minskas med i storlcksord-
ningen 20 %.

Regeringen har emellertid vid flera tilifallen angett att det statliga bannitet
skall dppnas for konkurrens fr.o.m. den 1 januari 1995. Departements-
promemorian En Oppen jamvagsmarknad i Sverige Ds 1993:63 om hur en
avreglering av trafiken kan fullf6ljas i enlighet med regeringens malsattning
har nyligen remitterats av Kommunikationsdepartementet. Forslaget innebar
att SJ:s nuvarande ensamratt och trafikhuvudmaénnens nuvarande easamratt
upphor fr.o.m. den 1 januari 1995. Samtidigt kravs att ett system for
banfordelning, trafikledning m.m. pd neutrala och icke-diskriminerande
villkor infors. Regeringen har for avsikt att forelagga riksdagen forslag i
dessa delar under varen 1994 tillsammans med tiktlinjer for SJ:s verksamhet
under de narmaste aren.

Uppdraget

Sedan riksdagens beslut om en kraftig 6kning av investeringarna i bannatct
har frigan om jarvagstrafikens langsiktiga Ionsamhetsforutsittningar aktuali-
serats i olika sammanhang. I skrivelser till regeringen har bl.a. Tag i
Malardalen AB (TIM) samt foretradare for Vasttagprojektet framfort oro for
persontrafiken pa de nya eller upprustade bznoma i de berorda lanen. Statens
forhandlare for kop av interregional persontrafik pd jarnvag har vidare i
anslutning till sin rapport om upphandling infor trafikdret 1994 framfort
samma farhdgor. Enligt forhandlaren har SJ i samband med férhandlingar ‘
om kop av trafik under trafikdret 1994 aktualiserat frigan om upphandling |
av trafik pd Vastkustbanan fran trafikdret 1995. I dessa sammanhang har
sarskilt frdgan om tillgang till modern vagnmateriel for den nya trafiken
tagits upp. Fran TIM har vidare frégor betraffande forutsittningarna for en
sammanhdllen tagtrafik i hela Malarregionen stallts mot bakgrund av statens
stravan att privatfinansiera Arlandabanan.

En samordning av trafiken pd de nya eller upprustade banorna med an-
slutande spdrtrafik liksom samordning av olika typer av trafik
(lokal/regional/interregional) pd banndtet ar nodvandig for alt skapa en
konkurrenskraftig jamvagstrafik. Det ar darfor positivt att intressenter lokalt
och regionalt p4 sitt som nu sker i Malardalen, langs Vastkusten och pa
andra stillen i landet agerar offensivt och samordnat for ett optimalt
utnyttjande av infrastrukturen. Vissa av de frdgor som vackts inom ramen
for detta arbete kan emellertid inte 16sas pa enbart lokal och/eller regional
nivd. Jag foreslar darfor att en sarskild utredare tillkallas med uppgift att, i
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samrdd med berérda intressenter, analysera forutsattningarna for en utveck-
ling av persontrafiken p4 jirnvag.

En grundlaggande forutsittning for utredarens arbete ar 1988 4rs trafik-
politiska beslut. Utgdngspunkten for utredarens arbete ar att trafiken skall
bedrivas pA kommersiella grunder. En annan forutsattning for arbetet ir att
trafiken pa hela det statliga bannitet ar Oppen for konkurrens fr.o.m. den
| januari 1995.

Utredaren skall i samrdd med berdrda intressenter granska planerade
trafiklésningar pd jamvagsstrackor av betydelse for persontrafiken i landet.
I uppdraget ingér att analysera forutsattningarna f6r och initiera en sam-
ordning av lokal/regional och interregional trafik i syfte att dstadkomma ett
optimalt utnyttjande av bannitet. Utredaren bor sirskilt utarbeta forslag
angdende den framtida utformningen av regionaltigsystem nir de pdgdende
banutbyggnaderna i Milardalen inklusive Arlandabanan samt pa Vastkusten
slutforts.

Utredaren skall vidare analysera de ekonomiska villkoren for att driva
persontrafik pd jarvéag. Kostnaden for rullande materiel ir en central faktor.
Utredaren skall vidare analysera det framtida behcvet av nytt vagnmatericl
samt foresla dtgarder som kan minska kostnaderna for nytt fordonsmateriel.
Utredaren skall vidare belysa foljande frigestaliningar. Férekommer t.ex.
lagar eller andra regelsystem eller tillimpas foreskrifter pa ett sitt som
férdyrar materielen? Kan inhemska krav pd t.ex. handikapp- och miljo-
anpassning av fordonen tillgodoses av internationella tillverkare till rimliga
kostnader? Ar behoven tillrdckligt stora for att utveckla en ny typ av
motorvagnar? Utredaren bor i detta sammanhang gora en kartlaggning av
marknaden for elmotorvagnar. Finns alternativ till de fordon som offercrats
inom ramen for EMU90-projektet?

Arbetet skall avrapportcras successivt med en slutrapport till regeringen
senast den 5 april 1994. De frdgor som rér trafiken i Milardalen samt P
Vistkusten bor behandlas skyndsamt med avrapportering senast den 15 janu-
ari 1994,

For arbetet giller regeringens kommittédirektiv om utredningsforslagens
inriktning (dir. 1984:5), om beaktande av EG-aspekter i utredningsverksam-
heten (dir. 1988:43) och om att redovisa regionalpolitiska konsekvenser (dir.
1992:50)

Hemstillan

Med hanvisning till vad jag nu har anfort hemstaller jag att regeringen be-
myndigar chefen for Kommunikationsdepartementet

att tillkalla en sirskild utredare omfattad av kommittéférordningen
(1976:119) med uppdrag att analysera forutsttningarna for en utveckling av
persontrafiken pd jimvig samt limna forslag till erforderliga &tgirder,




att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitrade at

utredaren.
Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta

sjatte huvudtitelns anslag A 2. Utredningar m.m.

Bestut

Regeringen ansluter sig till foredragandens overvaganden och bifaller hans
hemstallan.

(Kommunikationsdepartementet)
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