
Ur KB:s samlingar
Digitaliserad år 2014



Tâgutredningenslutbetänkande av

SGU
1994:109





än
m offentliga utredningarStatens
WW 1994:109
W Kommunikationsdepartementet

Tåget kommer

slutbetänkande Tågutredningenav
Stockholm 1994



SOU frånoch Ds kan köpas Fritzeskundtjänst. För remissutsändningar SOU och Dsav svalrar
Frilzcs, Offentliga Publikationer. påuppdrag Regeringskanslietslörvaltningskonlorav

Beställningsadress: Fritzes kundtjänst
I06 47 Stockholm
Fax: 08-20 50 21
Telefon: 08-690 90 90

MALMÖOmslag: LEHMANN REKLAM,

REGERINGSKANSLIETS
ISBN 91-38-13762-3OFFSETCENTRAL

Stockholm 1994 ISSN O375-250X



Statsrådet och chefen för
Komrnunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 21 oktober 1993 chefen för Kommunikations-
departementet, statsrådet Mats Odell, tillkalla särskild föratt utredare atten

förutsättningarnaanalysera för påutveckling persontrafiken järnvägen av m
lämna åtgärder.förslag till erforderligasamt Med stöd bemyndigandetm, av

förordnades den 1 december 1993 generaldirektören Kaj Janérus som
särskild utredare. Vidare förordnades direktör Hans Jonasson, direktör

Lundin,Ingemar civilingenjör Bo E Peterson, avdelningsdirektör Anders
Torbrand, verkställande direktör Guy Ehrling, professor Evert Andersson

verkställande direktörensamt Olof Nordell biträda iatt expertersom
utredningen. Utredaren Gunnar Davidsson förordnades sekreterare ochsom
utredaren Mats Améen biträdande sekreterare.som

Experten Bo E Peterson har påsedermera begäran entledigatsegen av
chefen för Kommunikationsdepartementet den 20 maj 1994.

l direktiven arbetet skallsägs att successivt med slutrapportavrapporteras en
till regeringen frågorden 5 april 1994. Desenast trafiken Mälarda-irörsom

pålen Västkusten bör behandlassamt skyndsamt med avrapportering
Dáden 15 januari 1994. redan förordnandetsenast det vid stod klart att

dessa tidpunkter inte skulle innehållaskunna träffades muntlig över-
enskommelse slutrapportenatt skall föreinlämnas och del-sommaren

Mälardalen ochrapporten Västkusten medio april.om

Delrapporten denavlämnades 15 april.

Jag överlämnar härmed slutrapporten. Mitt arbete därigenom slutfört.är
Jorçköpi den . , 1994.1 jullg
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FÖRSLAGSLUTSATSER OCH

påfokuseringen banutbyggnader trafiklosningarna kommitl har
maste i Sin helheti bakgrunden. Ekonomin för trafikeringen
bedömningar.vävas in i Banverkets samhällsekonomiska Inte

minst gäller detta under uppbyggnadsskede ochkostnaderna ett
investeringen i rullande materiel.

för och i regering-Vid presentation kalkyler banutbyggnaderav
måsteoch riksdagens beslut klart haranges vem somens

tågför anskaffande bedrivande trafik.ochansvaret av av

Strikta länsgränser gränSSkikt mellan trafikhuvudmäns ochsamt
måsteSJ:s Iuckras En samordning lokal,ansvar upp. av

regional interregional trafik bör eftersträvas.och

Ett hinder för ökad konkurrens den riksdagengenom av
beslutade avregleringen är det i huvudsak bara finnsatt storen
vagnägare i landet.

föreslårJag därför trafikhuvudmännen längs Västkustbananatt
Tågrespektive inom i Mälardalen TiM bildar bolag och driver

sina planerade trafiksystem.

underskottet i trafiken blir bära undertungt att en
föreslåruppbyggnadsperiod. därför inrättandetJag ettav

villkorslåneinstitut överbryggning eller försom en
delfinansiering fordonsanskaffning.av

Beräkningar visar standardhöjningar vid utvecklingatt ett nyttav
tåg också kommer leda till kostnadsminskningar.att
Angelägenhetsgraden tågutvecklaatt understryksav nya
härigenom.

måsteFörutsättningen villkorslån åter-för rimligenett attvara
vinningsmöjlighet föreligger. Om kalkyl visar ett permanenten
underskott måsteklar nyttoeffekt satsningentrots därfören av

frånunderskottstäckning ske bidrag huvudmännen.genom
Statlig insats för del i underskottstäckningen bör kunna komma
ifråga.



I avreglerad marknad, liksom för övrigt också EES-inomen
måsteavtalet, förskjutning tågutvecklingsansvaret fören av nya

frånske järnvägsoperatör till tillverkare.

De bolag bildas längs Västkustbanan och inom TIM bör sti-som
muleras till fordonsupphandling.gemensam

För sådanunderlättaatt upphandling bör fåbolagen full för-en
foganderätt över det material angåendeframtagits EMU 90som
inom nuvarande KFB:s hägn.

D För sådanstimuleraatt upphandlingsinsats bör bolagenen
fåtillsammans tillgodogöra sig resterande medel, cirka 27 milj

3kr, erhållit.det anslag KFB Medlen behövs för köp blandav av
konsulttjänsterannat vid utarbetande kravspecifikation,av

intagande offerter, värdering anbud och slutförhandling.av av
En förutsättning för beviljande medel bör beställningattav vara
sker möjligt ochsnarast augusti 1995. Medlensenast bör
utbetalas förrän beställning skett.

l fokuseringen på banutbyggnader har trafiklösningarna kommit i bak- g
grunden. spårNya stårhög kvalitet åfärdiga på1997 bland Västkust-annatav
banan och l Mälardalen. Några persontåg kan degöra banornasom nya
rättvisa lär inte finnas när banorna färdiga.är

Utredningsarbetet visar det föreliggeratt klar diskrepans mellan deen
samhällsekonomiska kalkyler ligger till grund för Banverketssom
ställningstagande vid järnvägsutbyggnader företagsekonomiskaoch de
kalkyler behövs för bedriva kommersiellatt trafik. Detta leder lätt tillsom en

kravställareatt och intressenter kan sken trafikeringen löser sigattge av
själv för inte i onödanatt belasta banutbyggnadskalkylen med ytterligare
kostnader. När sedan banutbyggnaden beslutats -såsomvisar det sig ärnu
fallet ingen rådatt har beställa tågatt för köra företagsekonomiskatt en-

på spåren.trafik Krav då återriktas mot staten.

För undvikaatt beskrivna utveckling är det lämpligt Banverket i sinaattovan
samhällsekonomiska kalkyler också inkluderar kostnader för trafikeringen.
lnte enbart kostnaderna vid fullt utbyggd trafikering, också be-utanen
lastningen under den traditionellt svåra uppbyggnadsperioden. På samma
sätt bör regeringen vid frånuppvaktning regionala intressenter för
banutbyggnader begära klara besked huruvida lntressenterna själva kanom



lösa trafikeringen eller återkrav kommer Sådanariktasatt mot staten.om
klarlägganden kan förvisso stjälpa banutbyggnadsprojekt. såett Det är i fall

och riktigt.sunt Men det kan också klarlägga trafikeringsansvaret på den
nyplanerade såbanan inga diskussioneratt skall behöva uppkomma.nya

Hittills har trafikhuvudmännen haft för trafikeringen påansvaret ochvar en
sin länsbana. SJ har haft påensamrätt stomjämvägsnätet. Genom riks-

Åtskilligadagens beslut årinnevarande släpps monopolet januari1 1995.
fördelar kan uppnås länstrafikhuvudmännenatt samarbetar övergenom
Iänsgränserna. Samarbete längs viss given bansträckning kanen ge en
bättre helhet än det enskilda länet. En total samordning lokal, regionalav
och interregional trafik kan också åtskilligai fall pluseffekter.ge

SJ har arbetat sådanför samordning skriva avtalatt meden genom
trafikhuvudmän i vissa relationer, längs Kust-t till kustbanan, förex
Vättertåg, osv.

Avregleringen järnvägstrafiken är sannolikt enklare genomföra inomattav
godstransportområdet än inom persontrafiken. l egentlig mening har inga

operatörer lyckats tränga påsig marknaden. Ennya huvudanledning
härför är det inte finns någonatt andrahandsmarknad tågför och lvagnar.
egentlig mening existerar endast vagnägare. Ett sätt banaatt väg för denen
avreglering riksdagen har beslutat är därför skapaatt ytterligare vagnägare i
landet. Så kan ske de bolag jag föreslagit trafikhuvudmännenattgenom
längs Västkustbanan respektive inom TIM bör bilda.

Kalkylerna för bådade trafiksystemen visar klart behov stödåtgärderett av
under uppbyggnadsskedet. Jag föreslår därför möjligheten erhållaatt statliga
villkorslån. Västkustbanans kalkyler vid handen återbetalning börattger
kunna ske efter övergångstid.viss Däremot visar kalkylerna för TlMen ett
sannolikt behov basåtagande från samhällets sida för balansav att skall
uppnås.

Jag har övervägt föreslåatt gräns för det tillgängliga förutrymmeten
villkorslán. Jag vill spänst förhandlingarna mellan ochge staten
intressenten åstadkommaför att bankmässig prövning omfång,av enga-

och risker. sådanEn begränsning kangemang emellertid stjälpa i övrigtett
upplägg.sunt Jag har därför avstått från fixera belopp.att Huvudsyftetett

måste dock få intressenternaatt ut i reala förhandlingar.vara

Förutsättningen för villkorslån måsteett rimligen återvinningsmöjlig-attvara
het föreligger. Om kalkyl visar ett underskottpermanenten trots klaren
nyttoeffekt satsningen måste därför underskottstäckning skeav genom



frånbidrag huvudmännen. Statlig insats för del i underskottstäcknlngen bör
kunna fråga.komma i

l avreglerad marknad med antal vagnágare tordeett det inte möjligten vara
i längden upprätthålla hittillsvarandeatt stårdär järnvägsoperatörensystem

för huvuddelen tåg.utvecklingen måste påUtvecklingsansvaret ettav av nya
marknadsmässigt förskjutassätt till tillverkaren.

Som utredningen visar kan betydande erhållaskostnadsminskningar i
tågdrift samtidigt kvaliteten höjs tåg utvecklas. Förett nytt attsom om
utvecklingskostnaden skall rimlig krävs beställning i storlek-vara en
sordningen tåg.100 Den möjligheten föreligger intressenternaIängsnu om

ÖvrigaVästkustbanan gåroch TlM för upphandling.samman gemensam
tågplaner i landet har ännu inte tagit konkret form. Om beställningstoren
läggs kommer den även dåandra intressenter till följdbeställningargodonu
kan göras.

l årssamband med 1988 trafikpolltiska beslut 100 milj kr för blandavsattes
utvecklingssatsningarannat inom järnvägsområdet dåvarandetill TFB,
KFB. En del detta för utveckling EMUavsattes 90. Arbetet ärnumera av av

långt framskridet någon beställning har inte skett. Det materialmen som
framtagits bör ställas till Västkustbanans och förfogande. SomTlM:s extraen
stimulans bör även utfästelse fårske bolagen kvarstå-tillgodogöra sigatt
ende medel inom KFB ca kr,27 milj under förutsättning att gemensam
upphandling sker och beställning tecknas augusti 1995.senast

Anskaffandet tåg är redan försenat. måstestarkt En tidsplan till. Mittav nya
förslag är:

EI Ny specifikation påutsändes 1994-12-01. gårDenna bred nationellut
och internationell upphandling.

Ei Offerter 1995-04-01.senast

El Beställning 1995-09-01senast

Leverans första tåg 1998-01-01av

Stor måstekraft ägnas sådanmöjliggöraatt tidsplanen genom ex-
peditionell hantering från regering och riksdag.

Tillräcklig volym för ekonomisk upphandling föreligger TlM ochen om
Västkustbanan samordnas.



de politisktinteoch beslutmåste inledasförhandlingar tasDet är omnu
pågjortssatsningarstorartadebehöva uppleva attansvariga skall

Tâgresan Göteborgtraditionella.järnvägsutbyggnader medan trafiken är den
âr samtidigtsedan,lång 40tid för överMalmö dag likaitar somsom-

halverats.bilrestiden nästan



INLEDNING

2.1 Bakgrund

Omfattande investeringar genomförs i järnvägens infrastruktur Sverigei de
åren.närmaste 10 Detta bör bakgrundmot eftersläpandestorases av a

behov på låggrund investeringsnivå mångai järnvägarna årunder ochav
behovet finna miljövänligaatt alternativ för och godstransporter.person-

En faktor ocksåär den ökade internationaliseringen Sverigedär i allt högre
grad knyts till Europa och de mycket järnvägsinvesteringar pågårstora som
på kontinenten. Effektiva transportsystem förbinder Sverige med konti-som

behövs förnenten det svenska näringslivet.

Tekniskt har påpersonbefordran järnväg tagit framåt framföralltstora steg
med möjlighet till väsentligt höjda hastigheter. Det innebär järnvägen fåttatt

möjligheter konkurreraatt med bilen och flyget resenärernanya om men
också järnvägenatt kan vidga området för dagligt resande, dvs skapa
resmöjligheter till arbete, utbildning, service inte är praktisktm m som annars
tillgängliga. Järnvägen kan härigenom medverka till skapaatt ut-nya
vecklingsbetingelser för enskilda påverkaoch deorter regionala struk-
turerna.

Både längs Västkustbanan och i pågårMälarregionen utredningsarbeteett
syftar till ståndtillatt regionalinterregional järnvägstrafik försom en ny

personbefordran utnyttjar de möjligheter erbjuds desom som genom
nyupprustade järnvägarna och rullande material. Arbetet ledsgenom ny av
trafikhuvudmännen i de berörda bådalänen. l fallen har emellertid
planeringen svårtvisat det äratt kortsiktigtatt lönsamhet i de trafiksys-nya

Eftersom trafiken bådetemen. i Mälarregionen påoch Västkusten berör flera
län har de regionala intressenterna begärt medverkar tillatt staten denatt
aktuella trafiken kan stånd.komma till

En viktig del i förutsättningarna för bedrivaatt modern persontrafik påen
järnväg är försörjningen tågmed till rimliga kostnader.

l det trafikpolitiska beslut i riksdagentogs 1988 ingick att statensom a
skulle medverka till motorvagnstågatt ett nytt utvecklades för regional och
lokal trafik benämnt EMU90. För dels genomföraatt detta projektet,senare
dels utveckla lokal och regional kollektivtrafik, anslogs 100 miljoner kronor

kanaliserats dåvarandevia TFB nuvarande Kommunikations-som
forskningsberedningen. Inom för EMU 90-projektet har de kravramen



på motorvagnstågformulerats skall gälla funktionen hos ochett nyttsom
offerter från Något tågbegärts tillverkare järnvägsmateriel. köpav av nya

utgångspunktmed i inlämnade offerter har emellertid inte gjorts.

2.2 Uppdraget

Det uppdrag ligger till grund för föreliggande arbete kan bakgrundmotsom
beskrivningen sammanfattas följandei punkter:av ovan

PåD vilket sätt kan generellt tillstaten medverka utvecklingen av en
konkurrenskraftig offensiv påpersontrafik järnväg utnyttjar desom
möjligheter de nyupprustade järnvägarna harsom

SärskiltD och med förtur behandla planeringen trafik i Mälarregio-av ny
påoch Västkustbanan.nen

tågü Hur skall behovet tillgodoses till rimliga kostnader Bör det skeav
påEMU 90-projektet någoteller sätt Finns det i detannatgenom

svenska på frågansättet formulera tågenkravatt gör dyrare isom
Sverige än i utlandet

2.3 Rapporten

Betänkandet, är slutbetänkande uppbyggtett är i huvudsak enligtsom
följande:

CI De politiska, ekonomiska och organisatoriska förutsättningarna för
påpersontrafiken järnväg Sverigei redovisas översiktligt i kapitel

Cl l kapitel beskrivs de4 investeringarstora i infrastrukturen som
genomförs årende närmaste 10 och andra förutsättningar för trafiken

betingas järnvägen system.som av som

påD Befintliga planer trafik beskrivs i kapitel särskiltDet gällerny
påtrafiken Västkustbanan och i Mälarregionen.

E] l kapitel diskuteras försörjningen tåg, utgångspunkt6 med med ia
behovet motorvagnståg förhållandenoch de särskildaav nya som

på marknadengäller för rullande järnvägsmateriel.



Värdet motorvagnstâg utvecklasatt ett nytt redovisas liksom ettav
förslag till hur tågsamordnad upphandling uppnås.skall kunnaen av

EMU QO-projektet kommenteras.

i kapitel 7 redovisas slutsatser och förslag utgångspunktmed i den
diskussion förts i de tidigare kapitlen.som

Kapitel 8 är sammanfattning.en



UTGÅNGSPUNKTERTRAHKPOLITISKA

Järnvägstrafiken Sverigei och behandlats riksdagen vidhar iutretts upp-
tagitsrepade tillfällen under efterkrigstiden. Viktiga beslut har framför allt

1963, 1979 och 1988.

årsI 1988 trafikpolitiska beslut riksdagen ställning till utvecklingen inomtog
järnvägen, flyget, sjöfarten, kollektivtrafiken. Beslutetvägtrafiken och utgör

mångaplattform för fattatsbeslut har inom de berördaen som senare
områdena.

mål3.1 Trafikpolitikens grundläggandeoch principer

Trafikpolitikens mål läggs i korthet fast enligt följande:

D Det måletövergripande för trafikpolitiken skall erbjuda med-attvara
borgarna och näringslivet i landets olika delar tillfredsställande,en
säker och miljövänlig trafikförsörjning till lägsta möjliga samhällseko-
nomiska kostnader.

Detta mål vidareutvecklas delmål:i fem

Transportsystemet såskall utformas medborgarnas ochatto
näringslivets grundläggande transportbehov kan tillgodoses.
Transportsystemet såskall utformas det bidrar till effektivtatt ett
resursutnyttjande i samhället helhet.som

Transportsystemet skall såutformas det högt ställdaatt motsvararo
påkrav säkerhet i trafiken.

Transportsystemet såskall utvecklas god miljö ochatt hus-o en
hållningen med främjas.naturresurser

Transportsystemet såskall byggas det bidrar till regionalatto upp
balans.

Viktiga principer skall gälla inom trafiksektorn och skall medverkasom som
till de målen uppnåsatt angivna följande:är a

Konsumenterna såskall ha valfrihet möjligt det gällerstor närsom
utnyttjandet olika trafikmedel.av



målen trafikpolitiken skallinom för de övergripande för trans-ramen
på sådanteffektivt tekniska,utföras och sättporterna attett

organisatoriska andra utvecklingsmöjligheter ioch transportsystemen
tillvara.tas

såDe regelsystem transportproduktionen skall utformas attstyrsom
effektiv konkurrens mellan olika trafikutövare och transportlösning-en

olikafrämjas. Samtidigt skall möjligheterna till samverkan mellanar
trafikgrenar och transportmedel tillvara.tas

så decentraliseradeBeslut gäller trafikproduktionen skall fattas isom
former möjligt.som

påDen statliga trafikpolitiken skall inriktas med främst generellaatt
medel bygga och utveckla bra transporlförsörjning.enupp

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

Samhället behövsskall ha för de trafikanläggningaransvaret att som
för allmänna transportbehov kommer till utförande.

sådana trafikanläggningarStaten skall ha särskilt förett somansvar
transportbehov.nationella och internationellamotsvarar

vidmakthållandet trafikanläggningarUtbyggnaden och de somav
utgår skallstatsbidragdrivs i statlig regi och för vilka det betydande

på samhällsekonomiska bedömningar.grundas

underhållinvesteringar i ochPlanering och beslut avav om
åtskilt från beslutinfrastrukturen princip organisatorisktskall i vara

själva produktionenrör transporterna.som av

följande principer:För trafikens kostnadsansvar formuleras

ersättning för utnyttjandetDe skatter och avgifterE] tas ut avsom som
på väldefinierat kostnadsansvar.infrastrukturen skall grundas ett

trafikenGrundprincipen avgifterEI skall deatt tas ut somavvara som
infrastrukturen skall täcka de totalaersättning för utnyttjandet sam-av

till.kostnader trafiken upphovhällsekonomiska gersom



Kostnadsansvaret på så lågskall utkrävas nivå möjligt isom
transportsystemet och i form fasta och rörliga trafikavgifler.av

El De rörliga trafikavgifterna skall de kortsiktigamotsvara
samhällsekonomiska marginalkostnaderna. De fasta trafikavgiftema
skall i princip mellanskillnadenmotsvara mellan marginalkostnaderna
och trafikens totala samhällsekonomiska kostnader.

SådanaL] skatter och avgifter inte är trafikpolitiskt motiverade skallsom
utformas likformigt för olika transportalternativ.

3.2 Huvudmannaskap för lokal regionaloch kollektivtrafik

förEtt trafikpolitiken grundläggande beslut fattades årriksdagen 1978av om
huvudmannaskap för viss lokal och regional kollektivtrafik SFS 1978:438.
Genom detta beslut finns i varje Sverigelän i alltsedan 1981 i Västsverige
sedan 1983 demokratisktett förankrat politiskt och ekonomiskt föransvar
den lokala och regionala Iinjetrafiken för personbefordran.

Huvudman är landstinget och kommunerna i länet Särskildagemensamt.
regler gäller för Stockholms län där landstinget är huvudman föroch
Gotlands län där kommunen är huvudman. Kommunerna och landstinget i

län kanett överenskomma antingen kommunernaatt i länet eller landstinget
skall huvudman. l Malmöhus län kan parterna överenskommavara att
landstinget och Malmö kommun skall huvudman.vara

Trafikhuvudmannens uppgifter skall handhas i kommunalförbundett inteom
landsting ellerett kommun huvudman.är Om de huvud-ären ensam som

män är överens fårdärom, dock uppgifterna i stället handhas i aktiebolag,ett
bildats för detta ändamål.som

l flertalet län är trafikhuvudmannen organiserad i aktiebolagett ägssom av
kommunerna och landstinget i respektive län. frånUndantag denna regel är,
förutom Stockholms och Gotlands län:

CI Kronobergs län där verksamheten sköts kommunalförbundettav
mellan landstinget och kommunerna i länet

El Malmöhus län där landstinget och Malmö kommun är trafikhuvudman
ett kommunalförbundgemensamtgenom samt



Jämtlands landsting huvudman ilän där Jämtlands läns ärensamt
trafiken.

påavsågTrafikhuvudmannens inledningsvis endast Iinjetrafik vägansvar
påIinjetrafikhar successivt utvidgats och lokal och regionalmen avser nu

såväl kompletteringstrafik.väg järnväg och till sjöss samtsom

på särskilt lin-Trafikhuvudmannen har bedriva Iinjetrafik vägrätt utanatt
påjetrafiktillstånd. bedriva persontrafikTrafikhuvudmannen har vidare rätt att

Iänsjärnvägarna, vilket redovisas närmare i följande avsnitt.

Det grundläggande syftet med bildande trafikhuvudmän är främjaattav en
på trafikhuvudmän-tillfredsställande trafikförsörjning. Den uppgift lagtssom t

första hand tillför lokal och regional Iinjetrafik, är i knutenattnen, ansvara
länet.trafik inom länen. Ansvaret dock inte begränsat till enbart detär egna

admini-Lokal och regional funktionella begrepp är oberoendeär som av
låg för beslutet trafik-strativa gränser. l den utredning till grund omsom

huvudmän SOU 1976:43 kartläggning arbetspendlingenredovisas en om
på från bostads-länsgräns. statistik Folk- ochöver Kartläggningen baseras

tfrånräkningen 1970 och flertalet län väl avgränsade arbetsmar- fvisar äratt
knadssynpunkt. drygtAntalet pendlare länsgräns är relativt litet, 60 000.över
någraI delar i län och arbeta ilänet är det emellertid vanligt boatt ett attav

län. Tre utpendlingslän; nämligen Uppsala,län dominerarett annat som
Älvsborgs ÄvenHallands och Kristianstads län har betydandelän.

utpendling.

Utredning propositionenförutsätter bakgrund härav, liksom regeringen imot

itill riksdagen, 197778:92 197778:28, behovoch Trafikutskottet, TU attprop
resandetrafik och biljettsystem fall medför över länsgräns i stortav resor å

samarbete. 1§över länsgräns skall tillgodoses interkommunalt l igenom
lagen SFShuvudmannaskap för kollektiv persontrafik, 1978:438,vissom ifinns också föreskrifterregel regeringen rätt meddelaatt omen som ger
samverkan mellan trafikhuvudmän i olika län.

Tiden efter 1970 har inneburit betydande förändringar i rörlighet och resmön-
för flertaletster svenskar. Utvecklingen har kännetecknats ökat resande,av

särskilt avstånd. påöver längre kom-En indikator detta är pendlingen över
mungräns och länsgräns. Nedan redovisas helt kort hur pendlareantalet
mellan kommuner Sverige Somoch mellan län har utvecklats i 1970 -1990.
jämförelse det totala antalet sysselsatta vid mätningstillfällena.anges
Källa: Folk- och bostadsräkningarna.



Siffrorna såväl kommun- Iänsgräns har ökatvisar pendlingenatt över som
både i antal och i andel sysselsättningen. Särskilt snabb har ökningenav
varit pendlingen mellan länen.av

lNDEX

TOTALTTASYSSELSAT
IOO

§90l92o1970

Ändrade leder påtill ändrade krav trafik. För trafikhuvudmännenresvanor
innebär de ändrade påresmönstren ökade krav ställs anpassningatt i
trafiken päoch trafikhuvudmännenatt samarbetar med varandra.

Järnvägstrafiken3.3

För järnvägstrafikens del innebär de principer i avsnitt 3.1angetts storasom
förändringar.

Den svenska järnvägen långamed sina traditioner har spelat be-en
tydelsefull roll för binda vårtatt lands olika delar. SJ har sedansamman
länge haft helt dominerande ställning järnvägsföretag och dessen som
verksamhet har varit mycket omfattande. Men järnvägstrafiken hade under

längre tid dragits med allvarliga problem. Trots flertal försök tillen ett
rekonstruktion, i samband med årssenast 1985 järnvägspolitiska beslut,



statsmakternahade förmått uppnå målföretaget inte ekonomiskade som
har ställt upp.

De ekonomiska eftersläpningar i investe-problemen hade lett till storaa
ringarna i järnvägssystemet.

påSamtidigt SJ transportmarknaden konkur-hade trängts tillbaka genom
från flyg, och sjöfart.andra transportmedel; bil, buss, lastbilrensen

Utvecklingen utvecklingsmöj-korn utgöra allvarligt hot järnvägensatt ett mot
lågår för iligheter. Den för SJs verksamhet till grund det1990prognos som

påtrafikpolitiska på miljarderbeslutet 1988 pekade resultatbrist totalt 3caen
kr inkl förräntningskrav.statens

långsiktigadetDet trafikpolitiska beslutet innebar dels1988 att staten tog
spår,för bygga infrastrukturen, signalanläggningar,dvsansvaret att upp

bangårdar ekonomisktandra fasta anläggningar och delsoch togatt staten
pá företagsekonomis-för del SJs trafik inte gick drivaden attansvar av som

verkka grunder. tidigare SJ delades iDetta skedde det ettatt somgenom
SJ medfick infrastrukturen affärsverk,för Banverket och ett ansvaransvar

tågtrafiken.för

förD uppdelningen innebar Banverket togatt staten ansvargenom
skall planeras ochinfrastrukturen. Investeringarna i infrastrukturen

genomföras samhällsekonomisk inriktning.med

påSJ tågtrafik skall betalaEl skall bedriva kommersiella villkor och av-
gifter till Banverket för nyttjandet bannätet.av

två och länsjärn-kategorier, stomjärnvägarJärnvägsnätet delas i
för vilkaHärtill kommer Malmbanan och Inlandsbananvägar.

särskilda regler gäller.

påStomnätets där skall finnasavgränsning grundar sig i första hand att
trafikunderlag fjärrtágstrafik någon förför omfattning. Därtill kommerav

fågodstrafiken geografisktvissa viktiga sammanbindningsbanor för att ett
ingårheltäckande se kartanät. De bandelar i stomnätet har en av-som

upprätthållagörande betydelse för landsomfattande sammanhän-att en
gande järnvägstrafik.

på DetSJ fick ensamrätt till persontrafik stomjärnvägarna. var
på bedriva företagseko-emellertid inte möjligt överallt stomnätetatt l

persontrafik. Staten skulle därför även fortsättnings-nomiskt lönsam



vis för regionalpolitisktta betydelsefull fjärrtågtrafik. Dettaansvar
skulle ske sådanköpteatt staten trafik SJ. Statens köpgenom av av

påolönsam trafik stomjärnvägsnätet beskrivs ytterligare i nästa
avsnitt.

Länstrafikhuvudmännen fick trafikeringsrätt till påpersontrafik
Iänsjärnvägama. Detta innebär fördelar för trafiken förbättradegenom
möjligheter samordnaatt lokal- och regionaltåg och busstrafik.
Länstrafikhuvudmännens Övertagande påtrafikansvaretav
länsjämvägarna påbaseras 10-åriga civilrättsliga avtal mellan staten
och respektive trafikhuvudmän och innebär trafikhuvudmännenatt tar
över för trafikförsörjningenansvaret mellan påändpunkterna
respektive länsjärnväg. Genom avtalen trafik-garanteras
huvudmännen vidare frånersättning SJ:sstaten motsvarande
kostnad vid övertagandetillfället. Ersättningen justeras årligen med
index för den allmänna prisutvecklingen. Trafikhuvudman togsom
över trafikansvaret utmed länsjärnväg ocksåerhöll kostnadutanen
erforderlig rullande materiel i befintligt skick.

En väsentlig effekt trafikhuvudmännenatt fick trafikeringsrätten påav
länsjämvägarna de,att de valde fortsätta med jämvägstrafik,attvar om
kunde upphandla denna i konkurrens mellan olika trafikföretag. Detta gav
bla möjlighet för företag etableraatt sig entreprenör inomnya som
järnvägstrafiken.

3.4 Järnvägstrafikens avreglering

Den 17 februari 1994 överlämnade regeringen proposition till riksdagen,en
vilken innehåller förslag avreglering järnvägstrafiken.om av

Förslaget avreglering järnvägstrafiken innebär det statligaom att bannätetav
öppnas för konkurrens fr.o.m. den januari1 SJ:s1995. och trafikhuvud-
männens nuvarande ensamrätter till järnvägstrafik awecklas. Rätten att
ansöka tåglägen föreslås öppen för alla har ekonomiska förut-om vara som
sättningar upprätthålla trafik iatt enlighet med det sökta trafikupplägget.

En särskild tillsynsmyndighet föreslås fatta beslut banfördelningen mellanom
olika trafikintressenter medan SJ:s trafikledning fårinitialt i uppdrag skötaatt
den operativa tidtabellsuppbyggnaden. Trafikintressenter möjlighet attges

för den operativa trafikledningen på de bandelar där deansvara dominerar
trafiken. SJ:s trafikledning uppdras tills vidareatt sköta den operativa trafik-
ledningen på de delar det statliga bannätet där ingen trafikintres-av annan



tagit över trafikledningen. Trafikledningsbeslutensent bör kunna överklagas
till tillsyningsmyndigheten vid misstanke diskriminerande behandling.om
Banverket, operatörer och traflkintressenterandra möjlighet itill insynges
det arbete utförs SJ:s trafikledningsfunktion.som av

Tillsynsmyndigheten föreslås utöva tillsyn över järnvägsmarknaden. Myndig-
heten bör löpande följa páavregleringen med avseende dels den före-upp
slagna ansvarsfördelningen, dels marknadsutvecklingen och utvecklingen av
EG-regler på järnvägsområdet. påMyndigheten bör tills vidare, sättsamma

Järnvägsinspektionen, administrativt inordnad i Banverket.som vara

Riksdagen har fattat beslut i enlighet med regeringens förslag.senare

3.5 Ekonomiska förutsättningar för trafiken

3.5.1 Trafikens kostnadsansvar

En de bärande principerna i trafikpolitiskadet beslutet enligt1988 ärav
redogörelsen i tidigare påavsnitt den skall bygga alternativt leda tillatt

D frihet för den enskilde i valet transportmedelav

D decentraliserat beslutsfattande och

effektivt resursutnyttjande

Förutsättningarna för detta skall kunna förverkligas definieratatt är att etta
kostnadsansvar för trafiken. Den huvudprincip gäller härvidlag äranges som

skallatt staten avgifter trafikenta ut täcker kostnader.statensav som
Avgifterna fasta ochtas ut rörliga avgifter.som

Den rörliga avgiften skall de kortsiktiga samhällsekonomiskamotsvara
marginalkostnaderna. De fasta avgifterna utformas abonnemangs-som en
avgift för få tillträde tillatt visst och skallett transportsystem motsvara
mellanskillnaden mellan den totala samhällsekonomiska kostnaden och den
rörliga avgiften. Samtidigt trafiksektorn enligt belastas med trafik-som ovan
politiskt betingade avgifter ocksåden väsentlig dendelses som en av
svenska ekonomin. Det innebär produktion och konsumtionatt av
transporter även kan Målsättningenutgöra underlag för beskattning. är

sådanaemellertid icke trafikpolitisktatt motiverade skallskatter och avgifter
såutformas påverkarde inteatt konkurrenssituationen mellan olika

transportslag.



bannå-svenskadetför nyttjandetbetalaravgifter järnvågstrafikenDe avsom
Banverkets25 °omkr. Det motuppgick 1992 till 700tet avcasvararca
Banverketsi bannätet.underhåll reinvesteringarochdrift,kostnader för

statsbudgeten medhelt viaprincipii järnvägsnåtet bekostasinvesteringar
enskildalokalaregionala ellerde särskilda fall därundantag för organ

bidrar med medel.intressenter

trafik-förgällerfiskala villkortrafikpolitiska ochutgångspunkt i deMed som
principgäller trafiken itrafikslagenolika atthelhet och för desektorn i dess

skall formasinnebär trafikenpå villkor. Detkommersiella attskall bedrivas
kundernasresenärer-på marknadenerbjudsde villkor genomgenom som

andra prioriteringar samtbetalningsvilja ochtransportbehov, genomnas
trafiken.kostnaderna bedrivaatt

på järnvägpersontrafikSamhällets stöd till3.5.2

från prin-på väsentligenfinns avstegpersontrafik järnväg treNär det gäller
marginal-samhällsekonomiskabära sinacipen transportslag skallvarjeatt

sådantutgångspunkt kostnadsansvaritrafiken medkostnader och ettatt --
på villkor.skall kommersiellabedrivas

uppgårunderhåll reinvesteringarochför drift,Banverkets kostnaderL]
kronortill 700 miljonertäcks baratill 2 800 miljoner kronor camenca

kanmiljoner kronor,Mellanskillnaden, 2 100banavgifter, ses somav
fördelning dettajårnvägstrafiken. Enskattesubvention aven av

frånutgångspunktgodstrafik medbelopp ochmellan person-
ledergodstransportdivisionerSJs respektiveomsättningen i person-

till persontrafiken.300 miljoneratt 1ca avser

på enligt närmareStatens persontrafik järnvägCl köp interregionalav
uppgår förkostnaderredogörelse avsnitt. För 1994i nästa statens

denna trafik till miljoner kronor.437

och regional järnvägs-Länstrafikhuvudmännens i lokalü engagemang
påpå stomjärn-både länsjärnvägar ochtrafik. Detta kan trafikavse

vägar.

på länsjärnvägar-gäller trafikenTrafikhuvudmännens roll när deto
på årpå medavtal löper 10bygger avtal med Dessastaten.na

tagit övertrafikhuvudmännenbörjan 1989-1991 och innebär att
Statenrespektive bana.trafikförsörjningen utmedföransvaret



betalar enligt dessa avtal ersättning trafikhuvudmännentill
motsvarande det underskott SJ hade för trafiken på respektive
bana vid övertagandet. Ersättningen justeras årligen med index
för den allmänna kostnadsutvecklingen budgetåretoch uppgick
199394 till 187,1 miljoner kronor. Trafikhuvudman övertogsom
trafikförsörjningsansvaret utmed länsjämväg ocksåerhöll utanen
kostnad erforderlig rullande materiel i befintligt Sammanlagtskick.
18 banor berörs dessa avtal. Utvecklingen påtrafiken dessaav av
banor beskrivs i avsnitt 4.5.

Genom avtalen med har trafikhuvudmännen fåttstaten ensamrätt
till påpersontrafik Iänsjärnvägarna. Det innebär de haft frihetatt

självaatt organisera och upphandla driften i konkurrens mellan
olika företag. SJ har i allmänhet vunnit dessa anbudsupphand-
lingar tidvis har även företag vunnit påett annat insteg mark-men
naden, TågBK AB, Småland,med uppdrag i Halland och
Dalarna.

l flera fall har trafikhuvudmännen också påsig i trafikengagerat
stomjärnvägarna. SJ har hittills haft ensamrätt påtill trafik stom-
järnvägarna och trafikhuvudmännens medverkan i denna trafik
bygger på avtal SJ.med

Formerna för denna trafik viktigaste fråganvarierar. Den gäller
är huvudman för trafiken, dvs affärsrisken.tarvem som somvem

Här föreligger två huvudalternativ; länstrafikhuvudmännen eller
SJ. När den riksdagen beslutade avregleringen träder i kraftav
den 1 januari 1995, kan företag kommaytterligare att uppträda

huvudman för järnvägstrafik.som

Rollen huvudman järnvägstrafikför innebär försom
länstrafikhuvudmannens del för trafikensatt svararman
kostnader, biljett-beslutar tillhandahålleroch och taxesystemom

försäljning. Driftenför marknadsföringsamt och trafikensvarar av
upphandlas ävenvanligen det inte från någotär nödvändigtom
företag oftast SJ.

Denna modell gäller för pendeltågstrafiken Stockholm,ia
Pågatågstrafiken i Malmöhus län regionaltågtrafiken mellansamt
Göteborg Alingsåsoch respektive Kungsbacka.

l dåde fall SJ är huvudman för trafiken oftast berördgäller att
Iänstrafikhuvudman avtalat med SJ länstrafik-attom



på tåg.huvudmannens biljetter skall gälla SJs interregionala En
variant denna modell tillämpas i Blekinge och Kristianstads länav

tågdär länstrafikhuvudmännen för kostnaden försvarar nya
SJ påmedan visst utbud trafik sträckornagaranterar av

Karlskrona Kristianstad Hässleholm Malmö Helsingborg.- - -

Länstrafikhuvudmännens kostnader för lokal och regional
järnvägstrafik Svenska1990 uppgick, enligt Lokaltrafik-
föreningens branschstatistlk, totalt till 1 990 miljoner kronor. Avca

pendeltågtrafikendetta belopp svarade Stockholmi för 1 mil-635
Pägatågstrafikenjoner kronor, Malmöhusi län för 157 miljoner

kronor och Göteborgsregionens lokaltrafik för 74 miljoner kronor.

För 1993 bedömer jag trafikhuvudmännens kostnader föratt
uppgårjämvägstrafiken brutto till cirka 2,5 miljarder kronor. l detta

belopp ingår den ersättning betalar för länsjärnvägarnastaten
enligt ovan.

Om kostnadstäckningsgraden för denna trafik påha legatantas
50 blir% resultatet trafikhuvudmännens subventionatt av
järnvägstrafiken låg1993 sannolikt i intervallet 1-1.5 miljard
kronor.

Sammantaget kan därmed samhällets subvention påpersontrafikenav
järnväg Sverigei 1993 beräknas till storleksordningen miljarder kronor.3

köp3.5.3 Statens olönsam järnvägstrafikav

årsFram till trafikpolitiska1988 SJbeslut fick statlig driftersättning för det tra-
fiksvaga järnvägsnätet. Kritiken detta ersättningssystem blev med tidenmot

Genomallt starkare. regeringenatt direkt föreskrev för SJ vilken ersättning
utgåskulle saknades förutsättningar för affärsmässig relation tillsom en
köparestaten trafiken.som av

l års1988 framhållsbesluttrafikpolitiska bl.a. det med hänsyn tillatt statens
övergripande för transportförsörjningen är angeläget ävenatt statenansvar
fortsättningsvis viktig interregional persontrafik inte kantryggar som upp-
rätthållas pä affärsmässiga grunder. Staten skall därför SJ köpa regional-av
politiskt påangelägen järnvägstrafik årsstomnätet. Genom 1988
trafikpolitiska beslut läggs grunden för upphandling olönsam pesontra-en av

påfik järnväg. Den upphandlingsordningen påskall baserasnya
affärsmässighet vidgat regionaltoch inflytande.ett



Transportrådet.1989-1991 skedde förhandlings-trafikupphandlingarna Iav
åstadkoms påi kostnadspress SJ, SJviss utsträckningprocessen en men

påhade fortfarande ensamrätt trafiken.

TransportrádetI samband med awecklingen beslutade riksdagen attav
påupphandlingen interregional persontrafik järnväg fortsättningsvis skulleav

utföras förhandlare tillkallas vid behov. De direktiven innebarav en som nya
incitament förutsättningar kostnadsef-bör byggas in, skapar föratta som

Frånfektiva och attraktiva trafiklösningar. och upphandlingenmed 1993 har
påskett i konkurrens, vilket lett till prissättning nästan 20%.

1991 ersättning för den upphandlade trafiken 548 miljonerstatensvar
kronor. 1994 har kostnaderna minskas kronor,kunnat till 437 miljoner trots

Påturutbudet ökats och höjts vagnmateriel.att standarden genom ny
förmánligast fåttsamtliga bandelar har SJ:s befunnits varför SJbud

uppdraget köra trafiken.att



Medpå järnväg.persontrafikköpl nedanstående tabell redovisas statens av
tågsätt.tågpar medoch returkörning ettturavses

TÅGPAR KOMMENTARERTRAFIK

T94T93

Två tågpar VännäsNattåg på Norrland 3övre 3 -
Bodeninkl Malmbanan

tågpar NarvikTre Kiruna -
under högsäsong

Östersund Två tågpar Stor-DuvedStorlien --
liendagtåg

materiel, X12NyBorlänge Mora-
dagtåg

materiel, X12Gävle NyBorlänge Halls-- -
dagtågberg,

Ny materiel, X12Gävle Avesta Krylbo- -
dagtågHallsberg,

Stockholm l kombination med buss-Eskilstuna -
trafik

Västerås Katrineholm Ny materiel, X2-2-
dagtåg

ÖrebroMjölby Ny materiel, X12-
dagtåg

Charlottenberg,Karlstad -
dagtåg

Uddevalla Ny materiel, X12Herrljunga --
Borås

Nässjö Ny materiel, XFalköping 14- -
Skövde

KalmarKarlskrona Ny materiel, X2-2-
Alvesta

KalmarKarlskrona Ny materiel, X2-2-
Göteborg



Tabellen upphandlingstatens Påpersontrafik.avser flertal bandelarettav
har denna upphandling kompletterats med lokala överenskommelser mellan
SJ och berörda länstrafikhuvudmän lett till utökatett trafikutbud ochsom
därmed förbättrade regionala resmöjligheter.

3.5.4 Upphandling i konkurrens sänker kostnaderna

Förutsättningarna för upphandling järnvågstrafik förändras detattav genom
blivit möjligt upphandlaatt persontrafiken i konkurrens på såväl länsjärnväg

i statens upphandling olönsam stomnätstrafik.som av

Effekterna upphandling i konkurrens kan illustreras de upphand-av genom
lingar länstrafikhuvudmännen SmålandHallandi genomförtsom 1985, 1989
och 1993. Bilaga Trafiken utförs i samtliga fall med Y1.motorvagn typ

År 1985 SJ den enda möjliga trafikutövaren vid upphandlingenvar av
Nässjö-Åsedapersontrafiken och Jönköping-Värnamo Krösa Tågen.

Förhandlingarna baserades på SJ redovisad kalkyl. Ersättningenen av
inkluderade vid denna tidpunkt kostnader för banunderhåll ocha
kapitalkostnader för fordon.

Upphandlingarna 1989 och 1993 omfattade utöver de ursprungliga Krösa-
Tågslinjerna även sträckorna Nässjö Oskarshamn, Nässjö Halmstad och- -Halmstad Hyltebruk.-

Resultatet upphandlingarna är kostnadernaatt sänkts kraftigt i och medav
fleraatt företag konkurrerat uppdraget. Kostnadsnivån har dessutomom

påverkats att ställt fordonstaten till förfogande kapitalkostnadutan ochav att
ett med banavgiftersystem tidigare banunderhåll.ersatt ersättning för

Jämförelsen trafikhuvudmännens tågtrafikentotalkostnad för vilketavser
inkluderar: g

Ersättning till trafikutövareo
Avgifter till Banverket 1985 kostnad för banao
Reparation underhålloch 1989 och 1993 exkl revisiono
Försäkring, ersättning för skadao
Länstrafikens administration och marknadsföringO

Kostnaderna i samtliga fall prisnivåi augusti 1993.anges
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TågDet tågplanavtal slöts med BK AB för perioden 901989 93som -
tågkmmedförde sänkning kostnaderna för utförd med 20% jämförten av ca

KrösaTågsavtalet.med det tidigare

Den både Tågupphandlingen 1993 innebar BK och S J sänktesenaste att
sina ersättningsanspråk föregåendejämfört med upphandling. Avtal har
träffats SJ fönnånligastemed i kraft anbud. Den totala kostnadenav per

tågkmutförd har denna upphandling kunnat sänkas med ytterligaregenom
föregående25% jämfört med avtal.ca

Riktlinjer3.5.5 för SJ:s verksamhet 1994-1996

SJ:s huvuduppgift är bedriva järnvägstrafik Sverige.i Verksamhetenatt skall
bedrivas med företagsekonomisk lönsamhet. SJ:s agerande de närmaste
åren bestäms i hög grad riksdagens beslut riktlinjer för SJ:sav om mm
verksamhet i enlighet med Prop 199394:166.

Beslutet avreglering påverkarjärnvägstraiiken den konkurrenssi-om av
tuation SJ arbetar i SJ:s ensamrätt trafikeraatt stomjärnvägsnätetattgenom
upphör Statens upphandling påolönsam trafik stomjämvägama skerav
dock redan i konkurrens. De riktlinjer frångäller för SJ 1 juli 1994 tillnu som
och med 1996 berör i första hand inriktningen SJ:s verksamhet samtav
ekonomin. SJ bör enligt beslutet påkoncentrera sig fortsatt affärsmässigen
utveckling jämvägstrafiken. Sådana verksamheter inte bidrar tillav som
detta bör avskiljas. SJ skall på järnvägsprodukter långsiktigmedsatsa
konkurrenskraft och uthålligutveckla dessa till lönsamhet.

målDe ekonomiska SJför innebär SJ räkenskapsåretatt 1996som anges
skall uppvisa avkastning på påkapital eftereget 7 % schablonskatt ochen

Soliditeten för SJatt vid slutet uppgå1996 skallsenast till lägst 35 %.av
Självtinansieringsgraden skall under uppgå1994-1996 inklusive avyttringar
till minst 100 °o. De nämnda nyckeltalen för ekonomin de restriktionerger
inom vilka SJ kan åren.de närmasteagera



UTGÃNGSPUNKTERÖVRIGA4.

4.1 Det svenska järnvägssystemets rustas upp

4.1.1 Investeringar i järnvägstrafikens infrastruktur

Det svenska järnvägsnätet byggdes och fick sin form under andraupp
halvan 1800-talet årtiondena påoch de första 1900-talet och hade sinav
största utbredning under delen Jämvägens1930-talet. tillkomstsenare av
innebar mycket kraftig förändring i förutsättningarna för ochen resor

och ficktransporter betydelse för de enskildastor människornas och
företagens handlande. mångaFör gamla innebar järnvägen kraftigtorter
förändrade utvecklingsförutsättningar. Järnvägen bröt mark och ett stortny
antal etablerades.orternya

Bilismens, busstrafikens och flygets framväxt efter 1950 har inneburit att
fåttjärnvägen ökad konkurrens påoch trängts tillbaka transportmarknaden.
påFör sträckor över 10 mil ligger påjärnvägens marknadsandel 11-resor nu

Samtidigt12 %. har järnvägsresandet ändrat struktur och har koncentrerats
till begränsatett antal banor och stationer. mångaDet innebär omvänt att
bansträckor och stationer frånförsvunnit småjärnvägskartan. Mycket in-
vesteringar har gjorts i järnvägsnätet åren.under Somde 50senaste ex-

påempel detta kan frånnämnas tågkortaste restiden med Malmöatt till
.Göteborg är ungefär lika lång 1994 den timmar och1950, 3 30som var

minuter respektive 3 timmar och 38 minuter. investeringarna i järnvägsnätet
under 1980-talet uppgick till år års prisnivå,600 miljoner kronor i 1992ca per
och räckte inte till för förhindra tillbakagång.järnvägstrafikensatt

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar inte bara uppdelning deten av
tidigare SJ i Banverket med för infrastruktur affärsdrivandeoch ettansvar
trafikverk, SJ, också för i järnvägsnätetutan ökade investeringarstarten
syftande till förbättrad prestanda, kapacitet säkerhetoch samta
rationaliseringar i trafiken underhålloch i drift och bansystemet.av

En väsentlig effekt uppdelningen för infrastrukturenansvaretav av
respektive trafiken det blev lättare än tidigareatt planera ochattvar
genomföra investeringar utgångspunkti infrastrukturen med i sam-
hällsekonomiska kriterier och politiska prioriteringar. Planeringen av
järnvägsinvesteringarna följer planeringsperioder ochnumera samma
planeringscykler gäller för vägarna.som a
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finansierasochBanverketplanerasInvesteringarna i stomjärnvägarna av
länsjärnvägarnaInvesteringarna istomnätsanslag.särskiltettgenom
länsvägar ochmedsammanhang tillsammansplaneras prioriteras ioch ett

särskilt anslag tillmedFinansieringen sker ettkollektivtrafikanläggningar.
respektive län.ilänsstyrelsenBeslut fattaslänstrafikanläggningar. av

perioden 1991-underflerårsplan stomjärnvägarnaför investeringar iDen
påpå 10investeringsrambyggdeslutet 19902000 fastställdes i enavsom

miljarder kronor.

investeringstaktenskruvaspåbörjade 1994-2003Under planperiodenden nu
ochhar planer upprättatsbeslutytterligare. I enlighet med riksdagensupp

på kronor.miljardertrafikens infrastruktur 98fastställts för investeringar i
regionalafrån ochlokalaVissa investeringar kommerytterligare bidrag till

vidareplanerasfrån och Göteborgföretag. I Stockholmoch enskildaorgan
väginvesteringar.införande biltullar för finansiering avav

går miljarder tillpä miljarder kronor 38 stom-Av den angivna 98 caramen
åren.första Investe-faller under dejärnvägarna, ungefär hälften ut trevarav

miljarder kronorlänsjärnvägarna med medel de 9ringar i bekostas somur
dessaandelavsätts för länstrafikanläggningar. Järnvägsinvesteringarnas av

uppgår miljardtill drygt 1,5i de beslutatplaner länsstyrelsernasom om
budgetårtvå särskilda insatserkronor. Genom medel har vidareunderextra

på miljard kronorkunnat göras vissa länsjärnvägar för sammanlagt 1,5ca

genomförts, ellerUnder 1980- och 1990-talet har i flera fall investeringar
åpå överenskommelser mellankommer genomföras, byggeratt enasom

å ellersidan lokala och regionalaandra sidan olikastaten samt organ
fördelas mellanenskilda intressenter där kostnaden för investeringarnaoch

parterna.

sådana storstadsöverenskommelserna iViktiga överenskommelser är
Stockholms-, Göteborgs- Malmöregionerna under 1991 och 1992och samt

ingåtts bl.a.Mälarregionenöverenskommelser vid skilda tillfällen i omsom
Grödingebanan, redovisasSvealandsbanan. DessaMälarbanan och senare

också över-ytterligare i Stor för järnvägssystemet harkapitel betydelse
fått.SJ Den in-enskommelsen Helsingborgs kommun och1985 mellan

centrala Helsingborgnefattar byggandet järnvägstunnel detav genomen
Knutpunkten.för järnvägs-, buss- och färjetrafik,samt terminalen ny

Frågan finansiering har behandlats iArlandabanans utbyggnad och ettom
vårenprincipbesluti och i ytterligare beslut 1994.riksdagen hösten 1993 ett

dubbelspäretInriktningen Rosersberg-Arlanda-är investeringen iatt
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Odensala i största möjliga utsträckning skall finansieras kapital.med privat
Ytterligare redogörelse för Arlandabaneprojektet lämnas i kapitel 5.

Under 1991 ingicks avtal mellan Sverige Danmarkett och byggandeom av
fast Oresundsförbindelse för väg- och järnvägstrafik. Oresunds-en

förbindelsen och dess anslutning till det svenska järnvägsnätet utgör en
betydande påsatsning järnvägen Dennatransportsystem. investeringsom
ingår inte i de nämnda investeringsbeloppen. Beslutet fastadenovan om
Oresundsförbindelsen påbaseras förutsättningen den skall betalasatt

frånavgifter trafikanterna.genom

4.1.2 Investeringarnas syfte

Syfte och inriktning för de investeringar flerårsplanensker enligt försom
stomjämvägarna kan sammanfattas enligt följande prop 1992932176,
99293:TU35:1

ü Investeringarna skall leda till generell upprustning järnvägsnäteten av
snabbtägsstandardtill pámed särskilda satsningar strategiskt viktiga

projekt områden.i trafiktäta

El årPersontrafiknätet skall2003 binda delar landetstorasamman av
snabbtågmed stråken.längs de viktigaste

El Behovet förbindelser med den europeiska kontinenten skallav
tillgodoses i hög grad.

4.1.3 Investeringarnas geografi

Konkret flerårsplaneninnebär påframför allt desatsning storaen
järnvägarna. De för persontrafiken betydelsefulla järnvägarna därmest det
genomförs betydande investeringar blir bakgrund härav följande:mot

Västra stambanan
Södra Stambanan
Västkustbanan
Ostkustbanan
Stockholm Karlstad-
Stockholm Sorlänge-
Stockholm Ostersund-
Svealandsbanan



Mälarbanan
Grödingebanan
Arlandabanan
Getingmidjan Stockholmi

Effekten4.1.4 investeringarnaav

Effekten hastigheter vilket iinvesteringarna blir ökad kapacitet och höjdaav
sin tågets bil, och flyg. Närgör konkurrenskraft stärks busstur gentemotatt

fårtrafiksystem introducerasmed egenskaperett nytt man ennya
anpassning till olika i korthet kan beskrivasresandet detta i stegav som
enligt följande.

D Byte till restid, service,transportmedel och resväg med hänsynav
komfort, pris etc.

Denna anpassning sker snabbt, i takt med informationganska att om
det sprids och attityderna förändras. För-transportsystemetnya
dröjning långi anpassningen för hur tid resenärernabetingas a av
bundit bil,sig i alternativt resande investering iettupp genom

samåkningöverenskommelse med kolleger och etc.grannar om

Byte málpunkterD och förstart-av resor.

Förändringar málpunkteri och kan inträffa med kort varsel närstart
ett nytt i bruk, för service- och rekrea-transportsystem tas t ex
tionsresor. Störst emellertid förändringarbetydelse har här de som
efterhand inträffar i arbetsplats, studieortboendet, i val etc.av
Förändringar fåi möjligheterna välja bostadsort och arbetsort kanatt

betydelse för den enskilde finna arbete medstor att som passar
hänsyn till utbildning, tillerfarenhet och intresse. Denna anpassning

förutsättningar långsamt, går isker i takt med människorattnya
hålla påarbetslivet, byter arbete, byter bostad l gengäld kan denosv.

påverka långlänge föroch resmönstren tid.

D Förändrad markanvändning

samband förDet finns klart mellan förutsättningarna transporterett
och geografiskaden samhällsstrukturen. Transportsystemen skapar
förutsättningar för ochlokalisering bostäder, arbetsplatser service.av



l det moderna Sverige är framfördet allt två förhållandevisunder av-
gränsade perioder förutsättningarna för ändratstransportersom
påtagligt och kommit prägla den geografiskaatt samhällsstrukturen.
Den första dessa järnvägsbyggnadsepokenär från mittenav av
1800-talet fram till påbit många1900-talet. Den ledde till atten
gamla fick uppsving och fleraorter ett etablerades. Denorternya
andra perioden efterär tiden 1950 framför kännetecknatsalltsom av
bilismens framväxt. Bilismen har inneburit revolution i rörlighet fören
den enskilde och totalt kraftigt ökat Sverige.ett sett resande i Följden
har blivit a:

ökad pågeografisk rörlighet arbetsmarknadeno
förbättrade möjligheter till uppdelning mellan boende och arbeteo
decentraliserat boende och spritt ortsmönstero

Detta har varit välstándsutvecklingenväsentlig del den materiella ien av
Sverige efter 1950 ocksåhänger nära med den utvecklingmen samman
haft allt större specialiseringmot i bl.a yrkeslivet i köp och konsumtionsamt

och tjänster.av varor

En snabb jämvägstrafik sänker restiderna, vilket innebär det områdeatt som
nåskan inom given tidsram utökas. Dvs, järnvägen tillför resmöjligheteren
inte är praktiskt tillgängliga.som annars

pågåendeDen järnvägssatsningen kommer i de delardärför, Sverigeav
berörs, leda till området för resande till arbete,att att dagligt utbildning,som

service vidgas. Grund på så fortsattlägges för integrationsättmm en av
växande geografiska områden marknadertill för boende,gemensamma
arbete, utbildning etc.

Detta är måste flerautveckling olikapositiv synvinklaren som urses som
följande:a

För den enskilde medborgaren:

Den geografiska pårörligheten arbetsmarknaden förbättras. Mångfalden och
valmöjligheterna för den enskilde ökar när det gäller finna arbeteatt som

med hänsyn till utbildning, erfarenhet och intresse. På motsvarandepassar
förbättrassätt möjligheterna tillgodose individuellaatt boende-behov om a

miljö, service, utbildning och rekreation.



För företagen:

de blirtransportsystemet attiförbättringarnaFör innebärföretagen mer
personal tillbehovtillgodosefår lättare attlättillgängliga därigenomoch av

sin verksamhet.

och regioner:För enskilda orter

utvecklingsbetingelsemaförfår betydelseförbättrat storEtt transportsystem
kopplasökad omfattningienskildaGenom orterför enskilda attorter.

förKänslighetentidigare.änrobustablir demed varandra mersamman
ocksåinnebärminskar. Dettaserviceutbudetarbetslivet,förändringar i mm

olikaarbetsfördelning mellan orterslagspå utvecklassikt det annatatt ett
varandra.beroendeomfattning blirdär de i ökande av

Ökad lokaladengörväxande regioner attmellan isamverkan orter sam-
och den in-regionaladenhällsnivån samtidigtminskar i betydelse som

grunden läggsSamtidigt innebär dettanivån attterregionala ökar i betydelse.
ochmateriellamänskliga ochför effektivare användning resurseraven

möjligt.ärutveckling änsnabbare ekonomiskdärmed för annarssomen

preci-ärkapaciteten i bansystemet attbetydelsefull effekt ökadeEn denav
störningarminskar ochstörningartrafiken blir bättre; risken försionen i om

till dem ochrättaså hand dem,inträffar förbättras möjlighetenlikväl att ta om
blirResultatettrafiksystemet.de sprider sig till andra delarhindra att av

ochkvalitet punktlighet i trafiken.bättre

Järnvägen4.2 persontransportsystemsom

TekniskaKunglAnderssonutarbetats professor EvertDetta avsnitt har av
Högskolan

Inledning

femtiomånga avseenden under de senasteJärnvägen ihar försummats
åren.

Ständigt växandeindustrinationema.Det gäller Sverige delari och i stora av
statliganeddragningar ochekonomiska medhar möttsunderskott

subventioner



Investeringar, teknik, marknadsanpassning och organisation behöver en
kraftig nivåhöjning för möta dagensatt och framtidens krav. En upprustning
pågår, både Sverigei och större delen Västeuropa.av

Modern järnväg kan, rätt använd, mycket effektiv. Den kan transporteravara
stora mängder resande och gods, snabbt, säkert och lågatillförlitligt, till
styckekostnader. lågmed energiförbrukning påoch förett miljön skonsamt
sätt. Järnvägen litettar förhållandeutrymme i till sin kapacitet. Järnvägen iär
första hand stordriftssystemett kräver effektiv styrning och organisation.som
För utnyttjaatt sina fördelar krävs visst minimumett trafikvolym. Det krävsav
också relativt omfattande infrastruktur i form fasta anläggningar,en av som

långsiktigakräver investeringar.

Det är angeläget de investeringaratt igörs järnvägens infrastruktursom nu
kommer till effektiv användning. l detta avsnitt belyses deen
marknadsmässiga, infrastrukturella och ekonomiska förutsättningarna för att

Ävenkunna bedriva effektiv påpersontrafik järnväg. samhällsplaneringenen
berörs.

4.2.1 Järnvägen tekniskt systemsom

Tågfordonen spåret.passivtstyrs Behov aktiv styrning i varje fordonav av
finns därför Tågeninte. rullar mycket på spåretlätt och förbrukar därför lite

Långaenergi. tåg kan kopplas ihop och köras enda förare. långtEttav en
tåg kan mycket resande eller gods. fårJärnvägen härigenom högrymma en
transportkapacifef lågaoch undervägskostnader.

Tåg kan inte frånundan spåret.styra hinder i l höga harhastigheter de långa
bromssträckor. Järnvägen har installerat omfattande signal- och säker-
hetssystem tågensreglerar Tågen spårrörelser. kan byta endast därsom
särskilda växelförbindelser förhållandevisär inlagda. Det är härigenom om-
ständligt att görat omkörning tåg.ettex en av

Moderna någorlundaoch högt utnyttjade järnvägar har Såelektrisk ärdrift.
fallet i Sverige, liksom i större delen Västeuropa och Japan. Dettaav ger
fördelen relativt kompakta drivpaket lågamed driftkostnader. Detav ger
också fördelen kunnaatt använda elenergi, kan påproducerasav som
många olika sätt lågaoch med luftföroreningar. Nackdelen är det krävsatt
fasta anläggningar för elektrisk energimatning.



Järnvägen frånbehöver, liksom vägtrafiken till skillnad sjö- och flygtrafi-men
ken, måste ocksåsärskilt anlagd farbana längs hela sin färdväg. Därtillen
särskilda tågen.terminalanläggningarinrättas för gods- eller resandeutbyte i

Det finns starka tekniska beroenden mellan fordon, infrastruktur, trafikstyr-
ning och de människor ska betjäna Snabb persontrafik ochsystemet.som

godstrafik på spår, bådatung ska samordnas köra med högatt samma
tidsprecision. Järnvägen är tekniskt komplext förutsätterett system som en
hög grad samordning, styrning och organisation. Systemets komplexitetav
och anläggningskostnadernas svårtstorlek detgör god ekonomi vidatt

småalltför transportflöden. Järnvägen har inte heller flexibilitet i tidsamma
och biltrafiken.trum som ex

Investeringarna i fasta anläggningar är för järnvägens del relativt istora;
regel större fordonsinvesteringarna.än För vägtrafiken brukar däremot, totalt

i samhället, fordonsinvesteringarnasett dominera. Järnvägens investeringar
mäste långsiktigti såsomett perspektiv, andra samhällsinvesteringar ises
vägar, byggnader, utbildning m m.

Genom tågensatt grundläggande styrfunktioner redan finns, är förutsätt-
ningarna mycket goda, och automatisera jämvägsdriftenatt styra genom
utnyttjande modern informationsteknologi. sådan pågårEnav process men
potentialen är ännu till delar outnyttjad.stora

Även järnvägen i princip är ekonomisk vid trafikflöden,mest skastoraom
inte dessa aspekter överdrivas. Gränsen för vilka järnvägentransporter bör
befatta sig med är gånginte för alla given. Det bestäms konkurrensenen av
från andra trafikmedel på hur verksamhetensamt drivs; tekniskt och
organisatoriskt. Det också påberor hur väl samhällsplaneringen bebyggel-

arbetsplatser mm till järnvägens förutsättningar. Till dessase, anpassas
frågor återkommaska senare.

4.2.2 Järnvägarna försummatshar

Järnvägarna påhar under nästan halvsekel försummats olikaett sätt. Andra
färdmedel, framför allt bilar och flyg, har länge betraktats som mer
intressanta och utvecklingsbara. fåttDetta har på bådenegativa effekter
investeringsvolymen påoch järnvägarnas ledning och organisation.

Sverigel har nyinvesteringarna i järnväg, på både infrastruktursammantaget
och fordon, uppgått någraalltsedan 1960-talet endast till procent trans-av
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portsektorns tidtotala nyinvesteringar. Under har järnvägen uträttatsamma
20 % det totala transportarbetet i landet.ca av

alltså lång fått vadJärnvägen har under tid betydligt mindre investeringar än
dåförefaller orimligt,dess andel transportarbetet. Det intemotsvararsom av

får svåraredess tillgodose samhälletsverksamhet successivt alltatt att
å sidan rörelseintäktema ochtransportbehov och krav. Balansen mellan ena

å underháIskostnademaandra sidan drifts- kommer bli alltmeraoch att
på hållafåttnegativ. Verksamheten ökande utsträckning inriktashar i att

igång nedläggningar, alltmer omodernvissa transportapparat.trotsen,
Subventionerna från relationoch kommunala har ökat successivt istat organ
till verksamhetens omfattning.

Samtidigt har järnvägarna i de flesta länder kommit drivas statligaatt som
eller till organisatorisk förnyelse ochverk myndigheter, med incitamentsvaga

också blivitmarknadsanpassning. Arbetsmotivation och framtidstro har
lidande.

någrarått efter medDenna situation har i de flesta länder andra världskriget,
få undantag.

4.2.3 Järnvägens renässans

på föregángsländerna dennaFörändringar Sverige iär väg. är ettnu av
process.

underhållaGenom ochuppdelningen i Banverket, ska byggasom
på SJinfrastrukturen grunder, och skasamhällsekonomiska som agera

svårförenligatvå oftaaffärsmässigt, har statsmakterna velat renodla de
rollerna.

järnvägensStaten har påbörjat kraftig upprustningBanverket avgenom en
15-årsperioden föreliggandeinfrastruktur. Under kommer enligt1989 2003-

pågårSJ omfattandeplaner investeras Mdr kr. inom60att ettca
ocksåförändringsprogram. beslutat delarRiksdagen har att stora av

järnvägssektorn ska öppnas för konkurrens.

EU-området. iockså påbörjats inom Den dockEn likartad utveckling har är
mångaflesta något har i länderde länder mindre genomgripande; a man

på infrastrukturhållareinte velat helt och trafikföretag.organisatoriskt skilja



Mycket investeringar i Europa. lplaneras inte i Sverigestora bara ävenutan t
år páTyskland planeras fram järnvägsnätettill 2010 investeringar iex

sammanlagt nära Mdr DEM, dvs Mdr kr, inkl200 nästan 1000
reinvesteringar. Nyinvesteringarna bli större äni järnvägsnätet planeras i
riksvägama.

Det är naturligtvis starkt samhällsintresse kommerett investeringarnaatt att
såutnyttjas effektivt, järnvägen kan marknadsandelaröka sina och visaatt

samhällsekonomisk lönsamhet. uppehållaJag kommer fortsättningsvisatt
någramig kring de faktorerna förviktigaste detta.av

Ett modernt järnvägssystem har goda förutsättningar hävdaupprustat sigatt
på följande delmarknader:

D snabb mellan eller ochpersontransport medelstora städerstora
befolkningsregioner, pä medellángak interregional trafik, distansers
ca 100-800km

D inom tätbefolkade under km,persontransport regioner 100 där dess
höga kapacitet är till fördel

D godstrafik stora pá avstånd på långavolymer korta och generellt
avstånd.

Jag kommer här förstai hand behandla snabbaatt mellanpersontransporter
befolkningscentra huvudsakligen på avstånd ungefär30 300 km. Det är-
den persontrafik väntas utgöra tyngdpunkten páf Västkustbanan ochsom ex
i Mälardalen. Ren lokaltrafik behandlas inte.

4.2.4. Vad framgångmed för järnvägenmenas

D Järnvägen ska såattraktivtett transportalternativ för delstorvara en
befolkningen den kanatt betydande marknadsandelar inomav

persontransportomrádet;

D Järnvägens verksamhetsdelar ska samhällsekonomiskt lönsam-vara
och trafiken ska tillfredsställande företagsekonomiskma ge

lönsamhet för trafikföretagen; för samhällsekonomiskt lönsam trafik
inte företagsekonomisktär lönsam kan biljettintäkter komplet-som
med samhällsinsatser;teras



Järnvägstransporter ska säkra och energisnåla litensamtvara ge
belastning på miljön.

Järnvägen måste tillhandahålladels transporttjänster har högsom
betaningsvijaacceptans, och måsteintäkter, dels till kostnaderna ärattse

lägre än intäkterna.

Vi bortser frånhär det faktum prisbilliga på månadskortpendlingsresoratt
och liknande, tillkommit regionalpolitiska ocheller fördelnings-som av
politiska såskäl, ofta lågahar intäkter resande fullde inteattper ger
kostnadstäckning.

4.2.5 Persontransportmarknadens efterfrågan och preferenser

Här nedan beskrivs någrakortfattat de viktigaste faktorerna förav
efterfrågan och påbetalningsvilja persontransportmarknaden. Jag kommer

kortfattatatt redovisa storleksordningen på värderingar preferenseroch som
framkommit i olika undersökningar och i modern forskning. Det ligger i

isakens olika undersökningar någotnatur att kan komma fram till olika
värderingar, beroende på påmarknaden inte homogen,att är att om-
givningsfaktorerna kan variera osv.

värderingarna underlag för beräkning den samhällsekonomiskager av
vinsten. Positiva värden kan, helt eller delvis, höjda biljettpriser.tas ut som
Om positivt värderade förbättringar hållsinförs i trafiken och biljettpriserna
oförändrade, reseefterfrågan.ökar v

värderingarna kommer inte redovisas här i alla detaljer,att utan snarare
principiellt.

Restid och punktlighet

Flestiden är den kanske påverkar efterfrågan.viktigaste enskilda faktorn som

Banverket använder 235 kr timme för tjänsteresenärer kr31och 24per -
timme för privatresande. Det finns undersökningar tids-högreper som anger

värden för privatresenärer.

Andelen tjänsteresor på tågen påvarierar starkt, i utsträckning beroendestor
den standard beträffande servicenivårestider, turtäthet och bjuds. Somsom
genomsnitt interregionalaär tjänstereseandelen för tågresor Sverige knappti
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Stockholm-Göteborg, ärPå resestandarden är högst,20 linje där%. den
tjänstereseandelen över 30 %.nu

Med 30 %normalt 50 60 %.andelen tjänsteresorinom inrikesflyget är -
tåg till 100 krgenomsnittligt 80tjänstereseandel värderas restiden med per-

tåg skullepå med resandeinbesparad 100En timmeresande och timme. ett
restid ochpå Minskad10000 kr.i fall mervärdedetta uppemotettge

Oftast resandet iresandet. ökaroförändrade priser ökning sammager en av
finnsdetgenomsnittshastigheten ökar, ävenstorleksordning omsom

variationer i detta mönster.

på förutsätt-skaparDe banbyggena Mälardalen och Västkusteni anya
tåg korglutning.förkmhningar för topphastigheter 250emot utanupp ca
a kmh.från kmh Restider-Medelhastighetema kan ökas 80 90 till 130 140-

kan minskas med 40 %.uppemotna

tågenannonserade restiden,Det viktigt sänka den utlovadeär att men
påmåste också undersökningar tyderpunktliga. Moderna att envara

fråntág mer minuter % till 10 %minskning antalet försenade än 5 25av
värderas 20 intäkterna.15 °osom av-

Tågbjgen färdmedeloch byte av

två tåg tågByte värderas negativt och imellan eller byte mellan och buss ger
efterfrågan. väntetiden ellerregel betydande nedsättning Ju längreen en av

Tidsåtgångengångavstándet blir värderingen. förär, desto negativ ettmer
tägbyte gångerha värdering högre ännegativ är 2 3anses som omen -

på tåget. fåAtttiden hade varit annonserad restid i sittplats omborden
direktvagnari därför förfrekventa reserelationer är viktigt resenärerna.

Att göra kvarvarande nödvändiga omstigningar snabba och bekväma är
bådeockså viktigt. påverkas ochDessa faktorer kan vid tidtabellsplanering

stationsplanering.

Turtäthet

Ävenåka tågresenären börEn bilens fördelar är att kunna när vill.manav
åka Det därför viktigt kunnauppleva kan nästan när vill. ärhan attatt man

flesta acceptabel turtäthet.erbjuda för de resenäreren

från bilen och destoJu desto starkare är konkurrensenkortare är,resan
tågtrafikkollektivtrafiken. I regionalviktigare ha hög turtäthet iär det att en

på i medeldistanstra-30 eftersträvas tidsintervall 60 min;100 km bör 20 --
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fik långvägaoch i trafik längre än km brukar eftersträvas100 ungefär ett
tåg timme. l på låg reseefterfrågan måsterelationer och tider med dockper
ofta längre tidsintervall accepteras.

Anslutnindsresor terminaltransporter

Anslutningsresorna fråntill och järnvägsstationerna oftainnebär storen
uppoffring för formresenären i tid, obekvämlighet och kostnader. Det är iav
detta hänseende bilen har sina starkaste konkurrensfördelar.som en av

Det viktigtär anslutningstrafik tåg, såmellanatt bussar och bilar kan ordnas
smidigt möjligt gång-med korta ansutningstider, korta åoch bekvämasom

ivägar Bilparkering bör finnas nå frånetc. vid större stationer lättaär attsom
vägnätet; cykelparkering bör alltid finnas.

åtgärderFör åtminstonedessaatt trots restidsmässigt övervinna nackdelen
med anslutningsresor tågetbör betydligt snabbare än bilen under självavara
tågresan.

iDetta krav blir svårtsärskilt avstånd,uppfylla för korta ásärskilt underatt 50
100 km.

Häri ligger kollektivtrafikens så långtnackdelar verkan möjligt bören av vars
begränsas.

Det är därför konkurrenssynpunkt ikaminst viktigt de kcrtväga regiona-attur
tågen har hög långväga tågenmedelhastighet de har det.atten som mera

Erfarenhetsmässigt frånförbises ofta detta faktum vid planering regionalav
tågtrafik.

P eller mindre uppehåll svårare fåfrekventa detär naturligtvis attg a av mer
hög medelhastigheti tågregionala än i de interregionala, däremot detären

inte mindre uppehåll tågtyperönskvärt. Varje för de används iextra tar som
Sverige 1.5 minuter på tågets på4 beroende Jppehållstidmarschfart och-
stationerna. Det är awägning ochmellan korta anslutningsresoratten
god tillgänglighet å sidan hög medelhastighet tågen åhos densamtena en
andra.

Nya regionaltäggenerationer bör ha hög acceleration, hög topphastigheten
och bra bromsverkan för hög medelhastighet i regionaltrafiken.att ge
Genom energiåtermatande låg tågviktelektrisk broms och kan detta ske

energiförbrukningenutan att blir hög.onormalt



Utrymme och komfort

En tågets konkurrensfördelarstora är den bekvämlighet, komfort, iav som
regel på tågen.erbjuds ombord fjärrtågen.Det gäller speciellt för Utrymme
för knän, böcker skrivmateriel, fåtöljer,och bekväma frånvarofotstöd, av
skakningar, vibrationer och oljud, rätt och bratemperatur individuell
ventilation, läslampor vid sittplatsema, möjlighet läsa och skriva; dettaatt är

någratraditionellt de viktigaste skälen för tågvälja framför bil eller flyg.attav
Flera dessa komforthöjande detaljer är relativt billiga i inköp ochav
underhåll. Resenärerna har ofta starkt positiva värderingar för dessa
faciliteter.

Det disponibla tågutrymmet resenär är i de flesta tradition betydligtper av
bättre än i bussar och flygplan. Om hela den för resenärerna tillgängliga
golvytan fördelas sittplats, disponerar genomsnittsresenär typisktper en
följande utrymmen:

Lokaltåg X10 i storstadsutförande 0.6 m2 sittplatsper
Regionaltâg X10X12 0.9 m2
Lokdraget lnterCity-tåg restaurangvagn: 1.2 m2rn
Snabbtág X2000 affärsreseutförandei 1.5 m2
snabbtåg X2000 i normalutförande 1.1 m2
Buss 50 pl 0.6 m2
Flygplan medeldistans 0.7 m2

För givet färdmedelett är kostnaden plats eller platskm nästanper
proportionell detmot använda utrymmet plats. alltsåUtrymme ärper
förhållandevis dyrt tillhandahålla.att

Det finns troligen möjligheter bättreatt ett utrymmesutnyttjande än igenom
dagens tåg sänka kostnaderna plats, utan att resenärerna uppleverper

okomfortabel.resan mera

Service, modernitet och image

Det kan inte betonas vilken betydelse färdmedlets allmännanog som
anseende, eller image, har för indvidens färdmedelsval. Sociala och psykolo-
giska faktorer spelar roll. Olikastor undersökningar påtyder dock äldreatten
konventionella tåg och stationsmiljöer har lågtganskaett anseende hos
många människor, särskilt folk trendsättareftypenav
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vänligtServicenivån, form vid sittplatsen,i servering gärna ettm m,av
allttågens och modernifet,personligt bemötande, inre och färgsättningyttre

på ochdetta är viktiga gjorts X2000komponenter. De ansträngningar, som
Kustpilen i dessa avseenden, har väl allmän-blivit mycket mottagna av
heten. denDet kan förklara tredjedel och hälftensannolikt mellan aven

tåg.resande- och intäktsökning introduktionen dessaskettsom avgenom

Priser4.2.6 och prissättning

på årsredovisningar,Baserat trafikföretagens reseersättningsnormer m m ,åfås följande prisnivåerungefärliga exkl 1990:personkm momsper

Tåg SJs trafik krpkm0.5egen g
inrikesFlyg krpkm1.4

iBil krpkm1.0

Ovanstående tågtrafik SJs trafik, duppgifter för hänför sig till segen v
trafik ärhuvudsakligen fjärr- medeldistanstrafik. och regionaloch För lokal

tågtrafik änkostnaderna för genomsnittligt lägrehögre priserna snararemen
ovanstående. på genomsnittligKostnaderna för biltrafik sigbaserar en

långvägatotalkostnad kr mil och medelbeläggning i20 2av per personers
jtrafik.

alltsåGenomsnittspriserna tåg på mellanför fjärr- och medeldistans är en
flyga.tredjedel och för bil eller När dethälften totalkostnaderna köraattav

framförs åka tåg uttryck fördet sannolikt oftaär dyrt är det ett attatt att
lågtåget tågets dagsläget ofta ärinte är prisvärt, dvs attraktivitet iatt

sambandjämfört i medmed alternativen bil och flyg. Detta har sin atttur
på halvseklet.järnvägarna försummats olika under detsätt senaste

.
kollektivtrafikenFör vissa ochfamiljer, kan dock järnvägen,tgrupper, ex
bilen erbjuderöverhuvudtaget, alternativ. Densig dyrtte ett egnasom

demöjlighetmöjlighet flerakostnad medatt extra tautan sompersoner, en -
låg marginal-kollektiva färdmedlen saknar. Bilen har dessutom kortsiktigen

bensinen. kankostnad vid användning jag betalar bara Bensinkostnaden
för bilen. Denuppskattas till i medeltal fjärdedel totalkostnaden ica en av

Fkörsträckeberoende värdeminskning,verkliga totala marginalkostnaden inkl
totalkostnaden.slitage reparationer till ungefär halvaoch kan uppskattas

alltså mindrepå inför ellerBiljettpriserna kollektiva färdmedlen ställsde mer
realistiska marginalkalkyler för bilanvändning.



tjänsteresenårer. Med 2-3Privatresenärer betydligt priskänsliga änär mera
användningmarginalkostnader föri bilen och räknat med avpersoner

tågen krpkm fördenna, krävs kan sälja sina biljetter för 0.3 0.5 attatt vara-
konkurrenskraftiga prismässigt.rent

Även såockså påverkar färdmedel,finns andra faktorer valetdet som avom
förblir grundläggande och intemarginalkostnaden för bilanvändning en
oväsentlig i kalkylen.post

åtFör privatresenärer medkunna erbjuda biljetter till acceptabelt prisatt
låg betalningsförmåga båderelativt järnvägen och flyget stark pris-har en

differentiering. Det framförallt den andelen tjånsteresenärerär högagenom
50 i inrikesflyget flygbolagen har möjlighet sälja rastplatser-60 % attsom-
na prismedvetnai olika rabatterbjudanden, till villkor accepterassom av
privatresenärer.

tågetsFör del kompliceras situationen mindretjänsteresenärerna utgörattav
åkerän 20 °o det totala antalet Endast hälften dessaresenärer.av ca av

åkerförsta klass; andel tjänsteresenärer andra klass. En ökningstoren av
andelen högbetaande tjänsteresenärer skulle högre medelintäktge per

så tågenspersonkm. Det attraktivitetär troligt skulle kunna skeatt om
förbättras servicenivå.kraftigt, framförallt beträffande restider och
lntäktsökningen från tjänsteresenärerna medgeskulle, i princip, kunna en
viss prissänkning för privatresenärerna, samtidigt totalkostnadernasom
täcks.

Ett både ochprissättningsproblem utgör regelbundna pendlare, dags-annat
åkaveckopendlare. De ofta högtrafiktid. Pendlarnahar behov underattav

dåblir tågdimensionerande för kapaciteten vad gäller ochsom grupp
tågpersonal. De bara används till sin fulla kapacitet under kortsom en

sträcka och kväll, under inresa fem vardagarutresamorgon en resp per
vecka, få lågkommer Marginalkostnaderna pendlings-utnyttjning. föratt en

blirresenärer hög. rabatteradePendlarna har dessutom nästan alltid kraftigt
biljetter. intäkterna för dessa pendlare storleksordningenär typiskt i 0.3 0.5-
kr pkm, dvs under genomsnittet.per

Denna låga denkombination höga marginalkostnader och biljeftintäkter ärav
gåregentliga förklaringen till det företagsekonomisksällanatt att

lönsamhet i lokal och regional pendlingstrafik samhälsstöd.utan

påFöljande synpunkter kan dessa problem:ges



Det framtiden förborde i finns visst för höja biljettprisernautrymme att
tåg, tágtrafikenspendlingsresenärer allteftersom attraktivitetmed

förbättras.

förhållandevisDe höga kapitalkostnaderna sittplats tågi görettper
tågtrafikens ekonomi är känslig för fordonensatt och platsernas

4.2.8.utnyttjningstid se avsnitt Det kan befogat sättaattvara
tågmaterieldirektbussar, eller använda äldre i vissaatt relationer

tågen.högtrafik,under för avlastaatt

frånPrisbilligaü pendlingsresor till och arbete, skolor är enm m
fråga. Sådanaregionalpolitisk och fördelningspolitisk resor

frånsubventioneras oftast regionen. Subventionernaskattemedelav
tágtrafikensöppet och bidrar till ekonomi.ges

Samhällsstrukturen4.2.7 bilismens utvecklingoch

Transportsystemets utformning och den geografiska samhällsstrukturen har
påverkan.stark ömsesidigen

Tiden efter Sverige,1950 har i och i västvärlden i övrigt, kännetecknats a
massbilismens förbättrad rörlighetutveckling. Detta har medfört starktav en

påför geografisk rörlighet arbets-människor, ökadstora grupper av a
områdenmarknaden och möjlighet till Allt hardecentraliserat boende. större

härigenom kunnat integreras marknader för boende,till gemensamma
arbete, Pendlingutbildning olika service och fritidsaktiviteter.slagsamt av

åröver kommungränser på mellan ochhar ökat med 1970100 ° 20ca
1990; pendling länsgränseröver har ökat ännu mera.

lndividernas valfrihet ökar. De kan fritt välja bostad, skolaarbete,mera osv.
Detta välståndsutvecklingenhar varit väsentlig del den materiellaen av
under efterkrigstiden.

Massbilismens såsomutveckling också ochhar skapat problem, olyckor
trängsel, buller, luftföroreningar och hög energiförbrukning inom trans-en
portsektorn. ocksåMassbilismen barriä-kräver mycket skaparochutrymme
reffekter påi landskap ocksåoch stadsbebyggelse. Bilismens framväxt har
många håll kollektivtrafiken.utarmat

Bebyggelse och trafikanläggningar har under de decenniernasenaste
utformats på bilismens villkor. Vi närmar alltmer den amerikanskaoss ;
stadsstrukturen med utspridda köp-bostadsområden och med näringsliv,



ocholika trafikleder. Vägarperiferier vidplacerade i städernascentra m rn
bebyggel-utglesningoch parkeringsytortrafikplatser, bullerzoner avger en

affärer och serviceAvstånden arbetsplatser.mellan bostäder, annansen.
ökar.

konkurrenskraftigsvårt kollektivtrafik i dessaDet mycket skapaär att en
tätortsstrukturDenna tvingar individernadiffusa utglesade stadsbildningar.

enda realistiska transportlösningenanvända bil den underatt egen som
ökar transportbehovet jämförtförutsättningar. Dessutom meddessa en mera

stadsbebyggelse. Dessa faktorer har i sin lett till ytterligarekoncentrerad tur
yttenigare vägutbyggnader.bilinnehav ochbehov privat avav

blandstâdefUSA typiskaStudier på bilstäder i ochhar gjorts typiska l
Dependence,Cities and AutomobileEuropa; Kenworthy:Newmanse a:

Aldershot, England, 1991.

både bilens ochförsökt beaktal blandstäderna stadsplaneringenhar
blandstädernahar, jämfört medkollektivtrafikens behov. Bilstäderna

invånare vilketgånger så bensinförbrukningD ungefär 4,5 stor aper
invånare;gånger så koldioxidsutsläppinnebär ungefär 4,5 stora per

invånaregånger såü ungefär 4 mycket markutrymme per

livsstilar ochOm mellan olikaönskar samhälle med viss valfrihetett en
förutsättningar attmellan privatbilism och kollektivtrafik, och skaparsom

långsiktiga miljömål, måste förutsätt-uppfylla kollektivtrafikenssamhällets
transportinfrastruktur.ningar bättre beaktas i planeringen bebyggelse ochav

tågtrafik.Bilismens framväxt för Kortarehar ändrat förutsättningarna resor
betydandesker mycket bil. gäller ii utsträckning individuellt med Dettastor

medutsträckning på för fritidsresoräven medeldistans, särskiltresor
Å sådana,familjen. andra uppoffringarna med bilresor attsidan upplevs t ex

Enligttjänsten kollektivtrafikmedel,i i betydande utsträckning sker medresor
kollektivtrafik,VTI utförs Sverige med40 % tjänsteresevolymen ica av

huvudsakligen tåg. återkommande resor till arbete,flyg och Ofta resor
utbildning, också utsträckning medserviceinrättningar etc sker i betydande
kollektivtrafik mån någorlunda prisbilligatåg.huvudsakligen och Idenbuss

kan privata fritidsresorskapas, finns betydande marknad förävenresor en
med kollektivtrafikmedel, på avstånd.längresärskilt



på medelpå båda privatresorDet dessa delmarknader tjänsteresor ochär
pålångdistans tåget framtiden väsentlig rolloch i kan spela person-ensom

städerna.transportmarknaden, förutom lokaltrafik i de allra största

4.2.8 Kostnadsaspekter

medreseutbud i enlighetFördelarna och betalningsviljan attraktivtettav
måste förtill kostnaderna attresenärernas värderingar. ställas i relation

sådana ökarförbättra förändringar genomförasutbudet. l princip ska som
betalningsviljan än kostnaderna.mer

persontåg,Låt på speciellt iförenklat för körakostnadsstrukturen attoss se
snabb regional trafik:

tåg. på inköpsprisetdelsEl Kapitakostnader för Denna kostnad beror
tåget, fastpå Kostnaden ärför dels avskrivningstid och kalkylränta.

tåget verkligheten utnyttjas.och i oberoende hur mycket istort sett av

tåg sittplats ellerEtt kostar krnormalt modernt 200 300 000 perper-m2 Avskrivningstiderna är 20 30för användbar golvyta.resenärerna -
år. högutnyttjade fordonKalkylräntan brukar till Försättas 5 8 °.-

förkmår 30kan kapitalkostnaden typiskt 20 %;250 000 vara -
lågutnyttjade kmår kapitalkostnaderna störrefordon 150 000 är

Kapitalkostnaderna förjämfört med andra kostnadskomponenter.
fordon enskilda kostnadsposten.är nästan alltid den största

Underhållskostnaderna tågen består körsträckeberoen-för delsEl av en
åunderhållskostnad del trak-förde hjul, broms, strömavtagare, av

underhållskostnadtionsutrustning mm, körtidsberoendedels av en
fordons-inredning, m. Totalakomfortsystem, del drivutrustningav m

underhållet står för typiskt totalkostnaden.15 20 % av-

ochuppgår totalkostnadenEnergikostnaderna till typisktEl 5 °oca av
Tågberor körsträckan. för hög hastighet brukar meraenav ges

så drar energi än tidigareenergieffektiv utformning, de inteatt mera j
långsamma tåg.generationer av mera

t
tidsberoende;Kostnader för städning, toaettömning är i principm m

typiskt totalkostnaden.5 %ca av

på tåget typiskttidsberoende;Personakostnader ombord är i princip
20 % totalkostnaden.ca av



total-stå 20 %för 15kan typisktStationer och försäljning, avca -
resenärer.antaletberoendekostnad ärkostnaden; avsomen

kost-10 °förplanering kan uppemotTrafikledning och avsvara
nadema.

beroendeaxel, delsper fordon ellerdels fastaBanavgiftema är av
totalkost-typiskt %l Sverige är de 5bruttotonkm.antalet körda avca

nadema.

körtidsbe-fasta ellerkostnademaGrovt %kan minst 60sett anses varaav
roende.

resande ochfaktiska antaletkostnaderna beror detMindre än 40 % avavav
förKapitalkostnadematrafikarbetet.faktiskt uträttadekörsträckan, dvs detav

tågen kostnadsposten.är den enskilt största

kostnadssynpunkt viktigt:l denna situation detär ur

påtåg ochså möjligt med varjetrafikAtt producera mycket ensom
tåg.varjefå resandebeläggning igiven tid, högsamt att en

speciellttågen hållas gällerdettakapitalkostnadema för kanAtt nere;
Iågutnyttjade tåg trafik.i lokal och regional

tåaEn enkel iämförelse i bussar ochutrymmeav

något platskmTågtrafik dyrare änförefaller genomsnittligtf pern vara
busstrafik.

Dettasittande resande.En normal buss regionaltrafik 50i engerrymmer ca
m2på 0.6 sittplats.yta ca per

två 150regionaltåg X10X12 120Ett mednormalt resan-vagnar rymmer -
m2 användbar golvytade. finns 0.9Med genomsnittligt 135 sittplatser perca

sittplats.

Även tåget fortfarandesittplats, blirtågets minskas 20 %utrymmen perom
bussen.20 % rymligare änca

tågenSkåne medstandard ioch har lägreI vissa fall bl Stockholmi ena
på totala golvyta valts.184 sittplatser samma



Hur inverkar höid qenomsnittshasticihet

Vi ska här tågensstudera hur påverkargenomsnittshastighet kostnaderna
för tåg.köraatt Vi bananantar redan finns ochatt har viss givenen
standard.

D Kapitakostnaderna platskm minskar genomsnittshastighetenper om
höjs, Tågetsnabbare omlopp. kan påköra längre sträckagenom en

given tid. Vi kan räkna med den möjliga åratt körsträckan ären per
nästan proportionell medelhastighetenmot under drift.

ÄvenD inköpspriset tåg någotför varje ökar vid ökad topphastighetom
kan trafikproduktionen tågmed varje lågaöka till relativt merkost-
nader

D Personalkostnaderna platskm ocksåminskar vid ökad hastighetper
och minskade restider. UnderhåIskostnaderna torde totalt minska
något det tidsberoendeatt slitaget minskar körd sträcka.p g a per
Detta motverkas ökadeatt säkerhetskrav vid höga hastigheter kanav
komma ökadatt kontrollverksamhet.ge en

D Energikostnadema för tågochett ökar med ökad hastighet.lsamma
praktiken görs tågendock aerodynamiskt bättre utformade vid höga
hastigheter. Hittills har energiförbrukningen platskm inte ökat närper

tåggeneration med höjd hastighet Såintroducerats. kommeren ny
troligen inte heller bli fallet för nästkommande tåg.att generationer av

Vi ökad hastighetatt i de flesta fall sänkta kostnader, bättreettser ger p g a
tågutnyttande och personal. åtminstoneDetta gäller enligt .kalkylernaav upp

till hastigheter kring kmh.250 Förutsättningen är banan redan klarar deatt zhastigheter önskas.som

Förutom sänkta såkostnader ocksåhöjda hastigheter ökat förvärdeettger
tågresenärerna. Sänkta kostnader och ökad betalningsvilja kan kraftigge en
ökning lönsamheten för trafikföretaget. åtgärderAv de olika kanav som
vidtas för öka lönsamhetatt och marknadsandelar, är troligen ökningen av
genomsnittshastigheten den kraftfulla åtgärden.mest Detta gäller under
förutsättning trafiken få sådanatt kan omfattning, eventuelltatten
nödvändiga baninvesteringar kan motiveras samhällsekonomiskt.



Hög tågenbeläggning i

Beläggningen i resandetägsvenska är i genomsnitt 35 40 °o. Det svenska-
inrikesflyget åtminstonehar före avregleringen visat genomsnittsbe-en

på á alltsåläggning 60 65 Flygbolagen°. har generellt lyckats betydligtsett
bättre järnvägen med Detän sälja stolar. beror påatt tomma delvis trafik-
strukturen; järnvägen har inslag arbets-större ochett skolpendlareav som

pådelvis dimensionerar tågen;kapaciteten järnvägen ocksåhar olika be-
på olika delsträckorläggning under vilket minskar den genomsnittligaresan,

beläggningen.

De tågen,attraktiva framförallt X2000 även lnterCity, harmest men genom-
snittligt högre beläggning än genomsnittet; X2000 har °o i hittills-över 50en
varande snabbtågstrafik, medan genomsnittet för SJ persontrafik ligger i
intervallet 35 40 l utlandet finns°. erfarenheter ännu accentu-samma mer-

fränerade; Frankrike påt genomsnittsbeläggning 65rapporteras %ex en ca
TGV-tågen;i från påJapan beläggningstal 80 °o. Dettarapporteras ca

antyder tågtrafikatt attraktiv kan ökad beäggningsgrad.en mera ge en
Förklaringen kan efterfrågan upprätthållahög gör det lättareatt attvara, en
över och tiden heltäckande efterfråganrummet trafikservice. En gör dethög
också lättare tacka nej till såatt resenärer i högtrafik trafiken attraktiv,ärom

räknar åkeratt med dessa påresenärer iställetatt tid närman en annan
lediga platser finns vid obiligatorisk ståplatsresevation eller accepterar att

på tågetombord om pådet inte finns krav platsreservation.

Det finns dock fåomständigheter tågett gör genomsnittligt bordeattpar som
något sämre beläggning tåg uppehållflyget. flestaän De gör längsten ex

linjen, för släppaatt och därförresenärer. Beläggningen kantaav upp
tågetsvariera längs färdväg. tågetOm ska ha tillräcklig kapacitet att ge

tillräcklig plats till resenärerna under den belastade delsträckan,mest
kommer medelbeläggningen sjunka.att

Ett problemannat är det ofta finns tidsmässiga variationer i efter-att stora
frågan. Det gäller sådansärskilt tågtrafiki ellerska betjäna arbets-som
skolpendlare och sådankväll. För brukarmöjlighet till pendlingattmorgon ge
sådan kollektivtrafik subventioneras månadskort.prisbilliga Det görgenom

tillströmningenatt påresenärer de attraktiva tiderna ökar änmestav mera
vad den tågenskulle ha gjort. Om toppbe-ska ha kapacitet klaraattannars
lastningen kommer medelbeläggningen sjunka. De sista procentenatt av
tillkommande tågresenärer får de ärhöga marginalkostnader eftersom
dimensionerande för kapaciteten.
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ekonomin, är attförbättradärmedochöka medelbeläggningen,Ett sätt att
kansätthögtrafik. Andrastående undermängd resenärerökadacceptera en

då ibussarsättatågmateriel högtrafik elleri attäldresättaattvara
basutbudtågen användaskanDe modernastelämpliga relationer. som

medelbeläggning.högutnyttjande ochmed högtunder trafikdygnet, ett en

typiskttågenheterna ganska ettoftast är stora;iEtt problem ligger att
platser. Det45 70buss harregionaltåg sittplatser, medan120 400har en --
Vid störreefterfrågan bussfallet.iutbudet tilldärförär lättare att anpassa

relativt liten.skillnadentorde docktrafikströmmar vara

minenligttyderVästkustbanan,exempelviskalkyler förFöreliggande
tilltågtrafik kan körasdrivenrationelltpå modern snabb ochuppfattning att

trafikföretaget. Dessaförplatskm0.25 krtotalkostnader 0.20 perav -
körakostnader förmed attungefär jämförbarakostnader torde vara

turistbussar.med modernasnabbusstrafik

tågtrafikkrävs förtrafikströmmar4.2.9 Hur stora

trafikföretagethuvudmannenregionaltrafikiplatskmJag har visat att aven
busstrafik.kostnaderungefärgenomsnittligttillkan produceras somsamma

medel-höjdatågtrafiken effektiviseras, tskeDet kan att genomexgenom
något mellanutrymmesstandarden jämnas uthastigheter, eller attgenom

tåg och buss. 4
.-..På så trafikut-sätt kanenhet.mindrefördel ivissBussen har att vara enen

kommer bästTågets fördelarefterfrågan tid ochitillbudet rum.anpassas
detgör,omständigheter attDessatågenheterna är relativtfram, stora.om

tåg föriställetför sättaresandeunderlag attminsta volymkrävs aven
minstresandevolymerdedå uppskattningrimligVad ärbussar. somaven

tågen konkurrenskraftigaförkrävs göraatt

räkneexempel:följandeBetrakta

riktningförbindelser10minimum 7behövsAnta det ettCl att perav -
timmarstrafik. Det 2interregionalelleri regionalvardagsdygnoch ger

skadetAntaeftermiddag. attochförtätningarturtäthet med morgon
°o40minstOmsittplatser. antar atttåg, 150harske med som ca
iekonomifå acceptabelförbeläggning behövs attgenomsnittlig

medeltaltåg,platserbesattabli drygt 60skulle dettrafiken, somper
sträckan.helaöver



Ovanstående räkneexempel är naturligtsvis endast skattning. len grov
verkligheten påverkas tågtrafik,lämpligheten anordna kontra buss-attav
trafik, måstemängd olika faktorer i särskilt fall.analyseras varjeav en som
Den första förutsättningen är naturligtvis det överhuvudtaget finnsatt en

Tågstationernas förhållandelämplig järnväg. till bebyggelsemöjliga lägen i
och arbetsplatser kan ofta avgörande.vara

Busstrafiken avgångarkan flera vid trafikvolym,och giventurerges en
eftersom tåget; å tågetsbussen mindre enhetär än andra sidan kanen
komfort tåget ändå framståroch relativa snabbhet attraktivt.göra att som
Därtill kommer värdering miljöeffekterav m m.

Även tåget i huvudsak är masstransponmede bör inte storskalighetenettom
stråköverdrivas. Det finns jag antal även i det relativtett stortmenar- -

glesbefolkade sådanaSverige där trafikströmmar finns eller skulle kunna
upparbetas.

sådantEtt förhållan-exempel Blekinge Kustbanor, efterär med svenskaett
den medelstort tågtrafikenbefolkningsunderlag, där kunnat upparbetas

kombination tåg Kustpilenmoderna direkta med godgenom en av a
service mångaoch för Succénresenärer acceptabel turtäthet. hadeen
säkerligen kunnat bli ännu restiderna kunnatstörre minskas och stör-om

tågtrafikenningar i kunnat bemästras.

4.2.10. Slutsatser

Jag har visat måstedet finns faktorer angripasantalatt ett stort som
tågtrafiksystematiskt för framgångsrik.ska bliatt

Restid och påpunktlighet är mycket betydelsefulla. faktorerDesssa verkar
två sätt. För det första förutsättningarkorta restider och hög punktlighetger
för effektiv tågdrift, med högt utnyttjande fordon och personal. För deten av
andra ökar betalningsviljan. Antalet högbetalande resenärer ökar.

De baninvesteringar görs bör offensivt.utnyttjas Den höga tekniskasom nu
standarden så förhos de bananläggningarna utnyttjasbör möjligtsnartnya

skapa komfortabla snabba bådeatt och regionalt interregionalt.ochresor,
Det finns ibland kvardröjande konservatism i dessa avseenden.en

tågNya bör påutvecklas krav bekvämlighet,högt ställdamotsom svarar
snabbhet och kostnadseffektivitet. Kapitalkostnaderna bör minskas genom

väl genomtänkt konstruktion, sammanhållen beställning störreen av en



serie, igångsättaskonkurrens i upphandlingen. Utveckling börsamt snarast
tågenmöjligt, för ska kunna sättas i trafik samtidigt de förstaatt som

sammanhängande bansträckningarna klara 199798.blirnya

Service, modernitet och mycket faktorer förpositiv image är viktigaen
framgång. frånDet visar inte minst erfarenheterna X2000 Kustpilen.och
Senicekoncept, formgivning, färgsättning bör genomarbetasm m

Servicenivån så behållerföljas kvalitet.bör den sinnoggrannt. attupp
Omsorg åtbör åtägnas sittplatsernas utformning och ventilationen m m.
Buller, måste såvibrationer störningskällor bemästras lugn ochattm en
behaglig Tågerbjudas. fräschas medkan och stationer bör uppresa
regelbundna intervall.

Trafikuppägget sådantbör det goda anslutningar tillattvara ger annan
tågtrafik till bussar, flyg, Parkeringsmöjligheter bör iordnassamt m m.

åtminstoneomedelbar anslutning till vissa stationer. Direktförbindelser utan
byten mån både påbör skapas möjligastei regionalt och sikt över hela det
svenska järnvägnätet.

SamhäIspaneringen efter kollektivtrafikens, ochbör järnvägensanpassas
resurssnåltett samhälles förutsättningar. Vi har alltmer tillämpat en

amerikanskt inspirerad stadsplanering, utspridd bebyggelse medsom ger en
diffus stadskärna. Arbetsplatser, handel och serviceinrättningar lokaliseras i

motonägsstråkutsträckning längs Bostadsbebyggelsen blirstor i städerna.
sådanutglesad. En skullestadsbebyggelse blir alltmer bilberoende och

påsannolikt sikt omöjliggöra bärkraftig kollektivtrafik.attraktiv ochen

En stadsstruktur med tydliga Centrumbildningar underlättar för kollektivt-
rafiken. Det god tillgänglighetär angeläget järnvägen kan fortsätta ha iatt att
stadskärnorna.

4.3 från tågtrafiksatsningarErfarenheter Sverigei olika delar av

Utredningen några tågtrafiksatsningarhar studerat genomförtsdeav som
under år. påStudierna fokuserats varithar särskilt de faktorersenare som

framgångavgörande för Följandeden i form ökat resande vunnits.av som
satsningar har studerats.

SJ:s introduktion snabbtåget bilaga 2X 2000avo
Blekinge kustbana, Kustpilen bilaga 3o

PågatågenMalmöhus län, bilaga 40
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påX2000 introducerades för kommersiell trafik 1990den 4 september
Stockholm tågsätt ochsträckan Göteborg. medTrafiken startades endaett-

har tågsättsedan byggts allteftersom leveranser skett.ut, av nya
Beläggningen påmellan Stockholm Göteborgoch har under perioden legat

65% i snitt. SJ marknaden60% resenärerna är för denca av nya nya-
frånkommer bil fyraoch flyg. Under har utvidgats1993 trafiken till ytterligare

linjer.

Kustpilen-trafiken Karlskrona Kristianstad januariMalmö startade den 7- -
1992. Det främsta tågsatsningenskälet till aktualiserades Blekingeatt attvar
Kustbana blev länsjärnväg Länstrafiken1990. stod inför antingenvalett att

tågtrafikfortsätta med på busstrafik.Blekinge Kustbana påeller satsa
Liksom för X2000 tåginnebar satsningen inte enbart snabba ettutannya
heltäckande servicekoncept. två årenDe första med änökade resandet mer
faktorn från3 207 000 till 674 000.

Pågatágen, lokalregionaltägstrafik,är i drift januari 1983den 9togssom en
på frånlinjer Malmötre till Eslöv, Landskrona Helsingborg. Trafiken haroch
sedan successivt byggts frånDet totala antalet stationer har 11ökatut.
till 21. Resandet har sedan 1982 än fördubblats i ursprungligademer
resrelationerna totalt har resandet ökat med faktorn 2,86.

De faktorer kan bedömas framgångenligga bakom med desom ovan
tågsystemennämnda är huvudsakligen:

D Satsningarna måste långsiktigahelhjäitade, genomförasochvara
konsekvent. Därmed skapas förtroende för trafiken, vilket förut-ger
sättningar för strukturella förändringar.

Ett samlat måste så mångakring resstandardfaktorertasgrepp som
möjligt längs hela åktid,reskedjan, d reskomfort,turutbud,sv
service, stationsmiljöer, bra anslutningsmöjligheter bil ochmed buss,
cykel etc.

l;l Produkten bör identitet genomtänkt designges en egen genom en
och profilering. Därmed underlättas produktens marknadsföring.

lll X2000 och Kustpilen påär exempel teknik,servicekoncept där ny
modernt gångutseende och förgivit high-tech ansiktetyst ett
järnvägen. tågDessa framgångs- ochanvänds idag som
framtidssymboler både inom kommunikation och industri.
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på Iänsjärnvägarnapersontrafiken4.4 Utvecklingen av

på Iänsjärnvägarna harhur trafikenI detta avsnitt redovisningkort avges en
avtal med tagitlänstrafikhuvudmännen staten överutvecklats sedan genom

del sammanfattningför är tilldem. Redogörelsen storansvaret en av en
persontrafiklänsjärnvägarnas utarbetatsUtvecklingenrapport som avav --

återfinnsRapportenoch transportforskningsinstitutet, VTl. bilaga 9Väg- som
betänkandet.i

Kapitel trafikhuvud-Utgångspunkt för är beskrivningen i 3redovisningen av
och avtal medderas för järnvägstrafiken deras statenmännen, omansvar

för trafikförsörjningen utmed Iänsjärnvägarna.ansvaret

tågtrafikenUtvecklingen av

totalt 18omfattartrafikhuvudmännenDe aktuella avtalen mellan ochstaten
trafik-Sverige harPålänsjärnvägar. fyra Iänsjärnvägarna i norraav

tåg Se tabellstället förhuvudmännen valt bedriva trafiken med buss iatt
pågradPå i varierande satsatövriga länsjärnvägar har trafikhuvudmännen

tågtrafiken. Utvecklingsinsatserna spännerutveckling och utökningen av
huvudsak fyra olika slag:över register är iett stort men av

därlänsjämvägarinfrastruktur. DeCl Upprustning järnvägensav
trafikförsörjningsansvaretlänstrafikhuvudmännen övertog var av

på ackumulerats etthade detstandard och fleramycket varierande
avsnitt 4.1redovisas iSomnyinvesteringar.behov ochstort av re-

länstrafikanläggningartillkronor anslagen1,5 miljardsatsas ca av
Därtillpå jârnvägsinvesteringar.lo-årsperiodenkommandeden

extraanslagkronorkommer investeringar miljard1,5 genomom ca 3
budgetår.tvåunder

upprustningarbestå frånpå enklareSatsning fordon. kan i alltEl Denna
på heltfrån satsningmotorvagnståg SJ tillde övertogs nyaav som

Kustpilentåg standard.fordon med högX10 och Y2typ

vissatrafikplatser längsUtökningen trafikplatser. AntaletEl antaletav
tidigarenyöppnandelänsjärnvägar Sverige har ökati södra avgenom

och flyttningsådana nybyggnationnedlagda även avgenommen
öppnats.trafikplatseräldre trafikplatser. Totalt har 33 nya

Ökat övertoglänstrafikhuvudmännenCl trafik. Sedanutbud av ,
trafiken,tågplanenråda harfick övertrafikeringsansvaret och

åtminstone ändrat karaktär.i södra Sverige, utökats och även



l SJ-regi tågplanenpräglades tåganslutningsfilosofin, regionalaav
skulle främst ansluta till interregionala. För länstrafikhuvudmännen
utgör det regionala resandet grunden för trafiken deoch har i
allmänhet prioriterat regionala pendlingsresor framför de in-
terregionala anslutningarna.

Länstrafikhuvudmännen trafikerar ofta även delar Iänsjärnväg tav en
Fagersta Norra Västerås och har även större variationer i utbudetex -

året,över påsett utökas trafiken håll frånt flera skolstarten iex au-
gusti. Det förekommer påäven vändning tåg trafikplatser utanav

Överumsmötesspár bruk,t förfarande traditionelltett ansettsex som
föga järnvägsmässigt.

Det bör observeras länstrafikhuvudmännen påatt stomnätet bedriver
regional tågtrafik väsentligt större omfattning påänav

Ävenlänsjärnvägarna, framförallt i påstorstadsregionerna. stomnätet
utanför de storstadsområdenatre har länstrafikhuvudmännen i
samarbete med SJ påsatsat utveckling trafiken. l fleraen av av
dessa fall har trafikhuvudmännen också eftersträvat byggaatt upp
integrerade trafik försystem lokalt, regionalt och interregionaltav
resande och såvälberör läns- stomjärnvägarna.som som

Resultatet de gjorda satsningarna visar sig i utvecklingen resandet.av av
Som framgår tabell 2 har påresandet ökat de flesta länsjärnvägarna, iav
visa fall mycket kraftigt. l flera åtgärderfall har de för upprustning trafikenav
på länsjärnvägarna planerats och beslutats ännu inte hunnitsom
genomföras. l takt med åtgärderdessa fullföljsatt kommer därför troligen
resandet ökaatt ytterligare.



Trafikering

TABELL 1
påAntal dubbelturer dt Iäns|ärnvägarna

Boden-Haparanda Buss
Arvidsjaur-Jörn Buss
Bastuträsk-Skellefteå Buss
Mellansel-Omsköldsvik Taxi+10 dt
Lycksele-Hällnäs bussm

Långsele-Sundsvall
Malung-Borlänge 1
Ludvika-Västerås
Torsby-Kil ä 2
Gårdsjö-Håkantorp

Borås-Varberg
Strömstad-Göteborg A
Nässjö-Halmstad 3
Nässjö-Oskarshamn
Torup-Hyltebruk

Nässjö-Åseda
Jönköping- Vaggeryd 4
Linköping-Hultsfred
Linköping-Västervik
Malmö-Ystad ö 5

6
Ystad-Simrishamn
KarIskrona-Kristian-
stad

Anmärkningar:
Långsele-Hämösand,1 2 dt 4 dt Härnösand-Sundsvall5resp.

2 4 dt Ludvika-Fagersta VästeråsNorra, 11 dt Fagersta Norra -
3 Strömstad-Uddevalla,dt Uddevalla-Göteborg5 8 dt

Vetlanda-Åseda4 dt Nässjö-Vetlanda,7 4 dt



Linköping-Överums Överums5 5 dt bruk. 6 dt brukVästervik
6 Banupprustning pågår.och elektrifiering Utbudet planeras till

dtfro15 1996ca m
Länsjärnvägar med stil trafikeras 1994 med busstaximager
Länsjärnvägar med fet tågstil trafikeras 1994 med
Länsjärnvägar fet tåg.med kursiv trafikerasstil 1994 med De omfattas
emellertid inte dástatsbidrag de nämndaav samma som ovan
Iänstrafikhuvudmännen tagit trafikeringsansvaretöver i annat
sammanhang.

Resandeutveckling

Uppgifterna i Tabell 2 avseende 1984-9192 frånhar hämtats VTl
Meddelande 679 Utvecklingen påpersontrafiken länsjärnvâgarnaav
medan uppgifterna frånavseende 1994 härrör Iänstrafikhuvudmännen. I
tabellen redovisas antalet resande vecka oberoendeper av resans
längd, uppgifter rörande persontrafikarbetet mätt i personkm har

gåttdäremot inte erhålla.att



TABELL 2 Resande veckager

Anm 199192

Långsele-Sundsvall 4 400 1 400 2 500
Malung-Boriänge 1 390 1 040 920 1 600
Ludvika-Västerås 2 790 2 000 10 000
Torsby-Kil 2 290 2 400 3 200 3 100
Gårdsjö-Håkantorp 2 190 3 283 5 000 5 900

Borås-Varberg 1 9801 3 000 6 800 7 200
Strömstad-Göteborg 1 9 000 10 600 12 100
Nässjö-Halmstad 5305 4 093 5 494 6 046
Nässjö-Oskarshamn 2204 3 271 3 495 3 996
Hyltebruk-Halmstad 833 998

Nässjö-Åseda 2 1 760 1 927 2 002 2 035
Jönköping-Vämamo 3 1 460 3 628 5 176 6 415
Linköping-Hultsfred 2 530 452 4 6885
Linköping-Västervik 3 310 3 271 3 979
Malmö-Ystad 10 230 10 000 12 000 11 500

Kariskrona-Kristianstad 5 850 3 700 600 14 0007

Anmärkningar:
1 Uppgifterna för 1991921984 och har nedjusterats efter diskussion
med Iänstrafikhuvudmännen

2 Uppgifterna för 1984 Nässjö-Nybroavser
3 Uppgifterna för 1984 Jönköping-Vaggerydavser

SAMtIÄLLSEKONOMISKA FÖRETAGSEKONOMISKA4.5 OCH
BEDOMNINGAR

Detta avsnitt har utarbetats Banverketav

4.5.1 Definition samhällsekonomiska bedömningarav

Kortfattat kan säga samhällsekonomisk bedömningatt är ettman en
så långtförsök möjligt,att som



ellerdrabbardebeskriva hureffekter ochallaidentifiera gynnaro
av individer,olika grupper

kvantifiera och,o
effekter.värdera dessao

effekterna för helavärderaskvantifieras ochbedömningen identifieras,l
år för järnvägsinvesteringar.huvudfallet är 60kalkylperioden vilken i

prisnivåuttrycks ikostnaderochSamtliga dessa nyttor en gemensam
kalkylperioden. Sum-nuvärden för helaomräknas tilloch diskonteras

ochkostnader ställs varandraochför motnuvärden nyttorman av
påavkastningnettonuvärdekvot,med hjälputtrycks, t som enav enex

investeringen.

investeringarnaminus nuvärdetNuvärdetNettonuvärdekvot nvttorna avav
investeringarnaNuvärdet av

krävslönsamt attsamhällsekonomisktskallFör projektatt ett anses
deänär störreerhåller nyttoökninglandets medborgare somen

oberoendeanspråk. definierasNyttaniprojektet tar avresurser som
för beräkningarnapåverkas. grundTillvilka kommereller attvem som

betal-samhälletsochellerbedömningprincip individensligger i egen
finns dockUndantag teller sämre.ningsvilja vad är bättre exav som

trafiksäkerhetlönekostnad,värderas medtjänsterestid somsom
individensproduktionsbortfall ochsjukvårdskostnader,värderas med

beslut.utifrån politiskafattademiljöeffekter värderasvärdering och som

marknadspriserspelarinvesteringFör värdera effekternaatt enav en
marknadspriseranvändaförkortfattat kan grunderviktig roll. Mycket att
medborgarnasförproduktionskostnader ochför samhälletsuttrycksom

påMarknadspriserna kommerföljande.enligtvärderingar beskrivas
samhällsekonomiskademedsikt överensstämmaatt

förutsättning attundermarginalkostnaderna för produceraatt vara,en
faktorernavadåsatts avspeglarpriserinsatsfaktorer haralla som

råder.konkurrensavkastning ochalternativt skulle igett om

imarknadspriseranvändavidare kunnaförFörutsättningarna att utan
Mycketmycket stränga.dockbedömningar ärsamhällsekonomiska

på följande sätt:beskrivasförutsättningarförenklat kan dessa

ochKöpareoch tjänster.måste för allafinnasU Marknader varor
kinnebär attbetalning. Dettasäljare byter mot savaror

fårfrån existera.bilaravgasutsläppteffekterexterna ex
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Det finns tillräcklig konkurrens på marknaderna.

D Varor och tjänster ska såtillräckligt delbara att ochvara var en
kan köpa såprecis mycket eller lite vederbörande Cnskar.som

ü Marknadspriser såbestäms efterfrågantotalatt och totalt utbud
i fårär jämvikt.. Bl inte skatter störa prisinformationen.a

KonsumenterE] och producenter har information allaom
förhållanden påverkar påagerandet marknaden.som

Om någotnågra dessa villkor är uppfyllda fungerar marknadenav
på perfektinte ett sätt. Marknadspriser sådani situationer integer

omedelbart den önskade informationen individernas värderingar ochom
kostnaderna för produceraatt och tjänster. I faldel saknasom varor en

marknadspriser helt hållet.och fårl dessa fall försöka skattaman
individernas värderingar med hjälp indirekta metoder.av

4.5.2 Jämförelse mellan samhällsekonomisk företags-och
ekonomisk bedömning

För konkretiseraatt beskrivningen den samhällsekoiomiskaav
bedömningen kan denna relateras till företagsekonomisken
bedömning. Med den analys alla effektersenare avses en av som en
investering leder till för företag. Deett investeringen itarresurser som
anspråk identifieras liksom den ytterligare produktion ochav varor
tjänster den resulterar Samtliga effekter värderas, vilket görs medsom
insatsfaktorernas t arbetskraft och de produceradeex varornas
marknadspriser.

Om femde förutsättningar beskrivits är uppfylldasom ovan ommer
resultatet samhällsekonomisk bedömning exaktattav en
överensstämma med resultatet företagsekonomisk bedömningav en av

projekt.samma

l realiteten finns viktiga skillnader mellan den samhällsekonomiska och
företagsekonomiska bedömningen. Exempelvis någongäller att orr

handlas på marknad med monopolinslag är det inte säkertvara atten
den samhällsekonomiska bedömningen skall använda prisersamma

den företagsekonomiska.som



Vidare tar samhällsekonomisk bedömningen hänsyn till effekter som
i företagsekonomiskman bedömningen bortser från. För t ettex

järnvägsföretag är resenärernas tidsåtgång intresse såenbart i måttoav
att eventuellt förkortaden restid för dem kan innebära ökad efterfrågan
på och därmed ökade intäkter.resor En förkortad restid för dem som
redan åker tågetmed är därför för järnvågsföretaget enbart intressant

resenärensom nytta tidsvinsten kan omsättas iav högreett pris.
Kortare restid upplevs å andra sidan resenärerna avsevärdav som en
kvalitetshöjning. l samhällsekonomisk bedömningen ingår därför
sådana tidsvinster pluspost.som en

Den samhällsekonomiska bedömningen beaktar också k externas
effekter utanför företaget, t ökade och minskade luftföroreningar,ex
förändrade bullersituationer, ändrade olycksrisker Problemetetc. med

hittaatt korrekta värden i dessa avseenden är stora. En ideal värde-
ring investeringav minskaren trafikens luftföroreningarsom skall
således hänsynta till de minskade skogsskador, hälsa etc följersom
därav, dels beakta människoratt kan tillmäta sådana reduktioner att
värde i sig.

Ytterligare väsentlig skillnad mellanen bedömningarna utgörs detav
faktum samhälletatt ofta förutomatt effektivitetsaspekteranser skall
sektorsmyndigheter Banverket och Vägverketsom också beakta
fördelningshänsyn investeringen. Dettaav riksdag och regeringenger
uttryck för i 199293176 investeringarprop. i trafikens infrastrukturom
där det sägs att, den långsiktigaa inriktningen järnvägensav-
utbyggnad bör bygga på det Banverket utarbetade investeringsal-av
ternativet Miljöffillgänglighet modifierat med hänsyn dels till avsikt atten
snabbt bygga ut järnvägen mellan befolkningstäta områden, dels till
behovet tillgodoseatt näringslivets transportbehov, säkerställa regional
glans och vinnaatt fördelar för miljön.

4.5.3 Vilken information samhällsekonomisk bedömningger en

En samhällsekonomisk bedömning kan inte alltid entydigt slå fast om
åtgärder medför förbättringar för alla medborgare i samhället eller
Den viktigaste informationen positivtett samhällsekonomisktsom netto

är denatt sammanlagdager samhällsnyttan investering är störreav en
än de sammanlagda samhällskostnaderna. De vinner på åtgärdsom en
vinner därför så mycket de teoretisktatt skulle kunna kompensera
dem förlorar och ändå hasom del vinsten kvar, dvsen samhälletsav
kaka har totalt blivitsett större.



järnvägstrafikföretagsekonomiskt olönsam4.5.4 Kan varaen
lönsamsamhällsekonomiskt

ingårbedömningenSom samhällsekonomiskadel i den enen
företagsekonomiskaOm den kalkyen visarföretagsekonomisk kalkyl.

samhället,på effekter vilka harolönsamhet kan dock övriga i delav en
negativa resultatetstörre än det denbeskrivits ovan, vara av

på de effekterföretagsekonomiska kaikylen. Detta beror att som
uppstår utanför studerade verksamheten, dvstill del ligger denstor

förtågtrafiken, intäktdessa kan omsättas tillvilket gör att en
järnvägsföretaget.

lönsamhetOm visar trotssamhällsekonomisk bedömning enen
försubventionerkrävs attolönsam företagsekonomisk bedömning

på kantågtrafiken eventuella subventionerskall bedrivas. Storleken a
alternativkostnadsresonemang.bestämmas med hjälp ettav
tågtrafik, oönskadetroligtvisAlternativet till subventionera, äratt t ex

i vägnätetinvesteringareffekter andra slag. Pga vägtrafik krävsav mer
effekternade negativaeventuellt bussar och dessutom ökar avnya
sammanlagdaolyckor. Denvägtrafiken buller, utsläpp,

samhällsekonomisktsåalternativkostnaden hög det ärkan attvara
åstadkommadärmed ettlönsamt kollektivtrafiken ochsubventioneraatt

större resande.

infrastrukturinvestering ochGrunden för bedöma effekternaatt enav
påtågutbud prognosmodell etteventuella förändringar är somenav

på resandet. lförändringarrelevant effekterna dessasätt beskriver av
ieffekterdessa utden modell Banverket idag använder kommersom

språngeffekt år Prognos-form förändringen ske.k det antasav en s
förändringenoch kalkylmässigt detta i flesta fall deninnebär de att stora

året trafikeninträffar efter färdigställd och den startar.järnvägen är nya

tillmånga sigför ettEftersom resenären i fall behöver tid att anpassa
liteistället ökaresandetransportmedel kommer antalet attnytt

effektenlångsammare Den totalaän vad förutsätts i prognoserna.som
Förpå bli densamma.investeringarna siktkommer dock längreattav
roll.effekt ingenprioriteringen spelar dennamellan olika järnvägsobjekt

påpåverkas kort siktlönsamhetenDäremot företagsekonomiskaden
språngdå ökningen formresande inte tillkommer i etantalet avav 3

idirekt när den trafiken startas.nya
iai
el
ii



Sammanfattning4.5.5 och slutsatser

På företagsekonomiska och denperfekt fungerande marknad är denen
samhällsekonomiska bedömningen identisk.

Om järnvägsinvesteringväsentliga delar de positiva effekternaav av en
uppstår tågtrafiken, åtgärdutanför företaget driver kan varasom en
företagsekonomiskt olönsam samhällsekonomiskt lönsam genommen

samhället järnvägsföretaget tillgodogöra sig vinsteratt inte kanmen
uppstår kani andra samhällssektorer. En trafiksäkerhetsvinstsom

tillgodoräknas sjukvårdssystemef, kanavlastning vägnäteten av
innebära minskade behov kanväginvesteringar, miljövinst geav en
samhället restaureringsåtgärder.minskade kostnader för skydds- eller

Många dessa effekter ik är direkt beräkningsbaraexternaav s
kvantitativa ekonomiska kvalitativAndra effekter är arttermer. av mer
välfärdsvinster för ökadsamhället. Fördelningspolitiska vinster som
regional balans, tillväxt i näringslivet effekter haroch andra strukturella
denna karaktär påoch är delvis kanexempel idag endastnyttor som
kvantifieras och därför deninte till fullo räknas isom
samhällsekonomiska nytto-kostnadskalkylen. ökadKortare restid och
turtäthet, fångas i kalkylresultatet, uttryck för delkansom avge en
dessa effekter.

Kollektivtrafik för lokal och regional pendling inom län, dvsetta
Iänstrafikhuvudmannens kraftigt.verksamhet, subventioneras idag
Denna uttalade, på såvälpolitiskt beslutade, betalningsvilja grundar sig
beräkningsbara ekonomiska effekter på sådana icke kvantifierbarasom

Ävenvälfärdsvinster nämnts subventionerarstatensom ovan. av
liknande skäl viss företagsekonomiskt trafik. deolönsam l
samhällsekonomiska bedömningar utför förBanverket harsom
långväga interregional trafik krav densatts att antagnasom
trafikeringen skall företagsekonomiskt efterlönsam investe-vara en
ringsåtgärd. För regional trafik har för idag existerande trafik förutsätts

länenatt har vilja subventionera de falltrafik idag. lattsamma nysom
tågtrafikregional möjliggörs till följd infrastrukturinvesteringar antasav

subventionerna uppgåmaximalt till kostnaderna.50 procent av

Skillnaden mellan företagsekonomisk och samhällsekonomisken en
bedömning således första frågaär i hand perspektiv ochen omom
möjlighet till kvantifiering. Den företagsekonomiska kalkylen beaktar
endast effekter för det företaget och vanligen endastdessaegna av
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sådana Den samhälls-är kvantifierbara i ekonomiska termer.som
ekonomiska kalkylen beaktar förutom företagsekonomin inom aktuell
verksamhet effekter flestaäven inom övriga samhällssektorer. De av
dessa är kvantifierbara förekonomiska metodernai termer men
kvantifiering iär vissa fall mindre väl utvecklade.

Tågtrafik några4.6 i europeiska länder.

Rapport utarbetad VTIav

Bakgrund EGs regelverk.-

l de flesta Europeiska länder sedan decennier järnvägar och järn-har
vägstrafik Statenregel varit helt statlig angelägenhet. har svaratsom en

bådeför infrastruktur ävenoch trafik bestämt trafikutbud och taxorsamt
inom den regionala persontrafiken. storstads-Undantag har varit trafik i
regioner där regionalt inflytandefinansiering förekommit. Konstruktionen

månkan i viss förklaras underskotten inteäven täcktatt staten somav
minst inom måttregional persontrafik, med svenska mätt varit enorma,

tågkmäven uträknat eller personkm.per

EGsl Direktiv angåendeDirectve 91440 1991-07-29 utvecklingen
påmedlemsländernas förändringar ijärnvägar kravställs emellertidav

flera medlemsländer näravseenden. Ett för EUsdirektiv är bindande
målendet gäller uppnås land valfrihetvarjeskallsom men ger

beträffande för uppdelningenmedlen. 91440 käntDirektiv är mest
infrastruktur innehåller sammanhangandra i dettaoperatör ävenmen-
väsentliga punkter. Exempelvis skall järnvägsförvaltningarna ges
kommersiell från Destatsfönaltningen.självständighet tydligt skiljasoch

trafi-skall själva investeringar,bestämma organisation,över interna
kutbud, bedrivaspriser sådan trafik inte kanoch löner. Vidare skall som
på kommersiella utförarevillkor specificerat beställareavtalas i ett -
arrangemang.

frågornaDe RegulationEGs 691191,regleras i Förordningsenare
ändrad skillnadEn förordning tillsenast Förordning 911893. ärgenom

från direktiv förliksomett omedelbart bindande för alla medlemsstater
företag lag.och nationellenskilda inom EU och övertar

l dessa återfinnsförordningar utredning relevanta avsnitt:för denna



ingåauthorities in Memberthe States avtal trafikutövare.med
Competent authorities Sverige Förhandlareni THM ochmotsvaras av
för köp påpersontrafik järnväg.statens av

Av trafikutövaren krävs särskiltden upphandlade trafiken skallatt
särskiljas tillfråni redovisningen och korssubsidieratt annan

tillåtna.verksamhet inte är

Avtalet skall redovisa den upphandlade trafikens kapacitet,a
Båderegularitet och kvalitet priset för den upphandlade trafiken.samt

brutto- och tillåtna.nettoprisavtal är

spårtrafikDen upphandling Sverige följa dehittills gjorts i tordeav som
återgivna reglerna.ovan

l bilaga beskrivs5 utvecklingen Tyskland, Storbritannien och Ned-i
erländerna pådär ganska för persontrafik harolika lösningar järnväg
valts.



TÄGTRAFIKI FRAMTIDEN5.

Mälarregionen5.1 Västkusten och

Inledning5.1.1

pågår i MälarregionenbaninvesteringarInledningsvis beskrivs de som
på på tågtrafik utarbetatsoch Västkusten de planersamt avsomny

Beskrivningen är relativttrafikhuvudmännen region.i respektive
så deprojekten,översiktlig. beskrivningenDen detaljerade somav

återfinns tillintressenterna, i bilagor rapporten.presenteras av

någratågtrafikprojekten olikatvål avsnitt kort de5.1.4 kommenteras ur
ochmålaspekter; effekter, trafiktekniska förutsättningar,och prognoser

jämförelseenkelkalkyler. göraAvsikten med kommentarerna är att en
två trafiksystemen.och utvärdering deav

SJhandlingsberedskap harI avsnitt beskrivs planerings- och5.1.5 den
då baninvesteringarna ärför den situation inträffar de aktuellasom

innebärSlutligen förslag attklara. jag i avsnitt 5.1.6 ettpresenterar som
kan byggasplanerade trafiksystemenkan medverka till destaten att

det eko-också återvinna fram närsatsade medel längreupp men
nomiska resultatet trafiken förbättrats.av

lnfrastrukturinvesteringar5.1.2

Västkusten

järnvägenVästkustbanan, dvsUpprustningen och ombyggnaden av
påbörjades omläggningGöteborg-Malmö, 1980-taletunder avgenom

enkelspårig Helsingborgtunnel ijärnvägen i Halmstad och genom en
Göteborg-utbyggnadKnutpunkten.terminal där Avtalsamt omen ny

Banverket ochKungsbacka träffades november 1989 mellanden 12
MölndalsGöteborgsregionens GLAB Göteborgs,lokaltrafik AB samt

på regionaldelvisoch Kungsbacka Dessa projekt byggdekommuner.
finansiering.

utbyggnad tillomfattar upprustning ochDen fortsatta utbyggnaden
dubbelspår på delen Angelholm-med undantag förhela sträckan

tunnelåtgärderna inbegriperävenHelsingborg. De planerade som
år Kost-Hallandsåsen fram till 2000.färdigställs successivtgenom
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uppgånaderna under planperioden beräknas till 72351994-2003
miljoner kronor, princip pái helt bygger statlig finansiering.som

Utbyggnaden päinnebär kraftig ökning kapacitetenen av
Västkustbanan samtidigt banans höjs. Kurvradier ochprestandasom
kontaktledningar kommer i princip dimensioneras för minst 200att
kmtim. påNybyggnadssträckor utformas för medge hastigheter 240att
kmtim tågför lutande vagnkorg.utan

Mälarregionen

De investeringar i påbörjadesjärnvägssystemet i Mälarregionen som
under 1980-talet fullföljs 10-ársperiodenoch under den närmastesom
innebär frånalla de betydelsefulla järnvägarna för till ochatt resor
Stockholm förnyas upprustning, och nybyggnation. Blgenom om- a
följande banor berörs:

E] Stockholm-Arlanda-Uppsala-GävleOstkustbanan
Arlandabanan
Stockholm-Västerås-Örebro-HallsbergCI Mälarbanan

El Stockholm-Södertälje-Järna-KatrineholmNyköping
GrödingebanarWästra stambananSödra Stambanan

El Stockholm-Södertälje-Eskilstuna-Arboga Svealandsbanan

Investeringarna väsentligt höjd kapacitet i bansystemet ochger
förbättrade påprestanda de flertalet sträckor förattgenom anpassas

påhastigheter kmtim200 eller i fallvissa Innebördenmer. av
investeringarna är det skapas förutsättningar föratt tekniska en
järnvägstrafik med korta restider.

Genomförandet pådessa investeringar bygger flera mellani fall avtalav
staten olikasamt konstellationer lokala och regionala Finans-av organ.
ieringen sker ofta blandning medel.statliga och regionalagenom en av
De statliga medlen härrör dels Banverkets ordinarie investerings-ur
anslag och dels anslaget K1. investeringar infrastruktur.i trafikens De
regionala insatserna frånkommer kommuner, landsting och
länstrafikhuvudmän enligt varierande modeller. Arlandabanan skall
enligt riksdagens beslut i största möjliga utsträckning finansieras med
privat kapital.

l huvudsak följande pågåendeavtal har aktualitet i samband med de
investeringarna.
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Stockholms länsSJ ochDen mellan19 september 1983 staten,
Strängöverenskommelsen.landsting den ks

Fle-utbyggnad järnvägenAvtalet finansiering och avavser a
Utbyggnaden beräknas bliGrödingebanan.mingsberg-Järna

årsskiftetklar 199495.vid

Banverket, StockholmsDen SJ,24 augusti 1988 mellan staten,
läns landsting Södertäljeoch kommun.

fårGrödingebananAvtalet avtaladeinnebär denatt enovan
Syd, gällerSödertälje ochalternativ via station,sträckning en ny

stationsanläggningaroch ifinansiering investeringar i järnvägav
fjärrtág lokaltåg.för respektive

till 415 mkrberäknasKostnaden för de aktuella investeringarna
beräknasprisnivå Investeringarnaexkl i december 1986.moms

bli årsskiftet 199495.klara vid

Södermanlands länsBanverket,Den december 1990 mellan17
Strängnäs kommuner.landsting ochEskilstuna, Nyköpingssamt

järnvägenanslutningAvtalet upprustning och avavser
Syd.vid SödertäljeEskilstuna-Stockholm till Grödingebanan

prisnivå december 1986.Beräknad ikostnad: mkr exkl70 moms
GrödingebananDen färdig närbanan skall senastnya vara

öppnas för trafik.

infrastrukturin-förDen mellan delegationen5 september 1991
AB.Svealandsbananvesteringar, Banverket och

Eskilstuna,Svealandsbanan bildatsAB bolagär ett avsom
Kungsör, Strängnäs Södertälje kommuner samtoch
Södermanlands läns Trafik AB.

överenskommelsen åstadkomma förutsättningar försyftar till att
upprustning ochbra järnvägstrafik söder Mälarenen genomom
Syd-Strängnäs-på Södertäljeutbyggnad järnväg sträckanav

Svealandsbanan.Eskilstuna-Kungsör-Valskog

överenskommelsenenligtDen totala investeringen beräknas
prisnivåuppgå januari 1991.itill 2044 mkr exkl moms
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åtgärder skallTidplanen för innebär samtligaprojektet att vara
årgenomförda 1997.senast

överenskommelsen förutom förutsättningarna förinnefattar, in-
påtrafik Svealandsbananvesteringarna i banan banan.även

iförbinder trafikeras med minstAB sig tillse banan turatt att en
måndag-fredag, iklockan 07-21vardera riktningen varje timme

år trafi-färdigställts i helhet. Underminst 15 efter banan sinatt
två åruppbyggnadsskede dock högst efter banans färdig-kens -

efterfråganfårställande till trafiken underanpassning göras av-
Iågtrafiktid. 1 O§a

infrastrukturin-Den september mellan delegationen för11 1991
vesteringar, Banverket Mälarbanans Intressenter ABoch

Håbo,MIAB. MIAB bolag ägs Upplands Bro,är ett som av
ÖrebroVästerås,Enköpings, Köpings, Arboga, och Hallsbergs

ochkommuner länstrafikbolagen i Uppsala, Västmanlandssamt
Orebro län.

påAvtalet utbyggnadupprustning järnväg och stationeravser av
Västeråssträckan Kungsängen Kolbäck ArbogaValskog- - - - -

Orebro Mälarbanan. Tidplanen för utbyggnaden innebär deatt
åtgärdernaolika färdigställs Viktigasuccessivt fram till 1999.

delar i projektet kommer klara Detredan under 1997.att vara
uppgåtotala investeringsbeloppet beräknas i avtalet till 4 000ca

miljoner prisnivåkronor i 1990.

l åtaröverenskommelsen Mälarbanan, sig MIAB att11om
verka för på såMälarbanan trafikeras i bilaga angivet sätt3.1att

såden tillskapade effektivtkapaciteten utnyttjas möjligt.att som
I bilaga på tåg3.1 till överenskommelsen de kravanges a

påskall sättas i trafik Mälarbanan och den trafik skallsom som
upprätthållas där omfattningaugusti 1999. Trafikenso m
framgår nedanståendei huvudsak tabell.av



;esträckaViLlri tågtimTurtäthet
Hallsberg Västerås-
Västerås Stockholm-
Enköping Stockholm-
Arboga Västerås-
Ludvika Västerås-
Sala Västerås-
Eskilstuna Västerås-

Den 23 januari 1991 och den 29 september 1992 mellan
moderaterna, socialdemokraterna och folkpartiet liberalerna i
Stockholms stad och Stockholms län Dennisöverens-

överenskommelsenkommelsen. innefattar brett spektrumett
investeringar i vägar och i kollektivtrafiken Stock-iav

holmsregionen. Tre järnvägsutbyggnadsprojekt ingår:

ÅrstaStockholmEl Central Getingmidjan klart 1998, 1 260-
miljoner kronor

Älvsjö-Våsterhaninge-Nynäshamn,D klar 1996. Per-
påsontrafiken denna bana upprätthålls SLsendast med

pendeltåg, 1 121 miljoner kronor

Kallhäll- Kungsängen, klart 1998, 1 248 miljoner kronor

Finansieringen dessa objekt sker helt med statliga medel.av

tågtrafiksystem5.1.3 Planering på Västkusten och iav nya
Mälarregionen

I Mälarregionen påoch Västkusten regionalahar initiativ tagits till
utredningar uppbyggnaden regionaltågtrafiksystem medom av nya
syfte tillvaraatt ta de möjligheter pågåendetill trafik denya som
investeringarna i de aktuella banorna kommer erbjuda. Trafikenatt
planeras att starta successivt i takt med investeringarna slutförs.att

Västkustbanan

SJ och de lyra trafikhuvudmännen längs Västkustbanan presenterade
våren 1993 utredning hur banan skulle kunnaen gemensam om
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trafikeras. Trafikhuvudmännen har därefter själva arbetet vidare med
förslaget. Bilaga

Inriktningen är trafikstart skallatt kunna ske 1997 i samband med att
tunneln Hallandsåsunder och den linjedragningen övernya
Laholmsslätten i bruk. initialt trafikerastas banan snabbgåendeav
motorvagnståg i entimmestrafik, vilka uppehållgör i alla kommuncentra
längs någrabanan med undantag i Malmö respektive Göteborgs--
regionen. Därmed skapas goda arbetspendlingsmöjligheter mellan
städerna utmed banan, samtidigt såväl restiden turutbudetsom som
Malmö Göteborg förbättras kraftigt.-

När dubbelspåret Helsingborg Kävlinge öppnas vid sekelskiftet kan-
Pågatågstrafiken Malmö Helsingborg integreras med den trafiken.nya-
l samband därmed kompletteras utbudet snabbtågmed 5 dubbelturer,
vilka får restid Malmö Göteborg på tvåunder genom-timmaren -
snittsfart på 170 kmtim. Uppehåll tågför dessa planeras i Lund,
Helsingborg och Halmstad.

För den fullt utbyggda åtgårtrafiken motorvagnståg15 á sittplatser200
12 tågsätt 1997-2000. Tågen bör kunna gå i 240 kmtim. Konceptet
bygger på att fordonsflotta utnyttjas. Den totalaen gemensam
fordonsinvesteringen uppgår till 750 miljoner kronor.ca

GÖTEBORG

HALMSTAD
Laholm

Award...

HELSINGBORG
Landskrona



Mälarregionen

Förslag till tågtrafiksystemintegreratett nytt i Mälarregionen har
dels SJ Tågpresenterats dels i Mälardalen AB TlM.av av

TlM är bildat länstrafikhuvudmännen i de fem berörda länen; Stock-av
Örebroholms, Uppsala, Södermanlands, Västmanlands och län för att

utreda förutsättningarna tågtrafikenföratt mellangemensamt ta ansvar
,länen i Mälarregionen. .

,åtagandel TlMs ingår planera för den trafik Svealandsbananatt som
åtagitAB sig ordna iatt avtalet investeringarna i Svealandsbanan.om

Pâ motsvarande också åtagandesätt TlM för det Mälarbananssvarar
Intressenter AB MlAB har i överenskommelsen Mälarbanan attom

lverka för denna bana trafikerasatt efterhand färdigställs.densom

En modell för regionaltågsystemett samordnat i Mälarregionen
utarbetades SJ och presenterades 1990 i samband Dennisför-medav
handlingarna.

Regionens företrädare valde inom TlM arbeta vidare med planernaatt
koppling till SJ. Senare,utan har först SJ1993, ochsommaren senare

även TlM erbjudit sig ersättning trafikera hela underatt utan systemet
förutsättning även pendeln Stockholm C-Arlanda ingåratt i systemet.
Riksdagen har 1993 emellertid godkänt den principiella finan-
sieringslösningen innebär uppstådet överskott kanatt isom som
trafiken StockholmC Arlanda skall användas underlag försom en-
privat finansiering investeringen i Arlandabanan. Riksdagen harav

vårenunder 1994 behandlat frågan privatfinansieringom av
Arlandabanan.

Det förslag TlM bilaga 7 påbaseras följandepresenterat förut-a
sättningar:

regionaltågtrafikatt införs 1997 med full trafikering på2005 följande
linjer:

Stockholm-Arlanda-Uppsala
Stockholm-Västerås-Orebro-HalIsberg
Stockholm-Eskilstuna-Örebro-HalIsberg
Stockholm-Katrineholm-Hallsberg och
Stockholm-Nyköping
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Mälarbananfullföljs, dvsplanerade utbyggnader bansystemetav
mellanKungsängen Orebro, Svealandsbananmellan och

påombyggnaderSödertälje och Valskog, Arlandabanan med
Stockholms Central anslutning Uppsala, Getlngmidjanoch till

Årsta dubbelspårStockholm C mellanmellan och nyttsamt ett
Kallhäll Kungsängen,och

tidtabell eftersträvas för trafiken med entimmesintervall,att styven
på tvåtimmarsintervalltätare högbelastade sträckor och tider och

tågtrafik på Iågbelastadei linjer,

åtgärder spársystemet vadlokalt i och stationer utöveratt som
beslutats 400och planeras i andra sammanhang, för totalt ca
Mkr olikautförs och bekostas intressenterav
regionaltågtrafikens kommuner,huvudman, banverket m

regionaltågen fårenligt överenskommelser, där räknasenare
med belastas med väsentlig del,att en

depå- tågmaterielenför anordnasatt och skötselanläggningar
ocheller ombyggnad befintliganybyggnadgenom av

anläggningar till Mkrkostnad 300 samten av ca

trafiken motorvagnstägskall bedrivas med prestandaatt med god
accelerationutnyttjar banans geometriska standard, snabbsom

och kmtim.högsta hastighet till 200en av upp
på någotFörstärkningstrafik i högtrafik, lägresträckor där

på tågen medprestanda inte körasnämnvärt ökar restiden, kan
något billigare materiel, lok Investeringskost-ocht ex vagnar.
nader för den materielen 3300-4000rullande beräknas till
miljoner kronor när är fullt utbyggt.systemet
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Övriga5.1.4 förutsättningar och kommentarer

målTrafikens och effekter

Effekter 4.1.4 gäller isnabb järnvägstrafik beskrivs i avsnittav ny som
hög sammanfattninggrad Västkusten och Mälarregionen. De innebär i

följande:a

mångfald valmöjligheterEI ökad geografisk rörlighet, ökad och fler
för arbete,den enskilde när det gäller tillgodose behovatt av
utbildning, senice, rekreation mm.

CI förbättrade möjligheter för företagen rekrytera lämpligatt
personal.

CI ökad interaktion mellan och delregioner vilket siniorter tur
innebär minskad känslighet för förändringar i arbetslivet, i
serviceutbudet mm.



på och tillgänglighet.El positiva effekter miljö, trafiksäkerhet

Sverige deSom ändrat karaktär ivisas i avsnitt 3.2 har arbetsresoma
årtiondena. långväga andelhar ökat i antal och iDesenaste avresorna

både översamtliga Det gäller arbetspendlingenarbetsresor.
kommungräns och Iänsgräns.över

Både pendlingenMälarregionen Syd- Västsverige hari i ochsamt
starkastemellan och ökat kraftigt. Dekommunerna mellan länen

går mellanpendlingsströmmarna över Iänsgräns i Mälarregionen
Stockholms Södermanlands län. Ilän och Uppsala respektive

GöteborgVästsverige framför mellan ochär det allt pendlingen
Älvsborgs Malmöhus ochlän respektive Halland mellansamtnorra
Kristianstads län dominerar.som

Mellan från Stockholms1980 och 1990 har inpendlingen andra län till
län ökat siffra för Göteborgs och Bohusmed totalt 122 %. Motsvarande
län är och för Malmöhus län Den snabba relativa ökningen53 % 75 %.

låg bådefrån nivåpendlingen sker emellertid i flera fall och iav en
Mälarregionen på ökadoch Västkusten finns potential för avsevärten
samverkan mellan olika och delar regionerna.orter av

páEtt skälen till den satsning järnvägen transportsystemstoraav som
10-årsperiodengenomförs Sverige dei den närmaste är attsom

möjligheter till strukturförändringar erbjuds snabbt ochettgenomsom
miljövänligt denna bakgrund fram-skall tillvara. Mottransportsystem tas
står bådedet tågtrafiksatsnlngar iangeläget kan genomförasattsom
Mälarregionen påoch Västkusten

Trafiktekniska förutsättningar

påPersontrafik järnväg kännetecknas den bildar ettatta av
storskaligt och kapitaltungt trafiksystem betydande systemeffekter.med

på fårl:tt grundläggande trafiken denkrav planeringen den är attav nya
effektivt Det trafiken skallett resursutnyttjande. Innebär bl.a att vara

efterfrågasmarknadsanpassad, erbjuda ochdvs och platserturer som
resenärerna eller samhället är beredda betala för.attsom

Ett tredje dess helhet, dvskrav gäller utformningen trafiksystemet iav
de delar trafiksystemet tillsammans med järnvägen möjliggörav ensom

från från mål. har betydelsedörr till dörr, till Detstart stor attresa
fungerarsamverkan mellan järnvägstrafiken och andra transportmedel
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smidigt. Det gäller i hög grad den övriga lokala och regionala kollek-
tivtrafiken i regionen. Denna måste såplaneras den tillatt relevanta
delar till ochmatar kompletterar järnvägstrafiken. Detta ställer påkrav
linjedragningar och tidtabelläggning också på terminaler förmen
omstigning tågmellan och transportmedel för anslutande Enresor.
viktig del den anslutande trafiken sker vidare med bil och cykel. Tillav
terminalfunktionerna hör då måstedet ävenatt finnas möjlighet till
parkering bilar och cyklar.av

De regioner för vilka de trafiksystemen planeras skiljer frånsignya
varandra vad gäller befolkningsunderlag, ortsstruktur och resmönster.
Förutsättningarna för den detaljerade planeringen tågtrafiken ochav av
anslutande trafik är därför bådaolika i de fallen. De planer redo-som
visas tågtrafikenför i Mälarregionen påoch Västkusten behandlar i
första hand trafiksystemens principiella uppbyggnad. Hit hör bl.a.
frågorna om

systemens utsträckning
trafikutbud och tidtabellutformning i stort
krav på och tågbehov och terminalerav

för resandet ochprognoser
överslagsmässiga kalkyler för trafiken

Det har inte varit möjligt i utredningsarbetetatt göra fullständigen
genomlysning trafiksystemens uppbyggnad och de trafiktekniskaav
förutsättningar resandeprognoser och kalkyler på.bygger Inför desom
fortsatta diskussionerna mellan ochstaten intressenterna är det
emellertid angeläget planerna föratt trafiken preciseras ytterligare bl.a.
med utgångspunkt i de krav angettssom ovan.

Arlandabanan

En fråga i hög grad berör förutsättningarna för regionaltrafikensom i
Mälarregionen är de förutsättningar kommer gälla för trafikenatt till,som
från och Arlanda flygplats. Den planering pågår förgenom trafikensom
till Arlanda innebär i huvudsak följande:

Utbyggnaden Ostkustbanan från två till fyra spår på sträckan Ulriks-av
dal-Rosersberg pågår i Banverkets regi och beräknas bli klar 1997.
Planeringen dubbelspåret Rosersberg-Arlanda-Odensala inriktas påav

investeringenatt i största möjliga utsträckning skall finansieras med
privata medel. Offerter har begärts och bearbetas för närvarande av
A-banan Projekt AB, för ändamåletett särskild bildat statligt bolag. En



våren 1994.beslut underriksdagen förförelagtsproposition har
propositionen.i enlighet medfattat besluthar 1994-06-08Riksdagen

följande:i huvudsakför vilket offerter begärtsDet projekt avser

dubbelspårigaunderhåll och drift denFinansiering, byggande,D av
inklusiveOdensalaflygplatsRosersberg-Arlandajärnvägen -

finansieringengrundläggandeArlanda. För denvidstation av
på miljoner850statligt bidragArlanda-Odensala finnsdelen ett

stomnätsplan.kronor Banverketsur

vidanpassning berördvissD Finansiering perrongavav
Stockholm C-Arlanda.C trafikStockholm till ny

C-Arlanda med minstStockholmsträckanD Trafikering sexav
incheckning tillhögtrafik. Möjlighet tilltimme underturer per

C.Stockholmflyget skall finnas vid

intäkterfår till trafikering ochkonsortiet ensamrättDet vinnandeD
påtill platspå motsvarande företrädeArlandapendeln samt

C.Rosersberg-Stockholmjärnvägen

pågenomgående trafikframblir skyldigt släppaD Konsortiet att
trafiktimme. Av dennaArlandabanan med minst turertre per

konsortiet rättkonsortiet inte kan hindra har att ta ut ensom
påstigande, iochavgift för varje vid Arlanda passagerareav-

påbiljettprisetform stationsavgift 80%motsvararsom avav en
kommerpendeln Stockholm C Arlanda. För de resenärer som-

från fårnorrifrån konsortiet rättArlandarespektive norrutreser
stationsavgift.att ta ut en

tillgångarna övergår färdigställandet,D De fasta i ägo efterstatens
upplåts vinnande konsortiet. Denvarefter nyttjanderätten till det

detkoncession trafikera Arlandabanandriva ochatt som
årsfår är, tillvinnande konsortiet gäller i 45 med möjlighet 10

förlängning.

fåD För genomföra projektet kan det vinnande konsortiet ettatt
villkorslånvillkorslån.statligt Vad anbuden gäller är för hur litet

anbudsgivarna beredda genomföra projektet enligtär att ovan.

innebärDen form för finansiering Arlandabanan regeringen valtsomav
uppstå järnvägstrafiken till Arlanda skalldet överskott kan iatt som



utnyttjas underlag för privat finansiering investeringen. Dettasom en av
helt stå i överensstämmelse årsmed 1988 trafikpolitik.synes

TIM har i planer och kalkyler lagt vikt vidprognoser, stor järn-att
vägstrafiken till frånoch Arlanda skall ingå i projektet och dennaatt
trafik inte skall belastas någramed särskilda kostnader för nyttjandet av
banan utöver ordinarie banavgifter. sådantEtt alternativ förutsätter dock

banan finansierasatt via Banverkets ordinarie investeringsanslag. l
stomnätsplanen för tiden 1994-2003 finns emellertid någrainte sådana
medel, varför detta inte någotär tillgängligt alternativ. Omnu
Arlandabanan inte bekostas intäkter från trafiken kommer dengenom
inte kunnaatt byggas enligt nuvarande tidplan. Kollektivtrafiken till och
från Arlanda får då tillsvidare ske helt med buss.

Viss möjlighet till samordning regionaltågtrafiken medav
Arlandatrafiken erbjuds emellertid konsortietatt förgenom
Arlandabanan måste släppa fram minst viss mängd genomgåendeen
trafik. För övrigt bör det ligga i alla inblandade intresseparters att
bedriva sä effektiv trafik möjligt och till deen att ta rationali-som vara
seringsvinster kan ligga i samordning mellan tågtrafiksys-olikasom en
tem.

Strategi för Västkustbanans utbyggnad

Utbyggnaden Västkustbanan till ökad kapacitet och höjda prestandaav
sker utbyggnad till dubbelspår och förbättrad spårgeometri.genom l
samband därmed aktualiseras banans sträckning fleraa genom
städer längs banan i Halland Skåne.och Aktuella frågandärorter är

eller där beslut redan fattats är Varberg, Falkenberg,uppe Laholm,
ÄngelholmBåstad, och Landskrona. Syftet med investeringarna är att
ökade reshastigheter och förutsättningar för ökatgenom turutbud stärka

järnvägens konkurrenskraft.

Planeringen påpersontrafiken Västkustbanan syftar tillav att
åstadkomma samordnatett för regionalsystem och interregional trafik.
En nyckelegenskap sådanti trafiksystemett tågär olikaatt kan ha olika
uppgifter, dvs på eller mångastanna stationer deatt tillmatarmen
och kompletterar varandra. Ett samordnat trafiksystem på Väst-
kustbanan har förutsättningar på effektivt fångaatt, sätt,ett storupp en
del de aktuell regionala resbehoven.av

En förutsättning sådanför att trafik skall kunna byggas ären upp, som
attraktiv framgångsriktoch kan konkurrera med bilen är de fördelaratt



tåget har kan utnyttjas. Till dessa hör inte bara hög reshastighetsom
och kapacitet ocksåstor utan centrala stationslägen, dvs stationslägen

snabb och direkt tillgänglighet till tågeni decentrum därsom ger orter
stannar.

l del fall kan konflikt uppstå mellan dessa krav. Den bärandeen
principen för val bansträckning och stationsläge dåbörav vara en
helhetssyn på dvs frånrestiden dörr till dörr. Det viktigaste inteärresan,

åka snabbtatt komma framutan att fort.

Eftersom Västkustbanans sträckning många ortergenom nu
aktualiseras i sammanhangett kommer den policy läggs till grundsom
för beslut bansträckning i dessa fall avgörande förattom vara
förutsättningarna drivaatt konkurrenskraftig samordnad regional-en
interregional trafik på banan.

Prognoser

Prognoser över resandeutvecklingen är viktig ingrediens ien
planeringen den tågtrafiken. Prognoserna är nödvändiga förav nya att

skall kunna bestämma utbudet trafik, dimensioneraman insatserav av
rullande materiel, terminaler för beräkningsamt kostnader ochmm av
intäkter.

Både i Mälarregionen påoch Västkusten kännetecknas den nuvarande
kollektivtrafiken litet lågutbud, reshastighet ochav gammal
vagnmateriel. Järnvägstrafikens konkurrenskraft i de båda regionerna
har också försämrats kraftigt ökningen antalet bilar ochgenom av
förbättringar vägnätet. Som naturlig följd ocksådettaav ären av
järnvägsresandet litet.

Om den järnvägstrafiken kommer ståndtill innebärnya det en
förbättring i flera avseenden; kortare restid, modern vagnmateriel och
ökat utbud. Standardförbättringarna blir i flera fall sådana de inteatt
bara ändrar förutsättningarna för val transportmedel för befintligtettav
resande ocksåutan förändrade förutsättningar för beslut och hand-ger
lande hos enskilda människor och företag. Resandet på de aktuella
sträckorna kommer sannolikt ökaatt snabbt de första åren när den nya
trafiken etableras. Den relativa ökningen påblir störst sträckor som nu
har sämst trafik. Härutöver kommer de strukturella effekter, ettsom
högkvalitativt transportsystem kan leda till, resulteraatt i fortsatten
ökning resandet inte likaär snabb årende första medav som som som
kommer fortsättaatt över längre tidsperiod.en



Trafikhuvudmännens årframför Västkustbanan sträcker sig tillprognos
2004 och från år år påinnebär ökning resandet 1996 till 2004en av
85%. Trafikarbetet på år uppgåbanan tillberäknas 2004 375ca
miljoner personkm. Den på tvågeografiska strukturen Västkusten med

städer påi vardera änden banan och ytterligarestora antal relativtett
fåstora orter utmed banan innebär banan kan differentieratatt ett

resande, även från Göteborgresandet till och kommer domineraattom
på den pådelen banan och motsvarande sätt resandet till ochnorra av
från påMalmöLund den södra delen banan. Det är sannolikt bättreav
förutsättningar upprätthålla påtrafiken med lönsamhet Väst-att
kustbanan än i Mälarregionen. Det bör dock observeras att prognosen

Åbygger centrala stationslägen. effekternaandra sidan är av en
Öresundsbroeventuell beaktade.

Fiesandeprognoserna för Mälarregiontrafiken, exklusive tänkt Arlan-en
datrafik, innebär tågresandetdet regionala kommer öka medatt att

årdrygt 60% fram till Trafikarbetet beräknas till miljard2005. 1,1-1,2
Ökningenpersonkilometer. resandet till knapptutgörs 30%av av

åkaresenärer med dagens utbud skulle valt i busstrafikattsom
parallellt med järnvägen. lockatsNästan 40% är bilister över tillsom
regionaltågen och resande till följd befolk-30% ökatca av
ningsutveckling och ändrad tillgänglighet till olika platser. Alternativet att

åtgärderinga tågtrafikenvidtas i i Mälarregionen kommer ledaatt en
tågresandetkraftig minskning på fråni konkurrens bilen. Ovriggrund av

kollektivtrafik i Mälarregionen beräknas minska sin andel trans-av
portarbetet under perioden.

Den geografiska strukturen Stockholm kraftigti Mälarregionen där är
dominerande målpunkt föroch innebärstart- attsom resor

påbeläggningen regionaltágen variera mycket mellan olikakommer att
delsträckor. på trafikenDetta ställer insatsen ikravstora av vagnar men

ocksåär svårtbelastande för ojämntekonomin. Det är drivaatt ett
tågtrafiksystembelastat med företagsekonomisk lönsamhet.

Kalkjaer

Till beskrivningarna tågtrafiksystemen ocksåde hör ekonomiskaav nya
kalkyler. Kalkylerna påbygger de gjorts överprognoser som resan-
deutvecklingen påoch antagandenbedömningarvissa av
investeringsbehov tågi räntenivå,fasta anläggningar,och
avskrivningstider, kostnader för driften. resandets sammansättning

taxenivån. påDessa kalkylförutsättningar varierar vissasamt punkter



förkalkylernajämförakunnatvå Förtrafiksystemen. attdemellan
kalkyler förbegärthar jag attVästkusttrafikenMälarregiontrafiken och
förutsätt-utgångspunkt imedskall görastrafiksystemrespektive
ochbådaför systemenningarantaganden är somgemensammasom

följande:enligtärkalkylförutsättningarjag Dessaangett.

år25tågAvskrivningstid, nya
år10tågbegagnade

0Restvärde
5%kalkylräntaReal

annuitetermedKapitalkostnaderna beräknas
öreplatskilometer12,5trafikledningDriftskostnadeninkl

försäljningsin-15%Försäljningsomkostnader av
täkten

tåg.Gäller nyutvecklade

intäkternavariär intressenternasredovisade kalkylernaDe egna,
taxenivåutgångspunkt i sJzsmedberäknas

på grundvalkalkylernaräknatVästkustbanan harIntressenterna i avom
Västkust-återfinns beskrivningeniDedessa förutsättningar. av
Västkust-framgår beräknasdennaSombilagabanesystemet i 6. av
minskarpå underskottetår mkr.1997 38banetrafiken underskottettge

år överskott.bytas isuccessivt för 2003attsen

i förstaVästkustbanetrafiken ärförDen osäkerhet finns i kalkylensom
förbi deeller storasträckninghand knuten till Västkustbanans genom

busstrafikkonkurrerande samt,Skåne, risken förHalland ochiorterna
konkurre-förjärnvägstrafiken, riskenavregleringvid fullständig aven

påtrafikenförosäkerhetsmomentjärnvägstrafik. Ytterligarerande
utveckling,bensinprisetsMälarregionen ärVästkustbanan liksom i t ex

politiska beslut.reseavdrag och andra

medsåväl intäkterkostnader ochnuvärdesberäknatTlM kalkylhar i sin
därmedår. redovisaspå underskottethänsyn till kalkylperiod 60en
Somkalkylperioden.år för helagenomsnittligt underskottett enpersom

Arlandabananmkrårnivå på TlM 200underskottettrolig omanger
underskottet tilltågtrafik beräknasingår. till ArlandaExklusive tänkten

miljoner kronor.400ca

diskussionoch ibetydande osäkerheterKalkylen inrymmer dock omen
kommakan attTlM resultatetkänsligheten i kalkylen konstaterar att
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variera mellan nära nollresultat och underskott på bortåtett halven
miljard kronor årligen. Den viktigaste enskilda osäkerhetsfaktom vid
sidan Arlandabanan är risken för konkurrerande busstrafik. Enom
avreglerad busstrafik beräknas kunna försämra resultatet tågtrafikeni
med 100 mkr.ca

En jämförelse med Västkustbanan tyder på kostnadernaatt kan vara
överskattade och intäkterna underskattade. Det kan därför hållasinte
för osannolikt resultatetatt Mälarregiontrafiken skulle kunna bliav
avsevärt bättre än TIM i sin huvudkalkyl.angett

5.1.5 SJ:s planer och beredskap

SJ:s huvuduppgift är bedrivaatt järnvägstrafik i Sverige. Verksamheten
skall bedrivas med företagsekonomisk lönsamhet. De preciserade krav

påställs SJ beträffande resultat,som räntabilitet och
självfinansieringsgrad de närmaste åren i riksdagens beslut denanges
5 maj 1994 med anledning Prop 1993941166 och 199394:TU28.av
Dessa beskrivs närmare i avsnitt 3.4 och de restriktioner inom vilkager
SJ kan agera.

SJ är inför öppnandet de färdigupprustade järnvägarna iav
Mälarregionen påoch Västkusten berett och intresserat köraattav en
trafik utnyttjar banornas möjligheter. Men vilket slags och hursom nya
mycket trafik det blir beror vilka förutsättningar gäller.av som

.Västkusten

Den nuvarande trafiken på Västkusten är olönsam. SJ har aviserat att
banan kommer offererasatt för statligt köp trafiken inte kan finans-om
ieras i samarbete med de berörda Iänstrafikhuvudmännen enligt det
projekt SJ drivit tillsammans påmed dessa trafiken Västkust-som om
banan. SJ bedömer påtrafikenatt Västkustbanan, sedan baninveste-
ringarna pågenomförts, års5-10 sikt kan lyftas till lönsamhet på nytt.

SSJ är berett den affärsriskatt ta det Jinnebär sådanatt startasom en 2
trafik måste Åbakgrund påmot kravet långsiktighetmen och de iav-
begränsningar i SJ:s handlingsutrymme någonha delasom attges -
kostnaderna med, länstrafikhuvudmännen.t ex

Om SJ fårinte någon sådan samarbetspartner delaatt risk och kost-
nader med kommer troligen köra begränsatatt ett turutbud medman



enklare rullande materiel än skulle första handgöra. lman annars
kommer SJ köra tågmateriel frånmedatt 1980-talet som
rekonditioneras såoch förses med frånmanövervagn de kan körasatt
båda tåget.ändarna påDen del trafiken Västkustbanan detav av som

fåär lättast pålönsamhetatt är intercitytrafiken litetmed antal stopp, t
i Halmstad, Helsingborg och Lund förutom ändpunkterna Göteborgex

Någraoch Malmö. kan snabbtåg.komma köras medturer att

Mälarregionen

Den trafik gårbedrivs i Mälarregionen med underskott. Under-som nu
skottet varierar mellan pålinjerna Stockholm-är störst sträckanmen
Västerås-Örebro. SJ bedömer trafik i Mälarregionen, även denatt om
bedrivs på upprustade banor och med modern vagnmateriel kommer

,behöva långstödatt under tid. Bakgrunden till detta framförär allt den
ojämna belastningen på olika delar påoch under olika tidersystemetav
dygnet. SJ påär, liknande påsätt Västkusten, berett attsom
upprätthålla trafik i Mälarregionen. Förutsättningen någonär betalar.att

Utan beställaresamarbetspartner kommer SJ optimera trafiken föratt
begränsa underskottet.att l första hand nyttjas begagnad vagnmateriel.

Turutbudet blir starkt begränsat. l trafiken mellan Uppsala och Stock-
holm SJkan komma sätta dubbeldäckare.att

Vilken beredskap har SJ tillgodose tåqbehovet trafikatt till i Mälarre-av
gionen påoch Västkusten

sJzs snabbtågtrafik utförs tågmed tvåX2 finnstyp i versioner.av som
X2-tågAntalet i den uppgårursprungliga versionen till 20. l beställning

för leverans fram tågtill maj finns1995 14 X2-2 tvåärtypav som
mellanvagnar någotkortare och har enklare X2-tåginredning än det

används i X2000-trafiken. SJ:s persontrafik bedrivs till över-som
vägande del loktåg beståendemed lok Rc ochtypav av vagnar

påtillverkade på1960-talet och påbörjat1980-talet. SJ har satsningen
på interregiotägett skall utgörassom av

D Fic-Iok, eventuellt uppväxlat till högre hastighet än nu

D 80-talsvagnar för funktionshindraderustassom upp, anpassas
och förses med mjuk boggie.

ü tågetmanövervagn bådagör kanatt manövreras i ändarna.som
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interregiotåg iordning förpå sådana ställasserie kan kommaEn 20 att
trafikuppgifter. SJ sig disponera äldreanvändning i specificerade anser

få tåg tillräckligfram detta slag ioch lok för kunnaatt om-vagnar av
på Västkusten. Detrafik i Mälarregionen och upprusta-fattning även för

på år. därför endasttågen få De kanberäknas livslängd 10-15de en
temporär lösning.ses som en

tågtrafiken.Förslag statlig insats för5.1.6 till

Villkorslån

beskrivnamedverkar till denrimligtJag det är attatt att statenanser
såpå dekan etablerastrafiken Västkusten och i Mälarregionen att stora

Viktiga skäl till detta ärbaninvesteringarna kan nyftiggöras.

på De omfattar flera länstorleken de aktuella regionerna.D men
trafikregioner medintegreradehar förutsättningar bildaatt en

resandeutveckling och struk-betydande gällerpotential när det
turella effekter.

påresandet förstföljerde för trafikenE] merkostnader attavsom
de aktuellatrafikstandardensikt sig till den nyaanpassar

järnvägarna.

igång båda trafiksystemen ochStatens insats syfta till hjälpa debör att
trafikoch ställa garantier för den risk det innebär startaattatt ny av

omfattning.denna

Villkorslån. Lånevillkoren innebärföreslår därför form attJag en av
fårtrafiksystemetdelar risk under uppbyggnadenstaten menaven

trafikenresultatetåtervinna medel närmöjlighet satsadeatt av
omfattning.förbättras. begränsas tid ochRisken bör i

fullgöra lokala regio-trafiken i hög grad ochDen planerade kommer att
trafikhuvudmännensnala trafikuppgifter i länen egentligaär ansvarsom

kaneller leda till ökat resande över länsgränsett som ensom ses
har.förlängning det trafikhuvudmännennaturlig av ansvar

uppnå trafiksystemet totalt ieffektiv resursanvändning iFör att en
betydelsefullt övrigrespektive suboptimeringar är detregion attutan

tågtrafiken. Trafik-lokal och regional trafik samordnas med den nya



åstadkommaincitamentberörda länen bör atthuvudmännen dei ges
sådan samordning trafiken.aven

trafikeni viaföreslås sittkanaliseraAv skäl statendessa engagemang
respektiveiTrañkhuvudmänneni de berörda länen.trafikhuvudmännen

uppträda partbolag ochkonstituera sig iregion förutsätts ett ensom
för trafikenbeställarehuvudmanochi förhandlingar med staten soma

sådant bolag.villkorslán sökasEtt kunnabör ettav

gällerunderlag vadfullständigtDet sökande bolaget presenterar pro-
pá tág, kostnader ochkravochtratikutbud, behovlämpligt avgnoser,

intäkter m m.

trafikenförockså huvudmannaskapetformen förBolaget ställning tilltar
anbuds-efterregi eller ettden iskall drivatex om manegenom man

huvudmannågot bolagförfarande skall avtala med annat att varaom
Staten granskaroperatör.underentreprenörför trafiken eller endast som

projektet med hänsyn till a

struktureffektermöjligheter resandeutveckling ochtill
trafikutbud
samordning trafikmed övrig

längintäktsnivå pá siktkostnads- kort ochoch
årberäknat under antalresultat ett
pá interre-regionalt ochresandets fördelning lokalt,karaktär, dvs

gionalt Denna fördelning börresande. en avvara
utgángspunktema ochmellanför fördelningen statenansvaretav
regionen.

kanfinner sedan förhandlingOm behag i projektet vidtarstaten somen
förförutsättningarnai beskriveröverenskommelse. Dennaut enmynna

regleras.och för förlusttäckningtrafiken lånet. eventuellFördelningen av

bör självfallet redovisningen i detStaten öppenhet iställa krav om
så redovis-bolagets verksamhetregionala och renodling attbolaget av

på tillfredsställande sätt.kan granskasningen entydig ochblir ett

såår delVillkorslánet ár användas till täckaför för storatt att avavropas
underskottetdelenDen resterandeunderskottet avtalet avanger.som

övergår iförutsätts regionala bolaget. När underskottetdettäckas av
mallenligtmellan ochöverskott detta regionen statendelas samma

underskottet.gällde försom
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Statens bidrag nivå,kan begränsas till viss till den kalkyleradeten ex
nivån de årenförsta då underskottet ocksåDet kanär störst. be-som

Ävengränsas i långsiktigttid. vid avtal bör för kontrollstationsför-ett tid
handlingar regleras i ursprungsavtalet.

Därest trafiken inte sikt bedöms nå lönsamhet bör ställa kravstaten
på det regionala åtarbolaget sådetta sig basansvaratt ett att
restkalkylen på gårsikt räkna hem. Om kalkylenatt nyttoeffekttrots stor
likväl visar underskott kan basåtagandebetydande regionaltett befoga
jämväl åtagandefast från uppstårett sida. Den situation istatens som
detta fall kan illustreras enligt följande diagram.

RESULTAT
IN+

TID
0 7 BASÃTAGANDE

RESULTAT ÃTERBETALNlNG
SATSSTARTINREGlONAL

VILLKORSLÃNSTATLlGT

Det villkorslänetstatliga gär till täcka del det underskottatt en av som
går regionens basåtagande.,utöver såNär resultatet i trafiken förbättrats

underskottetatt är mindre basåtagandeän regionens delar ochstaten
på enligtregionen mellanskillnaden förmall gäller under-samma som

skottstäckningen.

Mot bakgrund vad tidigare avhandlats beträffande Västkust-av som
banan och TIM är det sannolikt det bolagets basansvar kanatt egna

begränsad omfattning beträffarvad Västkustbanan under det attvara av
isituationen för TIM är komplicerad.mer

.del underskottetinitialatäckaStatens lån störrebör kunna deten av
låntagarende fall måstedär åta sig ettbetydande basansvar.

.



Avreglering konkurrensoch

föregående bildas trafik-Under rubrik har jag förutsatt bolagatt avsom
trafik konkurrenshuvudmän längs viss bana skall kunna bedriva ien

också villkor-med SJ. statligaDessa bolag skall möjlighet att upptages
slån igångkömingsskede. står överensstämmelseunder Hur detta iett

förslag till jämvägstrafikenmed avreglering av

Jag betraktar trafikhuvudmännen regionernas och de resandessom
ombud. Länsgränsema år inte nödvändigtvis de rätta avgrånsningama

upptagningsområdetför resandeunderlag. Enligt min tillmening kanett
jämvägssträcka i flera fall lämpligt avgränsning för etten vara som

för de trafikhuvudmännen. förordarberörda Jaggemensamt ansvar
därför trafikhuvudmännen i län haratt som gemensammasom

på går påintressen i trafiken bansträckning ihop trafikenen om
densamma.

påDärest trafikhuvudmännen formerar fungerasig detta sätt och vill
huvudmanbeställare måste påtrafik detta bero inteattsom av man

Någotden SJ i grunden bedrivna trafiken tillräcklig.anser av som
påmonopol trafiken förslag. SJ fortfarande bedrivainnebär inte mitt kan

konkurrerande interregional trafik.

Det ocksåligger i sakens regeringen eller den förhandlarnatur att som
för villkorslänräkning trafik-statens prövar bärigheten iett noggrantom
huvudmännens Omförslag. kalkylerna alltför bräckliga och trafikup-är
plägget verkar förhållandeoptimistiskt i till SJ:s bedrivna trafikenden av
kan slutsatsen SJ:s sådanbli trafik är realistisk. l medochatt attmer en
Iåneansökan fåttawisas kan med fog hävda SJ ärlig chansattman en
till konkurrens. ocksåDet hypotetiska läget kan anledning tillge
förbättrade möjligheter sluta trafikhuvudmännen SJavtal mellan ochatt

viss trafik.om en

Om lån beviljas SJkan delta i konkurrensen bli underentreprenörattom
och Sådanoperatör trafiken det bildade bolaget.av
underentreprenad kan ha eller omfattning vad beträffarstörre mindre
biljettsystem, eller bruttoredovisningnetto- o s v.

l diskussionerna tågtrafikenavreglering har de störreettom en av av
åstadkommaproblemen varit ökning antalet operatörer ochatt en av

sådanantalet rullande materiel. Mitt effekt.ägare till förslag ger en



SJ:s5.2 utvecklingsplaner

-SJ:s framgåruppgift upprätthållaär, kapitel järnvågstrafik3 iattsom av
Sverige. Verksamheten skall utföras med företagsekonomisk
lönsamhet.

De preciserade villkoren och för SJ:s verksamhet bestämsramarna
riksdagens beslut avreglering järnvägstrafikengenom om av som

såvälinnebär SJ:s Länstrafikhuvudmännens ensamrätt till trafikatt som
på frånstomjärnvägarna respektive länsjämvägarna upphör den 1

ocksåjanuari 1995. I riksdagsbeslutet kravbestäms de skall gällasom
för SJ:s resultat, räntabilitet och självfinansieringsgrad fram till och med
1996.

SJ:s på järnvägstrafikensyn

pågåendeDe baninvesteringarna förutsättningarnakommer förändraatt
för trafiken med möjligheter till kostnadersänkta och ökad
konkurrenskraft det gällernär attrahera resenärer ochatt nya generera
ökade intäkter. Järnvägstrafikens utvecklingsförutsättningar är starkt
förbundna tågmed ökade hastigheter och användningen attraktivaav

kan utnyttja de upprustade banornas möjligheter till högasom
hastigheter.

Trafikens företagsekonomiska påtagligtförutsättningar varierar högst
mellan olika bansträckningar. SJEnligt den bedömning redovisatsom
för utredningen första på tvåär det i hand järnvägar Västra stambanan-
och Södra stambanan det finns förutsättningar bedrivaattsom i-
företagsekonomiskt lönsam trafik.

ánischer åTrafiken på dessa banor är dock inte enhetlig. Olika trafik harav
olika lönsamhetsförutsättningar. långvägaBäst lönsamhet har den inter-
citytrafiken med hög andel tjänsteresenärer. Sämst lönsamhet har den
kortväga, regionala trafiken månadskort.med hög andel resande med

sådanaPå fyra olika förhållandenabanor är fördet äratt närvarande
lönsamsvårt bedriva trafikatt i den meningenär den bäratten som

sina fulla kapitalkostnader och sin andel deav gemensamma
Påkostnaderna. sikt, när banorna tågoch trafikeras med förrustats upp

höga hastigheter, bör det dock möjligt arbeta trafiken tillattvara upp
lönsamhet.



banorDessa är

Göteborg-Malmö Västkustbanan
Stockholm-Sundsvall Ostkustbanan
Stockholm-Karlstad
Stockholm-FalunBorlänge

Även påtrafik inte harall bana ut-här gäller emellertid att sammaen
långväga intercitytrafikendenförsta hand är detvecklingsmöjligheter. l

på villkor, vilket innebärmarknadsmässiga ettkan bedrivassom
trafikutbud.begränsat

går bedömning förPå det SJ:sjämvägssträckori Sverige enligtövriga
lönsamhetföretagsekonomiskbedriva trafik mednärvarande inte att

baninvesteringarplaneradesannolikt inte heller efter detoch att
genomförts.

SJ:s planer

på deSJ:s första handmetod skapa lönsamhet är i ut-att satsaatt
fåtttrafiken. introduktionen X2000 harvecklingsbara delarna ettavav

SJ för utbyggnad ochoch planerarbland resenärernagott engensvar
sådansnabbtågtrafiken.breddning Till betydande del kan enav

materiel.utbyggnad ske merutnyttjande befintlig rullandegenom av

på påTrafiken Södra kommerVästra stambanan och stambanan att
påbyggas Västra stambanan ökatytterligare. Aven resandetut om

X2-tåget så finns där potential för ytterligaremycket sedan i trafiksattes
påökningar. resandet Södra stambananMotsvarande tillväxt i väntas

ombyggnaden för höjda hastigheter klar och rullande materielnär är ny
i större omfattningsatts än nu.

på går upprätthållal andra hand försöker SJ, trafikbanor där det inte att
på kommersiella bygga regionala trafiksystem ivillkor,rent upp
samverkan med berörda Iänstrafikhuvudmän och förhandlarestatens

påför Sådanaköp olönsam järnvägstrafik. trafiksystem bygger attav
påolika slags flera banortrafik, lokal, regional och interreglonal, elleren

sammanhålletsamordnas i ett system.

långtAktuella trafiksystem slag kommit eller mindredetta som merav
SJgenomförande och där spelar eller mindre dominerandemot en mer

roll förstaär i hand följande:



Mälarregionen, avsnitt 5.1se
Västkustbanan, avsnitt 5.1se
Västtág påär samordnat trafiksystem järnvägssträckornaett

Borås-VarbergKarlstad-Göteborg, Uddevalla-Herrljunga-Borås,
Borås-Göteborgoch

Ostgötapendeln Jönköping ochmed förlängning till Nässjö,
Falköping
Kustpilen Kust-till-kust-bananoch
Mellantåg sammanhålletSJ:s förslag trafiksystemär till ett som

Stockholm-Gävle-Östersundomfattar flera olika bandelar; med
förlängning Stockholm-Gävle-Sundsvall,möjlig till Trondheim,

Sundsvall-Östersund Gävle-Hallsberg respektiveoch via Avesta
FalunBorlänge.

Övrig trafik5.3 planerad

påfåFör för den analys persontrafiken järnvägunderlagatt somav
fåenligt direktiven skall i utredningsarbetet har jag begärtgöras taatt

pådel konkreta planerade persontrafiksatsningar stomjärnvägsnätetav
SJinom alternativt hos Iänstrafikhuvudmännen. SJs planer redovisas i

föregående avsnitt.

frånSkriftligt fem län enligthar inkommit Iänstrafikhuvudmännen isvar
följande:

framKronobergs län deltar i den trafiksamordning vuxitsom
andra Iänstrafik-kring Kust-till-Kustbanan i samarbete med

SJ. Länstrafiken Kronoberghuvudmän och med Därutöver har
påinga järnvägstrafik.särskilda planer

Östgötatrafiken två planeradCI redovisar aktuella projekt, dels en
Linköping-tvåtrafik för länsjärnvägar Linköping-Hultsfred och

påpendeltågtrafikSäby-VästervikBjärka och dels regionalen
páSJs trafikSödra stambanan. Denna trafik integreras iavses

trafikenSödra stambanan och i den upphandladestatenav
Västerás-Norrköping-Mjölby-Orebro.

Östgötatrafiken vidare behovet generationbetonar att enav ny
tåg påutvecklas och blir tillgänglig marknaden.

Älvsborgsfrånl skrivelse trafikhuvudmannen i län beskrivsEI
pågående V-tåg Västtågtrafiksystemetplanering somav
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påtrafik flera olika bansträckningar, Karlstad-Göteborg,avser
Uddevalla -Herrljunga Borås, Borås Varberg och Borås- - -Göteborg. Överenskommelse har slutits mellan desenare
berörda trafikhuvudmännen SJoch denna trafik.om

Värmlandstrafik AB redogör dels för sin roll pái trafiken linjerna
Kristinehamn-Charlottenberg respektive Kil-Torsby och dels för
sin medverkan V-tågsprojekteti enligt ovan.

Jönköpings Länstrafik AB beskriver kommande förändringar i
trafiken berör Jönköpings län. Det är projekt Vättertågsom ena
på sträckan Sävsjö Nässjö Jönköping Skövde -Töreboda.- -
Trafiken byggs i samverkan SJmellan och trafikhuvud-upp
männen i Jönköpings Skaraborgsoch län.

Det andra projektet gäller Kust-tilI-kustbanan, dvs Kalmar Karls-
krona Växjö Alvesta Värnamo Borås Göteborg och bygger- - - - -
också på SJsamverkan mellan och berörda länstrafikhuvudmän.

Beslut den framtida trafikeringen Nässjö-Halmstad kommerom
underatt tas 1994.

Också i Jönköpings län bedöms behov finnas tåg. ingenav nya
nuvarande modeller dock tillfredsställande.av anses

l samband med utredningsarbetet har fåttjag vidare information från
olika lobbyorganisationer, kommunala och regionala intressenter om
önskade ytterligare järnvägsinvesteringsprojekt,stora främst den ks
Atlantbanan Stockholm-Ostersund-Trondheim och den k Götalands-s
banan Stockholm-Jönköping-Göteborg. Några konkreta trafikplaner har
dock inte varit knutna till dessa projekt. Jag har det liggeransett utanför
mitt uppdrag ställningatt ta till dessa projekt.



MATERIEL6. RULLANDE

Är länderi Sverige än i andrajärnvägsmateriel dyrare6.1

förbetydligt högre änför järnvägsmateriel ärInvesteringskostnaden
regionaltåg 50med 150 sittplatser 30vägfordon. T kostar ett caex -
motsvarande kapacitet tillsammans kostarmedan bussar medmkr, tre

mkr.4ca

in-totalekonomin, intedet intressanta egentligen ärFörst bör noteras att
såmåste tågets högaSåledes ungefär dubbeltstorlek.vesteringens

fördubbladin, liksommedelhastighet jämfört med bussen vägas av-
investeringhögremotiverat medskrivningstid. Vidare kan det envara

driftkostnaderna därigenom kan minskas.om

påverkarfaktorerkortfattad inventeringNedan följer somen av
svenska kravdet finns specifiktkostnadsbilden. Särskilt diskuteras om

kostnadsdrivande.ärsom

Seriestorlekar

antaletsmå totalaTåg jämfört med bussar. Dettillverkas i serier
meduppgår totalt 100-150i bästa fall tillvissmotorvagnar typ enav en

påpå år. del baseradeär tillleveranstid 10 Bussar storca
ochserier. Mellan 100i mycketlastbilskomponenter tillverkas storasom

år. Chassiet,endalevereras under200 bussar etttyp somav en
i serierinnehåller utrustningen, tillverkashuvuddelen tekniskaden avav

år.ca3000 st per

långsmå järnvägsmateriel ärserierna förAnledningen till äratt a
enheter ochsåledes krävs färre attlivslängd, kapaciteten sättstor per

nationellt orienterad.tillverkningen är



Nedanstående betydelse för styckekost-diagram visar seriestorlekens
ungefärliga.motorvagnstâg värdenanaden för ärett
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Seriestorlek

påEn ökad förStandardisering komponenter vägen attett stegav vore
för få bussväxellådastörre produktionsserier. Exempelvis kostaratt en

tágväxelláda två200 kr000 medan kostar det tredubbla. Medca en
växellådor tågsätt blir prisskillnaden nästan 1 mkr. Delvis uppvägsper
prisskillnaden bussväxellåda.högre driftkostnad Detmed kanav

bussväxellådor Kustpilentågen.nämnas för IC3,att har använts dvs

P järnvägsmaterielens prisnivåhöga totala blir incitamentet för attg a
minska kostnaderna för enskilda faktorer lägre. Varför minskat ex
kostnaderna någonmed tågtusenlapp stol i kostar 40ettper som
miljoner kronor

Konkurrenssituation

fåFör såbra konkurrenssituation bör utformasatt anbudsunderlagen
funktionskravatt inte färdiga lösningar. T kan plant insteganges ex-

pålösas olika tåg. låsessätt i olika Om däremot golvhöjden i
anbudsunderlaget, reduceras tågtyperantalet möjliga kraftigt.

Alltför detaljerade kravspecifikationer och komplicerade anbuds-
handlingar påleder till blirdet dyrt för leverantörer räknaatt att
anbudsunderlaget. påKostnader flera miljoner kronor för kunnaatt
lämna offert är inte ovanliga. Därtill finns tradition inomen en
jämvägssektorn företrädesvis anlita nationella tillverkare. Samman-att

innebär det barataget den eller de leverantörer bedömeratt som
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chansen få beställningen beredda lämnastor att är anbud.att ettsom
Ett sätt bredda konkurrensen kanatt ersätta anbudsgivarna förattvara
lämnade offerter.

l Sverige finns idag bara leverantör när gäller lok och motonagnar,en v
ocksåvilken har utvecklingskompetens. På tvåbussidan finns stora

tillverkare med motsvarande kompetens. l Europa finns flera
konkurrerande tågleverantörer. fårKonkurrensen dock betecknas som

hårdarebetydligt dåmellan busstlllverkarna, järnvägstillverkarna är ,
påtagligt nationellt inriktade.

på tågsidanKonkurrensen försvåras de tekniska kraven varierarattav
mellan olika länder. följandel avsnitt kommenteras olika tekniska
variabler kan kostnadsdrivande.som anses

Tekniska krav

tågteknikenAtt påvarierar mellan olika delsländer beror att
järnvägssystemen påär olika, dels frånskilda krav myndigheter och
trafikföretag.

Vagngrofil

Grovt tvåfinns Sveriges närområde;profiler i profilsett skandinavisk
i Sverige Norge UIC-profiloch och i Frawkrike.t Tyskland ochtex ex

tillåterDen skandinaviska profilen möjliggör denstörre vagnbredd. T ex
fem sittplatser i lokaltågsvagn,bredd med god sittkomfort medani en

svårligendet med UlC-profil fler fyra,än dvs sittplatsantaletrymmer
ökar med 25 % skandinavisk profil Genom tekniskanvänds. attca om
utrustning normalt placeras inom UlC-profilen, innebär bredareen vagn-
bredd måttligaganska merkostnader. Priset sittplats blir oftast lägreper

den skandinaviska profilen utnyttjas. Dock bör det observeras attom
påandrahandsvärdet vagnmateriel med skandinavisk profil ofta lägreár

än med UlC-profil, påberoende marknaden begränsas.att

Flexibilitet och vteffektivitet i inredninaen

En styrka och svaghet för järnvägsmateriel är den tekniskaatt
lång år, så långlivslängden caär 25 dvs dubbelt för buss.som en

vagnarna långthar ofta hunnit bli omoderna innan de är utslitna. För att
låga årskostnader därförär det angeläget inredningen kanatt

såtill ändradesuccessivt krav, kan fungeraattanpassas vagnen
tillfredsställande under hela sin livslängd.



En orsak till jämvägsmateriel blir dyr jämförtatt med bussar är att
yteffektiviteten loktágbetydligtär lägre. l med fyra exklett vagnar

och familjevagn används knappt 40% tillrestaurangvagn ytanav
sittplatser, medan långfärdsbussmotsvarande tal i är drygt 60 °o.en
Därtill kommer stolarna normalt placeras betydligtatt tätare i buss.en
Sammantaget innebär det antalet sittplatser ytenhetatt är änper mer

sådubbelt på tågi buss. Exempel yteffektivitetmed brastor ett ären
Kustpilentägen,lC3 där 55% kan utnyttjas för sittplatser. Detytanav

alltså fullt tågär möjligt väsentligt förbättra yteffektiviteten iatt utan att
komforten behöver försämras. Det kan betydande kostnadsreduktionge

sittplats. l:tt sätt sänka kostnaden sittplatsannat att kan attper per vara
tväväningsvagnarutnyttja i större utsträckning.

Strömförsörjning

Det svenska järnvägsnätet började elektrifieras redan 1915. Det
dåströmsystem valdes har blivit styrande för den fortsattasom

utbyggnaden 15 kV växelström, 16 23 Hz. Samma strömsystem
används i Norge och Tyskland. påbörjadel Danmark, sina som

påelektrifiering 1980-talet, valdes modernare strömsystem 25ett kV
växelström, Hz.50 Nackdelen med det svenska är framför alltsystemet

tekniken Somär exempelatt tyngre. kan nämnas transformatorn páatt
lFt4-motorvagn i Danmark väger 4 medan den skulleton, väga 5 tonen

i svenskt utförande. Utvecklingen inom elektroniken kommer dock att
leda till får någonskillnaderna inteatt nämnvärd kostnadsinverkan i
framtiden.

Banstandard

På bansidan finns tendens välja billigareatt lösningar,en som
förutsätter fordonsteknik.avancerad Ofta är detta dock riktigmer en
awägning totalekonomisk synvinkel. Den svenskaur
snabbtågssatsningen, förutsätter lutande vagnskorgar, är ettsom
typexempel. tågFör övriga är avancerade boggiekonstruktloner en
förutsättning påför kunna köra fort kurvigaatt banor med ibland mindre

spårläge.bra stårBoggierna för 20 °o totalamotorvagns viktca av en
exkl någotoch växlar ochmotorer lägre andel totalkostnaderna.en av



Klimat

Det svenska klimatet, med temperaturvariationer mellanstora sommar
páoch vinter, klimatanläggningen i Normaltställer höga krav vagnarna.

på -409C +3O9C.ställs krav klara temperaturvariationer mellan ochatt

pålsbildning vintertid särskilda konstruktionen. Nedfallandeställer krav
från tågetsisbeläggningar underrede medför vid höga hastigheter att

underredet.makadam kan sprätta och förstöra teknisk iapparaturupp
måsteGodstjockleken och därför dimensioneras föri tankar ledningar

påkänningar.klaraatt stora

Toalettsystem

Alla svenska med toalett medoch motorvagnar utrustasnya person-
behållare blirslutet toalettsystem. inklusive vattentank och

toalettsystemet dyrt. Ett minska kostnadernaganska och sätttungt att
behållarekan mindre och oftare. Ett sätttankar tömmes annatvara som

övergå lågvakuumsystem.kan tillattvara

på föregángsland.När det krav Sverigegäller slutna toalettsystem är ett
Ovriga påvästeuropeiska länder förväntas sikt följa efter.att

Krocksäkerhet

Tåg påkänningar. Stor plankors-dimensioneras för klaraatt stora
svåra tågningstäthet och följder mellan har gjortsammanstötningarav

påhöga krav ställts EMU ska klaraatt krocksäkerheten. 90 t ex en
påbuffertlast kravDet bör SJ i vissa fall har högre150 ton. noteras att

än Järnvägsinspektionen UlC.och

Förhållandena håller påemellertid förändras. Plankorsningarnaatt
påbyggs läggstill del bort. Där de finns kvar huvudlinjemastor

tågstoppnärvarodetektorer ATCin. Utbyggnaden automatiskt harav
gjort risken för tågsammanstötningar mellan nästan helt eliminerats.att

således ifrågasättasDet kan fortsättningsvisdet är rimligt ävenattom
kräva höga krocksäkerhet.samma

påEn jämförelse med flyget Trafikflygetkan sin plats. är minstettvara c
lika färdmedel tåget.säkert Säkerhetsarbetet inom flyget heltharsom

påinriktats förebygga olyckor olika tekniska Tiden äratt system.genom 5
åkanske överföra flygets säkerhetstänkande till järnvägen.attmogen
t



tágmaterielenDärmed såvälbör kunna göras lättare med lägre
investeringar driftkostnader följd.som som

Beräkningar och antaganden Andersson påEvert KTH indikerar attav
viktreduktion på regionaltågsmotowagn13 för kan reduceraen en

totalkostnaden drift kapital med 5%.ca+

l vissa fall kan användning light rail-materiel i järnvägstrafik ettav vara
sätt sänka kostnaderna. framgångsriktEttatt exempel är Karlsruhe i

spårvägstrafikTyskland, där påsker Deutsche Bahns järnvägslinjer.
Detta har dock förutsatt fråndispens UIC-kraven.

Diagrammet årligt pånedan visar antal olyckor de svenska järnvägarna
Källa:1975-92 Trafiksäkerheten 1987 och SJ Stab1992,

Trafiksäkerhet. Som framgår diagrammet har olycksfrekvensenav
inom järnvägstrafiken minskat med på35% sedan mitten 1970-talet.ca

Årligt tågkilometerantalolyckor 10miIj.per
11,412 9-2 a710 7.48

G
4
2
0 .

1990-921975-79 1980-84 1985-89
Årtal

Handikaggkrav

påKrav handikappadeatt lätt ska kunna komma på tågenombord ställs
såväli Sverige övriga västeuropeiska länder. Ett bekvämt instegsom

underlättar även för övriga påstigningresenärer samtidigt ochsom av-
uppsnabbas.

Varierande plattforrnshöjder försämrar möjligheterna klara plantatt
insteg utan merkostnader.stora Enligt den europeiska
järnvägsunionens UlC:s ska plattformshöjden på sikt 550norm vara

De Sverigei vanligaste höjderna är huvudsakligen på350mm. mm
sidobanor, 580 flertalet fjärrtågsstationer och stationer730mm mm

lokaltågstrafik.med Ett konsekvent genomförande UlC-normenav
skulle innebära, förutom investeringskostnader,stora försämringar för
lokaltågstrafiken storstädernarunt samtidigt fåmöjligheterna attsom



tåget desto blirgolvhöjden i är, högreplant insteg försämras. Ju lägre
svårigheten nödvändig teknisk iinrymma apparaturkostnaden attp g a

plattformskantenplattformshöjdunderredet. Mot hög talar atta
spårmitt, problem fordon medfrån vilket kan närhamnar längre ettvara

UIC-profilen används.den smalare

Slutsats

hålla förinvesteringskostnadenDet främsta sättet att nere ny
få produktionsserier. Vidare är det viktigvagnmateriel attär stora

kananbudsunderlaget undvikes, vilkadetaljkrav i vara
Förbättradoch leda till konkurrensen hämmas.kostnadsdrivande att

ocksåtågen kosnadsbesparingar räknatytanvändning kani storage
Övriga pa järnvägsmaterielsittplats. förändringar kraven geravper

ändågivetvismindre kostnadsreduktioner, kan varamen
modifiering krocksäkerhetskraven.eftersträvansvärda, t avex

för materielHur fungerar marknaden rullande6.2

Bakgrund

kännetecknasjärnvägsmaterieleuropeiska marknaden för ettDen av
fåtal land det nationellabeställareleverantörer och storstora en per

dominerande tjärnvägsföretaget. l de flesta länder är leverantör exen
mellan dennefinns kopplingarSverige, vilket det regel näragör att som

Statliga utvecklingsarbetsmark-järnvägsföretaget.och det nationella
struktur.tågtillverkning befästa dennaför har bidragit tillnadsmedel att

textågen olika ländervarierar kraftigt mellanTeknisk standard för
klimatkrav. Eftersom devagnbredd, plattformshöjder,strömsystem,

följdenharteknisk kompetensnationella järnvägsföretagen har stor
tekniskadel denförblivit de kommit storattatt avsvara en

medoch varittex Tyskland det tillländer harutvecklingen. l vissa
frän flera olika leverantörer.till fordon beställtsvanligt delaratt samma

tågtillverkning är den ärkomplicerande faktor vidEn attannan
småi serierutvecklingskostnader och producerasförknippad med höga

således marknadenkan konstaterashöga styckekostnader. Det atttill
normal marknad, vilkenfungerar styrsför rullande materiel inte som en

jämför medefterfrågan prismekanismeroch därtill hörandeutbud,av
sätt.påfungerar heltmarknadskrafterna annatbilindustrin, där etttex



Nuläge

Omvälvande förändring inletts åren.har de De nationellasenaste
järnvägsföretagens håller påmonopolsituation upplösas, medatt

föregångsland.Sverige Osäkra förutsättningar minskar de storasom
Äntåg.trafikföretagens benägenhet beställa mindre är de bereddaatt

på sig höga utvecklingskostnader för fordon. Nyaatt ta operatörernya
har varken kompetens eller ekonomiska möjligheter till nyutveckling.
Samtidigt utvecklingsåtgärdernaminskar de statliga stöd- och till
tillverkarna, följd EES-avtalet.tilla av

För leverantör påska beredd självatt sig utvecklingskost-att taen vara
tågnaden för krävs påhan kan säkerett nytt att avsättningattvara

för tågsätt.serie minst 50-100 Ingen svensk köpare torde haen om
såmöjlighet lägga beställningatt vid tillfälle. Utanstor ettensam en

någon form statligt är det inte sannolikt det kommerattav engagemang
något tågnyutvecklas Sverige framöver.att i Liknande tendenser kan

förutses i andra länder, tågäven marknaden för är betydligt större iom
Tyskland och Frankrike.tex

Bristande tillverkningskapacitet kan i vissa fall begränsa möjligheterna
få fram påatt tillräckligt antal fordon kort sikt. l längre tidsperspektivett

är det dock enbart efterfråganbristande begränsar produktions-som
kapaciteten. Generellt har den europeiska järnvägsindustrinsett ickeen
obetydlig överkapacitet.

6.3 Vilken rullande materiel finns Sverigei

Riksdagen har fattat beslut omfattande upprustning järn-om en av
vägens infrastruktur. tioårsperiodUnder skall i storleksordningen 40en
miljarder kronor investeras i bansystemet. För tillvara de kraftigtatt ta
förbättrade förutsättningarna för ökat resande detta innebär krävs en
förnyelse vagnmaterielen.av

I på tågavvaktan anskaffning kan äldre materiel utnyttjas,av nya
bestående Flo-lok, 80-talsvagnar och framförmanövervagn, allt förav
den medeldistanta trafiken exempelvis Göteborg tågKarlstad. Dessa-
kommer dock inte fullt kunna utnyttja deut att banförutsättningarna.nya
Ombyggnaden måttliginnebär relativt kapitalinsats, drift- ochen men
underhâllskostnaderna är betydligt högre än för materiel.ny



60-talsvagnar,l nuläget finns 290 222 är moderniserade kanochvarav
gå kmh. Dessa kommer användbarai 160 1990-taletatt ut.vara
Härutöver finns 324 80-talsvagnar, kommer kunna utnyttjas 15-attsom

år.20

eller IC3 vagnar,För Blekinge Kustbana finns nio Y2:or 27 vilkaa
dieseltågmoderna för trafik.är interregional

X1X10-tågFör lokaltrafiksidobanor finns elektriska dieseldrivnaoch
Yt-motorvagnar, del äldre vagnmateriel.samt en

tågsättSJ 98har nyligen beställt 42 vagnar för regional och interregio-
nal trafik 14 X2-2 X12X14.och 28 X2-2, är förkortadst st som en

snabbtåg, tågversion SJ:s lokdragetär modernt medett treav vagnar,
inte riktigt billigt och kapacitetsstarkt lokal- och regio-men passar som

naltág. Exempelvis har X2-2 korglutningssystem, vilket endast i be-
trafik,gränsad utsträckningkan utnyttjas i denna innebärtyp av men

ökade X12X14 ursprungligenkostnader. är utveckling X10 X1,en av
år drift-är över tio gammal konstruktion med höga och under-som en

hållskostnader. tillåten på knvh,De har största hastighet 160 varfören
de inte till fullo utnyttjar fördelarde de bandelarna kannya ge.

6.4 EMU 90

års engångsan-Som del 1988 trafikpolitiska beslut avsattes etten av
på motorvagnstågslag miljoner kronor dels för utveckling100 ett nyttav

för kollektivtrafik.regional och interregional trafik, dels utveckling av
Samtidigt SJarbetade med motorvagnsprojekt M90. l början 1990av

motorvagnstág,utarbetades kravspecification för kallat EMU 90etten
påEMUElectrical Multiple Unit. Den grundades förstudie finans-en

dåvarandeierad Transportforskningsberedningen. Kravspecifi-TFBav
låg offertförfrågankationen grund för utsänd 1990 till nationellatill en

tågtillverkare.och internationella samband härmed undersöktesl om
på någon tågmodelldet den internationella marknaden fanns befintlig
uppfyllde väsentliga delar de krav ställdes EMU Deti 90.som av som

såvisade fallet.sig inteatt var

motorvagnstågI moderntNorge finns elektriskt med maxhastighetenett
lR4-tågetbegränsad kmh jfr X12.till 160 Det danska kan köras i 180

lågatågen påkmh. Inget är upphandlade med krav livslängdskost-av
påinte Intenader. De uppfyller heller aktuella handikappkrav. heller den

något tåginternationella marknaden i övrigt fanns uppfyllde kraven.som



SJmedbildade handelsbolag for tillsammansLänshuvudmännen attett
Tåg Mälardalen Storstock-företrädare i ochoch även med forsenare

upphandlingsfrågor-ochholms Lokaltrafik kunna hantera utvårderings-
påofferter beroende olika omständigheter blivitInkomna har sedan,na.

föremål för utdragen bearbetning.en

Något offerterupphandlingsbeslut aldrig. Liggande gällde eftertogs -
månads utgångflerfaldig förlängning till 1994.majv-

till någon EMU inte skedde be-En anledning beställning 90 år attatt av
dåligt samordnad.ställarorganisationen och för Kravenvar svag

under värderingen offerterna, vilket ledde till osäkerhetändrades av
upphandlingsförloppet. Osäkerhetenkring projektet och det utdragna

sannolikt anledning till SJinför framtida verksamhetsformer attvar en
EMU inte hade tillräckliginte gick vidare. En anledning 90attannan var
utbyggda järnvägslinjernashastighetsprestanda för kunna utnyttja deatt
erhållitrestidsminskningspotential. Samtidigt hade SJ arbetsmarknads-

tågmedel för anskaffning befintliga modeller, vilket SJ:si lösteen av
akuta behov.

Anbudsförfrågan på EMU 90 kan jämställas med teknikupphandling,en
där utformning och tekniska lösningarna ska fram tillverkaren,tas av

beställaren ifråga fart-medan riktlinjer och lastprestanda,texanger om
således utifråndriftsäkerhetskrav Tillverkaren har frihet sinstoretc. att

verksamhet och kompetens välja konstruktionslösningar och
utformning.

Ett underlag för LCC-krav offerten skulle inkludera komplettatt ettvar
TillvägagángssåttetLCCLife Cycle Cost. ianalys motsvarade stort

det för gången tågsammanhang framgångförsta tillämpats ii medsom
snabbtåg. framgårupphandlingen X2 sJzs inlämnade offerterAv attav

tågEMU skulle räknat90 bli klart billigare befintliga totalkost-än som
på tågetsnaden utslagen hela livslängd.

tågFramtida6.5 behov av nya

då fåVilka är förutsättningarna driva arbetet vidare med framatt att ett
tåg förlämpligare de upprustade bandelarna Det kan konstateras att

fortfarande föreligger.behovet För de investeringar görs iatt som
järnvägsnätet skall för konkurrenskraftig trafik krävskunna utnyttjas en

tågdet finns tillvara banförutsättningarna. Om de 42deatt tar nyasom



tåg 98 SJvagnar beställt X2-2 och X12X14 frånräknas den
ursprungliga beräkningen tågrör det :lg drygt 100 250 vagnar. Tillom
det bör läggas framtida behov lokaltágett 100 200 förvagnarav nya

ÖresundstågStorstockholmstrafiken och minst 40 för framtida ivagnar
tvåströmsutförande. Ytterligare tágsätt kan på sikt komma behövas,att
bland för elektrifieradannat Blekinge kustbana. Seriestorleken tordeen
således tillräcklig för utveckling tåg eller modifieringett nyttvara av av

befintligt En förutsättningett är dock beställningarna kanatt
samordnas.

Behovet modernt dieseldrivet motorvagnstågett kan bedömas till 20-av
25 sätt. Med så tåglitetett antal finns det sannolikt billigare och bättre
lösningar än samordna med tåg.att eldrivetett nytt

De krav påställdes EMU 90 är huvudsakligen fortfarande aktuella.som
Maxhastigheten bör dock sättas till minst kmh200 inte bara som
option i EMU 90-faIlet.som

En slutsats kan gårdras EMU få90-projektet är det framatt attsom av
tåg medmoderna plant etcinsteg har betydligt lägre totalkost-som en

nad över hela livslängden än de tillgängliga ca 20-30°o.nu

såvälFör Mälartrafiken tågVästkustbanan behövssom nya o m
199798. För detta skaatt möjligt krävs tidplan i dragstoravara en som
är enligt följande:

Cl Ny specifikation gär påutsändes 1994-12-01. Denna ut bred
nationell internationelloch upphandling.

ü Offerter 1995-04-01.senast

CI Beställning 1995-09-01senast

första tågEI Leverans 1998-01-01av

Ovanstående tidplan mycketär pressad. Det alltsåkan konstateras att
arbetet tågmed fram lämpligt måste skeatt ett mycket skyndsamt.
Trots det kommer tågbara begränsat antal kunnaett driftatt i närvara
de upprustade banorna är klara.

SJBeräkningar redovisat visar nyutvecklat motorvagnstågatt ettsom
kan förbättra det ekonomiska resultatet med över 3 miljoner kronor per
tåg år tågoch jämfört befintliga X10,med X2-2 eller Rc-Iok 80-tals-+
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vagnar. Nuvärdet sådan förbättring beräknat tågetsunderav en -
år uppgårlivslängd 25 till minst 40 miljoner kronor. Om behovet av-

tåg uppgår till alltså100 skulle värdet att ett nytt motorvagn-nya ca av
ståg uppgåutvecklas till över 4 miljarder kronor. Detta belopp kan
jämföras kostnadenmed för tåg,utvecklaatt beräknasett nytt som vara
300-400 miljoner kronor.

Banverket redovisar lönsamheten för baninvesteringar attgenom ange
nettonuvärdeskvoten definition, kapitel 4.5. Med detta sätt räknaattse
skulle nettonuvärdeskvoten för utvecklingen motorvagnstågett nyttav
bli minst 10. Som jämförelse kan nämnas att motsvarande
genomsnittliga värde för baninvesteringara i den nyligen fastställda
stomnätsplanen är 0,4.

Trots det såär lönsamtatt tågutvecklaatt ärett nytt samfälld be-en
dömning köpare och tågtillverkare utvecklingatt lämpligtav ettav av
tåg inte kommer kunna ske påatt marknadsmässiga villkor se kapitel
6.2. Det beror påtill delstor aktörernaatt ännu inte funnit sina påroller
den avreglerade järnvägsmarknaden. Innan detta skett kommer
utvecklingen tåg i högett nytt pågrad beroatt tillräckligtav storom en
beställning kan läggas ut.

Den planerade trafiken i Mälarregionen påoch Västkusten har stora
likheter. tågDe skall bådaanvändas i de såledesbörsystemensom
kunna påbygga kravspecifikation. Tillsammans behövsen gemensam

tvâför dessa tågsystem så många tågsätt det medatt en gemensam
beställning skulle möjligt fram lämpligatt fordonstyp.vara en

På den avreglerade järnvägsmarknaden kommer inte hastaten att
något särskilt för utveckling och anskaffning tåg. Motansvar av nya
bakgrund de omständigheter beskrivits jag det likvälav som ser som
rimligt iatt staten de förhandlingar förutsätts ske medsom
trafikhuvudmännen i Mälarregionen påoch Västkusten medverkar till att
tágfrågan löses. De medel finns kvar engångsanslaget enligtsom av
KFB 27 milj kr föreslår jag därför används tillca gemensam
framtagning kravspecifikation för tåglämpliga utvärdering.samt Ettav
villkor för denna statliga insats bör att upphandling ivara en gemensam
internationell konkurrens kommer till stånd.

l avsnitt 5.1 lägger jag fram förslagett statligt villkorslánettom som
trafikhuvudmännen längs Västkustbanan och i Mälarregionen via

bolag skall kunna söka för få möjlighet byggaattgemensamma att upp
trafiksystem de berördai regionerna. Villkorslånet innebärnya att staten
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tillsammans trafikhuvudmännen delar den risk det innebär köramed att
igång de trafiksystemen.nya

Villkorslånet första användas för täcka underskottär i hand avsett att att
Utgångspunktenåren. för dettai trafiken under de första är detatt

trafiken skall kunnaekonomiska resultatet avgörande för körasär om
igång. så ocksåhållbar möjligtHar väl trafiken kalkyl bör det attvaraen

tåg. emellertid inte detta detköpa Enligt min bedömning hindrar att
också de önskar- utlösabör möjligt för trafikhuvudmännen attvara om-

villkorslånvillkorslån tåg.beställningköp Ett tillbeviljat direkt vidett av
påintressenterna trafiken respektive i Mälarregioneni Västkustbanan

tågpå detta till utveckling och köp innebärsätt används attnyasom av
två framdessa blir vägledande det gällernär att ett nytt

motonagnstág.



RÄCKER DE NUVARANDE TRAFIKPQLITISKA OCH
EKONOMISKA FORUTSATTMNGARNA FOR ATT KLARA
KOMMANDE BEHOV

7.1 Trafikens förutsättningar

Förutsättningarna för bedrivaatt persontrafik på järnväg Sverigei be-
stäms rad olika faktorer. sådanaFleragenom faktorer,en får störresom
eller mindre påverkan på järnvägstrafikens utvecklingsmöjligheter, har
beskrivits i de föregående kapitlen. l kapitel 5 och 6 jag ocksåger
förslag på åtgärder är ämnade att stärka den aktuellasom trafiken
ytterligare.

l detta avsnitt sammanfattas några de viktigaste slutsatserna i deav
föregående kapitlen. Redovisningen ligger till grund för kort dis-en
kussion de företagsekonomiska förutsättningarnaom för trafiken.

7.1.1 Trafikpolitiken

Förutsättningarna för järnvägstrafiken bestäms den trafikpolitikgenom
och de regler för järnvägstrafikens kostnadsansvar fastställssom av
riksdagen.

Viktiga punkter är här a:

ü Det grundläggande målet för trafikpolitiken är uppnåatt till-en
fredsställande trafikförsörjning till lägsta möjliga samhällsekono-
miska kostnad.

Cl Det är trafikens samhällsekonomiska kostnader skall be-som
stämma de förutsättningar skall gälla för olika trafikslag.som

D Transportsystemet skall främja säkerhet, god miljö, hushållning
med naturresurser och regional balans.

D Valfrihet för konsumenterna och decentraliseratett besluts-
fattande. Effektiv resursanvändning konkurrenssamt mellan
olika utövare och transportlösningar.



behövs förtrafikanläggningardeförSamhället somü ansvarar
transportbehov.allmänna

skall täckatrafikenavgifter tas utochrörliga skatterDe avsom
marginalkostnaderna.samhällsekonomiskakortsiktigade

fiskala villkorochtrafikpolitiskautgångspunkt i de somMed
gällertrafikslagför olikaochhelhetdessiför trafiksektorngäller

villkor.på kommersiellabedrivasskalltrafiken i principatt

direktivi deutgångspunkternautgörtrafikpolitikengällandeDen en av
utredningsarbetet.förregeringen gett

järnvägstrafikenAvreglering7.1.2 av

1995,januari1denavreglerasskallbeslut järnvägenRiksdagens att
tillensamrättSJ:si korthetinnebär attbeskrivs i avsnitt 3.4,och som

trafikhuvud-liksomjanuari 1995den 1på upphörstomjärnvägarnatrafik
på länsjärnvägarna.trafikensamrätt tillmännens

fleramellankonkurrensförförutsättningaravregleringen skapasGenom
ökadeuppstår dentroligenpersontrafikenjärnvägstrafikföretag. För
ellerstatenallmännafall där dethand i dei förstakonkurrensen genom

marknad.på öppentrafikupphandlarlänstrafikhuvudmännen en

kundinriktadkostnadseffektiv,fåärSyftet med avregleringen att en mer
hurkvantifiera storaförväggår idock intetrafik. Det attinnovativoch

Halland har,Småland ochblandskall bli. l annateffekter somdessa
iupphandlinguppnåttsprissänkningarbetydandei 3.5.3,visats genom

skall kunnaså besparingarFörutsättningarna storaattkonkurrens.
oklara.dockärjärnvägstrafiksystemetuppnås i övriga delar av

itrafiksystemetdel ivarjetroligen bli, attföljd avregleringen kanEn av
får på meriter.sinaomfattning levaökad egna

Järnvägens infrastruktur rustas7.1.3 upp

årsperiodunder 10-15genomförsi avsnitt 4.1Som beskrivsnärmare en
på 40överjärnvägsnätetsvenskadetår investeringar itill 2003fram

fastställdesstomjärnvägarnaflerårsplan förEnmiljarder kronor. avny
regeringen den 24 1994.mars



Genom uppnåsinvesteringar bland annat:

Cl ökad kapacitet i järnvägsnätet

D möjligheter till höjda hastigheter

7.] förbättrad säkerhet

;J ökad tillförlitlighet och precision i trafiken samt

U möjligheter till effektivare resursanvändning och därmed sänkta
styckekostnader

Resultatet dessa effekter blir förbättring järnvägstrafikensav en av
ekonomi och konkurrensduglighet bil, buss ochmot flyg. Den nya
järnvägstrafiken kommer också erbjudaatt resmöjligheternya som

inte är praktiskt tillgängliga och leder till vidgade marknaderannars som
för boende, arbete, service Resultatet blir effektivare användningmm.

mänskliga och materiella robusta ortsstrukturer ochav resurser,
ekonomisk tillväxt.

tåg7.1.4 Nya

l samband med järnvägsnätetatt i Sverige pårustas sättupp som nu
sker blir det angeläget tågmed kan utnyttja järnvägarnas möjligesom
heter till höga hastigheter, attrahera resenärer och intäkternya generera
i trafiken. Samtidigt detär vikt trafiken tågstor utförsatt medav som ger
låga kostnader. i

För tågmateriellämpligatt ska kunna finnas tillgänglig när de
upprustade bandelarna är klara 199798 måste anbudshandlingar
sändas attunder hösten såledesut 1994. Det är brådskandemycket
klara fordonsfrågan.ut

Som framgår kapitel bedömer6 jag motorvagnstågatt ett ärnyttav som
för den trafikanpassat planeras för Västkustbanan ochsom a

Mälarregionen är lönsam investering. Jämfört med andra befintligaen
tågtyper beräknas nyutvecklatett motorvagnståg kunna innebära ett
förbättrat ekonomiskt påresultat över miljoner tågkronor år.tre ochper
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Den vinst tågligger i nyutvecklat kommer trafiken tillgodo i formettsom
ökade intäkter och minskade kostnader. Det bör i första hand ligga iav

trafikhuvudmännens sådant tågSJ:soch intresse utvecklas ochatt ett
finns påtillgängligt marknaden.

Avreglering järnvägstrafiken bör medföra SJ inte längreatt ensamtav
spelar rollen köpare rullande materiel. Flera aktörer kom-storsom av

tåg.att uppträda huvudman för trafiken och köpare Till-mer som av
måste dåverkarna tåg.utveckla och marknadsföra Avregleringen har

dock ännu inte tåglett till köpare och framförallt tillverkareatt av- -
funnit sina roller. Innan tågdetta skett kommer utvecklingen i högav
grad bero iatt vilken utsträckning tillräckligt beställning kanstorav en
läggas ut.

sådanFör att beställning ståndskall komma till har föreslagitstor jagen
i de förhandlingaratt staten, förutsätts ske med huvudmännen försom

den planerade trafiken påi Mälarregionen och Västkusten, verkar för att
dessa skall sådangenomföragemensamt upphandling i öppenen
konkurrens mellan olika tillverkare. Jag föreslår också de medelatt som
finns kvar i KFB:s engångsanslag miljoner27 kronor skall ställasca- -
till dessa förfogande förparters täcka kostnaderatt i samband med en
sådan upphandling. l och med detta jag EMU 90-projektet, kanattanser
betraktas avslutat.som

Samhällsekonomi7.1.5 och företagsekonomi

Även de företagsekonomiska förutsättningarna bedriva järn-attom
vägstrafik på flera åtgärdersätt förbättras de beskrivitsgenom som

så är det inte självklart det gårför den skullatt bedrivaattovan en
företagsekonomiskt pålönsam trafik alla de sträckor där det investeras
eller där den samhällsekonomiska kalkylen för baninvesteringen visar
på överskott. Det föreligger alltså betydande diskrepans mellan deen
förutsättningar för baninvesteringar desom ges genom
samhällsekonomiska kalkylerna och möjligheterna bedrivaatt en
företagsekonomiskt lönsam trafik. Bakgrunden till detta är det sätta
på vilket Banverket genomför de samhällsekonomiska beräkningarna.
Tre faktorer förtjänar här särskiltatt omnämnas:

El Som närmare beskrivs i avsnitt 4.4 försöker i samhällse-man en
konomisk kalkyl identifiera och kvantifiera i ekonomiska termer
de totala effekterna järnvägsutbyggnad.av en
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Järnvägen är ett transportslag med betydande systemeffekter.
Förbättringar i järnvägstrafiken berör inte bara huvudmannen för
trafiken ocksåutan resenärerna och samhället i övrigt. Viktiga
effekter inte i resultaträkningen för trafikensom syns men som
ingår i den samhällsekonomiska kalkylen är förändringar i

antalet trafikolyckoro
emissionerna från vägtrafikeno
tidsanvändingeno

Ytterligare faktorer fårinte något genomslag i de företagse-som
konomiska förutsättningarna för trafiken i hög gradmen som
legat till grund för de politiska prioriteringarna baninvestering-av

är exempelvis järnvägens betydelse för utvecklingsförut-arna
sättningarna för enskilda företag, ochorter regioner. Vid valet av
inriktning investeringarna i flerársplanen 1994-2003 har denav
regionala balansen varit de högstett målen.prioriteradeav

Cl En de faktorer ingår i den samhällsekonomiska kalkylenav som
är trafikens direkta kostnader och intäkter. För lokal och regional
trafik gäller den nästanatt överallt i Sverige går med underskott,
oavsett den drivs med buss tåg.eller underskottetom täcks
regelmässigt med medel från länstrafikhuvudmännen. I de sam-
hällsekonomiska kalkylerna för baninvesteringar får be-som
tydelse för lokal och regional trafik ingår därför normalt skat-en
tesubvention den trafiken. Dvs, den samhällsekonomiskaav
kalkylen förutsätter i vissa lägen berördaatt trafikhuvudmän
subventionerar delar trafiken.av

En viktig del i samhällsekonomisk kalkyl för baninvesteringen en
är beskrivning den trafik bedrivasen antas efter detav attsom
utbyggnaden genomförts. Till sådan beskrivning hör ocksåen

för resandet med fördelning på trafikslag.prognoser olikaa
Den samhällsekonomiska kalkylen bygger på prognoser som
utgår från jämviktslägeatt ett uppstått vad gäller dels fördelning
mellan olika transportmedel och dels resandets omfattning
fördelat på resmål.olika

Den situation den samhällsekonomiska kalkylen beskriversom
alltsåär inte den föreligger omedelbart efter det ban-attsom en

investering genomförts och den trafiken igång.dras Kalkylennya
beskriver den situation föreligger först efter år dåantalettsom



situa-dentillåtminstone del,till anpassatsresandet, nyaen
tionen.

sig tillresandet skalltid krävs för attDen nyenanpassasom
från fall.fall tillvarierartågtrafiksystem,förbättratsituation, t ettex

mycketerbjudertrafiksystemGenerellt gäller nyttatt ett enom
förändringenså effekternablirtrafikenkraftig förbättring i av

resandet änanpassningtid föroch kräver längrestörre omav
liten.ärförbättringen

företagseko-deärbeskrivningen attkan drasEn slutsats ovansom av
störreigång trafik efterköraförutsättningarnanomiska att enen ny

samhällsekonomiskavad denänbaninvestering sannolikt är sämre
för trafikenkalkylen anger.

ochtill resandepotentialdentillvaratrafikUppbyggnaden tarsomav en
kankalkylensamhällsekonomiskadensamhällsnytta angersom
flerauthållighet överochbåde avsevärdakomma krävaatt enresurser

beståendeockså behövakanår huvudmannen. Denhos en
subvention.

vidangelägetjag detredovisat härbakgrund jagMot den somsersom
trafike-fråganjärnvägsnätet,i attinvesteringarbeslut stora omnya om

såväl trafikensgällerhittills. Detrollcentral änringen om-merges en
finansiering.huvudmannaskap ochfattning och syfte som

framgångFaktorer för7.1.6

hälftenandraunderbyggdes transportsystemNär järnvägen ut avsom
resmöj-iförändringkraftig och bredså innebar det mycket1800-talet en

och markan-ekonominäringsliv,föroch förutsättningarnaligheter i
vändning.

rollpå växandeför nyttNär järnvägen attrustas somenuppnu
järnvägennärpå villkor änhelt andrasker dettransportmedel

morgondagensförKännetecknandeursprungligen introducerades.
tekniknivå snabbareochbla höjdjärnvägstrafik kommer att vara

konkurrensoch skärpthastigheterökadeteknisk utveckling än tidigare,
därtransportmarknadenpånischfrån Denandra transportmedel.

underänsmalarebetydligtkonkurrenskraftig ärärjärnvägen nu
i förstaär deti avsnitt 4.2Som redovisatsstorhetstid.järnvägens förra

föreliggerresandeunderlagtillräckligttrafik därinterregionalhand inom
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i regionalsamt trafik i befolkningstäta regioner järnvägen beräknassom
kunna bli konkurrenskraftig och bidra till väsentliga mál iatt samhället
uppnås.

Med påtanke den konkurrens järnvägstrafiken frånutsätts för bil, buss
och flyg är det vikt de möjligheteratt tillvara finnstas skapaav attsom

attraktiv och effektiv trafik. Betydelsefulla faktorer fören detta är a:

El Korta frånrestider dörr till dörr. Förutsättningarna uppnå dettaatt
bestäms bla möjligheterna till höga hastigheter ochgenom
tillgänglighet till städernas centrum.

El Samordning tågtrafikmellan och lokal och regional trafikannan
samt smidiga övergångar mellan olika transportmedel. Aven
terminalernas utformning får härigenom betydelse.stor

El Hög kvalitet i trafiken precision och tillförlitlighet. Nöd-genom
vändiga faktorer för detta är tillräcklig kapacitet och fram-a
komlighet i bansystemet.

Attraktiv trafik komfortabla tåg och terminaler.genom

Kundanpassning och effektiv användning tillgängligaav resurser.

D Långsiktighet

7.2 I vilken omfattning kan järnvägstrafik bedrivas med de
angivna förutsättningarna

7.2.1 Trafikens ekonomi

Jag har tidigare i betänkandet pågåenderedogjort för och beslutade
förändringar i de förutsättningar gäller för järnvägstrafiken,som

Vad innebär då dessa förändringar konkret för trafikens kostnader,
intäkter och möjligheter till utveckling Det finns någotinte entydigt svar
på sådan fråga. Effekterna, och möjligheternaen i praktikenatt till-
godogöra sig dem, varierar mellan olika delar i bansystemet och mellan
olika slags trafik.
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vägledningräkneexempel vissblir kan följandeVilka effekterna ge en
om:

höjs tillmöjliga hastighethögstagäller bana därExemplet en
trafiken höjs med cirkaikmtim genomsnittshastighetenoch200

%.50

motorvagnstågupprätthållas med givetTrafiken förutsätts ett
Avlåga under sin livstid.totalkostnaderförär optimeratsom

tidsberoende ochtrafiken 60 %totalkostnaderna för antas vara
utförda trafikarbetet.beroende det40 % av

kostnaderna ärsänkanär det gällerviktigaste faktorerna attDe
tidsenhettrafikproducera mycket samtmöjligheterna att per

tågen,för dvshålla kostnadernaförutsättningarna att nere
underhållskostnaderna.ochkapital-, dritts-

kostnadeninnebärhastighetshöjning med 50 % attEn per
platskilometer sjunker med 20 %.

låga under sin livstidtåg för totalkostnaderEtt optimeratärsom
med °o.kostnaden för trafiken 20-30beräknas sänka

järnvägstrafiken syftar till attbeslutade avregleringenDen av
i trafiken.sänka kostnadernakonkurrens ytterligaregenom

visar kost-de angivna faktorernaEn försiktig sammanvägning attav
13med ellermängd trafik kan minskasnaden fören given mer.

denKustpilen visar vidareX2000 och attintroduktionen nyaaav
samtidigtinnebärkraftigt ökat resande. Det atttrafiken kan ettge

trafikensförkostnaderna. Avgörandeintäkterna stiger, liksom
generellaförutom denlönsamhet ärföretagsekonomiska -
på olikakostnadsnivån taxeniván fördelningoch de resandes-

iupprätthålla beläggningsfaktorbramöjligheternabiljettyper attsamt en
tågen.

på mellan olikafördelning olika biljettslag varierarResenäremas typer
resavstånd. relationer kom-flera regionalaoch mellan olika Iav resor

arbetsresandeför antalförutsättningar finnas ökatettatt sommer
innebär denmånadskort andra rabattformer. Deteller attutnyttjar

det blipersonkilometerintäkten och kanbegränsas attgenomsnittliga
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svårt företagsekonomisk lönsamhetatt i denna slags trafik även om
den samhällsekonomisk synvinkel kan få betydelse.storur

l den interregionala trafiken kommer antalet och andelen kontantbe-
talande och1 2 klassresenärer öka. Dessa förhållandevisatt högager
intäkter personkilometer och förbättrar möjligheterna tillper
företagsekonomisk lönsamhet.

På alla järnvägar bådefinns regionalt och interregionalt resande och där
används biljetter skilda slag. Proportionerna mellan olika typerav av

Ävenvarierar däremot. det är den interregionala trafikenresor om som
fårnormalt den bästa företagsekonomiska sålönsamheten har den

regionala trafiken betydelse intestor endast för det frekventa regionala
resandet till arbete, utbildning, service ocksåutan matartrafikmm som
till den interregionala trafiken. l de flesta fall är det därför angeläget att
den trafik påbedrivs bana fungerar sammanhålletettsom en som
integrerat tågdär olika kompletterarsystem och stärker varandra.

påverkas7.2.2 Hur trafiken de ändrade förutsättningarnaav

Utvecklingen inom järnvägstrafiken kommer leda till ökad mångfald,att
flexibilitet och anpassning till ändrade förutsättningar samtidigtmer som

kraven på längsiktighet och konsekvens kommer bestämdaatt ge
för olika aktörers agerande. Detta blir väsentlig följdramar en av

avregleringen och länstrafikhuvudmännens ökande iengagemang
järnvägstrafiken.

Grundläggande för trafikpolitiken är trafikens inriktningatt och omfatt-
ning i första hand skall bestämmas dess marknadsmässigagenom
förutsättningar. Den beslutade avregleringen kommer i månvissatt
förstärka detta förhållande. Härtill kommer emellertid de politiska
prioriteringarna sig uttryck itar det allmännaatt i form statensom av
eller länstrafikhuvudmännen organiserar eller köper trafik för att
tillgodose specificerade behov där inte företagsekonomiskade
förutsättningarna är tillräckliga.

Jag lyfter här fram nägra dessa kategorier trafik och redogör kortav av
för hur jag bedömer de kan kommaatt utvecklasatt bakgrundmot av
de aktuella förändringarna i trafikens förutsättningar och de förslag till
åtgärder jag lämnat.



H0

påmed företagsekonomiskTrafik bedrivs i princip baralönsamhet
stambanan påVästra Södraoch stambanan.

På Västra stambanan långväga efter SJ:shar det resandet ökat kraftigt
X2000.introduktion utvecklingJag det troligt liknandeattav ser som en

påkomma Södra helhet förkan stambanan när den i sin öppnats
snabbtågstrafik.

alltsåPå flertaletdet banor i gäller trafikenstora stomjärnvägsnätet att
närvarandeför uppnårdär inte företagsekonomisk lönsamhet deni

meningen denatt bär sina fulla kostnader. Trafiken är beroende av
eller köp från Iänstrafikhuvudmännen falltillskott och i vissastaten,
kommuner.enskilda påDet ekonomiska resultatet trafiken dessaav
dock på påbör liknande andra förbättrasbanor sätt banor, kunnasom
framöver.väsentligt

någraFör banorna kan lyftasEl gäller de sannolikt till före-attav
tagsekonomisk SJ förstalönsamhet. bedömer detta i handatt
gäller följande fyra bansträckningar:

Västkustbanan-
Ostkustbanan-
Stockholm-Karlstad-
Stockholm-Falun-

Möjligheterna uppnåEl företagsekonomisk lönsamhet i trafikenatt
på nedanstående dåliga, tvåbanor sannolikt i de förstaär fallen,
beroende på påresandeunderlag och i det sistnämnda högsvagt
andel arbetspendlare med starkt rabatterade ochbiljetter ojämn
belastning på tågen.

Stockholm-Östersund-
Karlstad-Göteborg-
Stockholm-Västerås-Orebro-

påFör trafikenatt dessa bansträckor skall detkunna säkras är
angeläget bygga påtrafik eller fleraatt system banorupp av en
med maximal samordning mellan lokal, regional och interregional
trafik och såväldär möjligheterna fråntill bidrag
Iänstrafikhuvudmännen utnyttjas.statensom
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Stockholm-Östersund-Storlien ingår Mellantågi det SJsystem
se påpresenterat avsnitt 5.2 fleraoch omfattar trafik olikasom

banor. Tre ingårdem i köp.statensav

Karlstad-Göteborg ingår i Västtågöverenskommelsen om som
i ingåttspresenteras 5.3 och mellan SJ trafikhuvudmän-ochsom

Älvsborgsi Hallands, och Värmlands trafik pålän fleranen om
olika järnvägar. Två dessa järnvägar ingår i köp.statensav

Stockholm-Västerås-Örebro liksom Stockholm-Eskilstuna-
Örebro ingår i den Mälarregiontrafik Tågplaneras isom av
Mälardalen AB och behandlas i avsnitt 5.1. För attsom
möjliggöra detta trafiksystematt skall kunna byggas föreslårupp
jag villkorslånstatligtett trafikhuvudmännen skall kunnasom

Viilkorslånetsöka. innebär delar riskatt staten den ligger isom
uppbyggnaden ocksågör det möjligt försystemet statenav men

återvinnaatt satsade medel när ekonomin förbättrats i trafiken.

D För tolv de trafiksvaga banornamest gäller persontrafikenattav
föremålär för köpstatens enligt närmare redogörelse i avsnitt

3.5.3.

påverkar7.2.3 Hur de ändrade förutsättningarna samhällets
i järnvägstrafikenengagemang

Som redovisas i avsnitt 3.5.2 stödjer samhället järnvägstrafiken genom
företrädesvis olika kanaler:tre

ü pårabatt banavgifterna
El länstrafikhuvudmännen
Cl köpstatens olönsam trafikav

Den första punkten kan generellt stöd anknytningett utan tillses som
trafikens ekonomiska resultat och behandlas därför inte vidare här.

Länstrafikhuvudmännen såvälär påengagerade i persontrafik länsjärn-
vägarna på stomjärnvägarna pá olika Somsätt. huvudman köpersom

påtrafiken entreprenad vanligen SJ. kanFordonen ägasman av av
huvudman eller ocksåentreprenör. Man kan köpa trafik därplats i SJ är
huvudman. Upphandlingen trafiken med Kustpilen kombinationärav en

tvådessa alternativ.av



uppgårTotalt Iänstrafikhuvudmännens kostnader för järnvägstrafik till
storleksordningen 2,5 miljarder kronor. Jag det troligt attser som
Iänstrafikhuvudmännens i järnvägstrafiken kommer attengagemang
fortsätta Skälenöka. till detta förstaatt är i hand:

D Den stärkta konkurrenskraften hos järnvägstrafiken kan leda till
denna påi vissa lägen byggs busstrafikensatt bekostnad.ut

ÄndradeD resmönster i första hand i form ökad pendling ochav
långaresande avstånd,över dvs kommun-annat över och

länsgräns. Bakgrunden fortgåendetill detta är den specialisering-
i arbetslivet Någraoch strukturomvandlingen i näringslivet.en

introducerade sådanaoch planerade järnvägstrafikprojekt är
Östgötapendeln,Vättertåg, Kust-till Kust, Västtåg, Väst-

kustbanan och Mälarregionen.

D Den avreglering genomförs 1995-01-01 trafikhuvud-som ger
männen stärkt position tågtrafikoch möjlighet samordnaatten
och upphandla densamma i konkurrens.

Behovet medel för köp olönsamstatens järnvägstrafik avgörsav av a
genom

D det ekonomiska resultatet trafiken, den nivån pådvs allmännaav
kostnader och intäkter.

D mängden trafik
D formerna för upphandlingen och i vilken utsträckning den

upphandlade trafiken är samordnad med berörd trafik i ettannan
med effektivtsystem resursutnyttjande.

I avsnitt 3.5.3 hurredovisas köp olönsam järnvägstrafikstatens av succes-
sivt förändrats till former åren.sina de De viktigaste förändringarnasenaste

upphandlingD i konkurrens
D möjlighet påtill avtalsperioder årtill 5upp
D möjlighet tillhandahålla tågatt
D ökad samverkan länstrafikhuvudmännenmed vilket lett till att

trafiken på de aktuella banorna i ökad omfattning kommit att
samordnas med lokal och regional trafik.annan

Strävan bygga trafikatt i del fall omfattarsystem flera järn-upp av som en
vägslinjer och förutsätter samordning lokal, regional och interregionalsom av
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trafik Iänstrafikhuvudmännengör kan central roll i trafikplaneringen.att en
Uppbyggnaden trafiken förutsätter ofta samverkan mellan Iänstrafik-av
huvudmännen för tågtrafiken på frånoch kan flera fall bådei bygga bidrag

och Iänstrafikhuvudman.staten

Viktiga påkrav upphandlingen trafik är den skall bra trafik tillattav ge
rätt pris och den skall incitament tillatt samordning olika slagsge av
trafik, iokal, regional och interregional.



SAMMANFATTNING8.

SJ:sBeslutet avreglering järnvägstrafiken innebär ochattom av
pålänstrafikhuvudmännens stomjärnvägarnaensamrätt till persontrafik

respektive Iänsjärnvägarna upphör 1995-01-01.o m

påTrafiken skall i princip kommersiella villkor.bedrivas

frånTre görs denna princip:avsteg

underhållBanverkets drift, och reinvesteringarEJ kostnader för
täcks Persontrafikens andel stödetbanavgifter.av av
uppskattas till 1,3 miljard kr.

StatensE] köp olönsam järnvägstrafik, för nänarande 437 mkr.av

El Trafikhuvudmännens totala kostnader för järnvägstrafiken
uppgår till miljarder kr, miljard kr utgör2,5 1 1,5ca varav -
nettokostnader.

såledesSammanlagt påstöd till persontrafiken järnväg i storleksord-är
ningen 3 miljarder kr.

SJ:s uppgift är bedriva järnvägstrafik i Sverige. Verksamheten skallatt
bedrivas SJmed företagsekonomisk lönsamhet och skall koncentrera

påsig affärsmässig specificeradeutveckling järnvägstrafiken.en av
ställskrav beträffande räntabilitet, soliditet och självfinansieringsgrad för

tiden till och med 1996.

Betydande åren.investeringar genomförs i bannätet de närmaste 10
Investeringarna kommer betydelseatt

för påtrafiken form ökad kapacitet, precisionjärnvägarna i av
och hastighet, förbättrad säkerhet, kostnader, stärktsänkta
konkurrenskraft och höjda marknadsandelar

för samhället vidgade marknader för boende, arbete, ut-genom
bildning, service, ökad integration mellan regioneroch samtorter

robusta ortsstrukturer.mer

Järnvägen är storskaligt, komplexttekniskt med högett transportsystem
andel kapitalkostnader låga undervägs- marginalkostnader.ochsamt
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Järnvägen möjlighet till högre hastigheter än andra marktransport-ger
medel, är kapacitetsstark, miljövänlig och säker.

påPersontrafik järnväg har sin bästa konkurrensförmåga i interregional
trafik där resandeunderlaget år tillräckligt och i befolkningstäta pend-
lingsregioner.

Betydelsefullt för järnvägstrafikens framgång är total restid, komfort och
tillförlitlighet.

l flera län har och trafikhuvudmännenstaten gjort betydande satsningar
i infrastruktur och rullande materiel. Resandet har härigenom ökat
kraftigt.

För uppnå effektivatt resursanvändning i trafiksystemet för blanden
Västkusten och Mälarregionenannat år det betydelsefullt lokal,att

regional och interregional trafik samordnas. Trafikhuvudmännen bör
incitament åstadkomma sådanatt samordning trafiken.ges en av

Trafikhuvudmännen längs Västkustbanan beräknar underskottet iatt
den föreslagna trafiken kan komma uppgå tillatt 38 miljoner kronorca

år i början uppbyggnadsskedet. l takt med trafiken etablerasattper av
beräknas underskottet minska för övergåefter tidatt i överskott.en

Den planerade trafiken i Målarregionen exklusive fårArlandatrafiken
sannolikt, utgångspunktmed i de förutsättningar för kostnadsberäk-
ningen jag betydandeangett, underskott.ett

Viktiga osäkerhetsfaktorer i planering och kalkyler för tvåde trafiksys-
temen är:

El Förutsättningarna för finansiering och trafikering Arlandaba-av
TlM beräknar Mälarregiontrafikens påverkasatt resultat kannan.

så mycket 200 miljoner kronor ingårArlandabanansom av om
eller Siffran år dock mycket osäker.

El Västkustbanans sträckning eller förbi städerna Varberg,genom
ÄngelholmFalkenberg, och Landskrona. Den redovisade kalky-

len för påtrafiken Västkustbanan påbygger förutsättningen att
järnvägen får centrala stationslågen i dessa städer.

Risken för konkurrerande busstrafik, i synnerhet under järn-
vägstrafikens uppbyggnadsskede.
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både ochplanerade trafiksystemen tillgodoser behov regionaltDe av
starkt regionalt och nationellt in-interregionalt resande. Det finns ett

stånd.den planerade trafiken kommer tilltresse attav

till den beskrivna trafiken iDet är rimligt medverkar attatt staten
på tillMälarregionen och Västkusten kan etableras. De viktigaste skälen

detta är

på aktuella regionerna. De omfattar flera länstorleken de men
har förutsättningar bilda integrerade trafikregioner med be-att en

resandeutveckling ochtydande potential när det gäller
strukturella effekter

påför förstde merkostnader trafiken följer resandetattsom av
påsikt sig till den trafikstandarden de aktuella järn-anpassar nya

vägarna

pådet självklara gjorda infrastruktureni satsningar rättatt ut-
nyttjas.

Statens påinsats bör i första hand inriktas stödja uppbyggnadenatt av
återvinnastrafiksystem. Den statliga insatsen bör kunna närett nytt

trafiken visar överskott.

villkorslån.föreslår fårJag därför formeninsatsatt statens ettav

föreslåsStaten trafikhuvudmännenkanalisera sitt viaengagemang om
förhandlingardessa organiserar fungera isig i bolag, kan partsom som

med och huvudman för trafiken.staten som

Villkorslånet trafiksystemetdel underskottet i trafiken närmotsvarar av
täckasbyggs Resterande del underskottet förutsätts detavupp. av

regionala bolaget.

utgår från på uppnåFörslaget trafiken sikt Närskall lönsamhet.att
övergårunderskottet i delas detöverskott detta mellan ochstaten

fårsåregionala bolaget bolaget incitament förbättra iresultatetatt att
återfårtrafiken samtidigt satsade medel.statensom

uppnåOm trafiken bedömsinte kunna lönsamhet bör ställa kravstaten
basåtagande såpå uppnås. Villkorslånetregionalt lönsamhetatt kanett

då gåkan del regionenstill täcka underskottet utöveratt av
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basåtagande. När resultatet i trafiken förbättrats så underskottetatt är
mindre än regionens basåtagande delar ochstaten regionen pá mel-
lanskillnaden. Vid större basåtagandeett regionalt kan lånstatens
motsvara större del det initiala underskottet efter basátagandet.en av
Statlig insats för del i underskottstäckningen bör kunna fråga.komma i

i Mitt förslag öppnar möjligheten för breddatett ägande tåg i Sverigeav
och ökad konkurrens ökat antalett operatörer.genom

De företagsekonomiska förutsättningarna bedrivaatt persontrafik
varierar högst väsentligt mellan olika bansträckningar och mellan olika
slags påtrafik dessa. SJ bedömer det förstaatt i hand påär Västra
stambanan Södraoch stambanan trafik kan bedrivas med före-som
tagsekonomisk lönsamhet.

På fyra bansträckor, Västkustbanan, Ostkustbanan, Stockholm-Karlstad
och Stockholm-Falun bedömer SJ trafikenatt inte är lönsam attmen

påden gåsikt bör arbetaatt till lönsamhet.upp

På övriga bansträckningar i Sverige SJ gårdet inteatt bedrivaattanser
lönsam persontrafik.

All trafik på bana har inte förutsättningar. Bäst lönsamheten samma
finns i den interregionala trafiken.

SJ kommer påatt satsa utvecklaatt de lönsamma delarna trafiken.av
Snabbtågstrafiken kommer byggasatt och breddas.ut

På banor där trafiken kan uppnå lönsamhet strävar SJ efter skapaatt
regionala för trafik isystem samverkan med berörda länstrafikhuvud-
män och med förhandlarestatens för köp olönsam järnvägstrafik.av

Det främsta hållasättet att investeringskostnaden förnere ny vagn-
materiel fåär att produktionsserier.stora Vidare är det viktigt iatt
anbudsunderlaget undvika detaljkrav, kan kostnadsdrivandesom vara
och hämma konkurrensen.

Försörjningen med järnvägsmateriel i Europa är tradition starktav
nationell. En köpare detstor statliga järnvägsföretaget och elleren
några få leverantörer.stora De statliga järnvägsföretagen har hög
teknisk kompetens och har försvarat del denstor tekniskaen av
utvecklingen.



monopoljärnvägsföretagensnationellaDehar inletts.Förändringar
täg öka.köpareoch antaletkommer lösasatt avupp

fär ståtillverkarnainternationell ochmateriel blirrullandeförMarknaden
påsäljsstandardiserade ochTågen blirutvecklingen.tekniskaför den

och prisernaSeriestorlekarna ökarmånga marknader. pressas.

på grundframför alltbörjat,knappastharsituationentill denAnpassningen nya
osäkra.upplevsförutsättningarna ännuatt som

stå för utveck-ellertåg skalaivägar storbeställaIngen huvudman
vågar helatillverkare tatåg ingenochför nyttlingskostnaderna ett

påsäkertåg utan attutvecklingskostnaden för nyttett en av-vara
tågsätt.på 100minst 50sättning -

skapasutnyttjasskall kunnatrafiktillmöjligheterFör de somatt ny
förnyas.vagnmaterielenbehöverbaninvesteringarnagenom

medlönsamtmycketdet ärvisar attberäkningarSJ redovisathar som
medförbättraskanresultatettåg. ekonomiskaDet mernyutvecklatett

tågutveckla ett nyttförär. Kostnaden atttågsätt ochän milj kr3 per
uppgå milj kr.till 400beräknas 300 -

tåg.några köpinte lett till90-projektet harEMU av nya

interre-ochmotorvagnståg regionalförDet behovetaktuella av nya
Härtill kommerdrygt 100.tillberäknasSverige kangional trafik i

tåg för kom-ochlänpendeltåg Stockholmsförframtida behov ett nyttav
Öresundstägtrafik.mande

tåg.utveckling nyttfinnas förtorde därmedUnderlag av

giltiga.fortfarande i stortär90-projekteti EMUformuleratsDe krav som
finnsDettimmen.km i200till minstbör dock sättasMaxhastigheten

tillgodosermarknadeninternationellatåg pä deninget lämpligt som
dessa krav.

fråntåg medochpå behövsVästkustenSåväl Mälarregioneni nyasom
tåg därför mycketärför utveckling ett nyttTidplanen199798. av

pressad.

Staten börbeställning.tåg behövsutvecklas storskallFör nyttatt ett en
på Väst-trafikhuvudmännenmellansamordningtillmedverkadärför en

c
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kusten respektive i Mälarregionen, förutsätts förhandla med statensom
mig föreslagna villkorslån.om av

Härutöver bör de medel finns kvar engángsanslagKFB:s för ettsom av
motorvagnstágnytt ställas till förfogande för samordnad upphand-en

ling, kravspecifikation, utvärdering m m.

EMU 90-projektet bör därmed kunna betraktas avslutat.som

Det finns betydande diskrepans mellan de samhällsekonomiskaen
kalkylerna för baninvestering och de företagsekonomiska förutsätt-en
ningarna för trafiken.

Det företagsekonomiska resultatet trafiken efter banin-storav en
vestering är sämre än den samhällsekonomiska kalky-som anges av
len. Uppbyggnaden den trafiken behöver uthållighetochav nya resurser
hos huvudmannen.

Inför framtida större baninvesteringar frågornabör trafikeringen, dessom
omfattning och finansiering central roll än hittills.ges en mer





BILAGOR

Bilaga Ingemar Lundin, Jönköpings Länstrafik AB
Upphandling i konkurrens sänkte kostnaderna för
länstågen.

Bilaga Björn Nyström, SJ
Introduktion X 2000 kort resuméav av-framgångsfaktorer

Bilaga Hans Jonasson, Blekinge Länstrañk AB
Kustpilen påexempel framgångsrik-järnvägssatsning

Bilaga 4. Mats Amén
PÅGATÅGSTRAFIKEN utveckling och-framgångsstrategier

Bilaga TågtrafikVTI: någrai europeiska länder

Bilaga 6. lnterregio på Västkustbanan

Bilaga TågTIM: i Mälardalen

Bilaga Banverket: Synpunkter på lönsamhetsbedömningar
viss regional trafik.av

Bilaga VTI: Utvecklingen länsjärnvägarnas persontrañkav

ÅkeBilaga 10. Reingsdahl: Rullande vagnmaterlel.

Bilaga 11. Kommittédirektiv, Dir 1993:117





Bilaga 1
LundinIngemar PM 31

1994-03-28

Upphandling i konkurrens sänkte kostnaderna Länstågenför

Länstágen SmålandHalland1 omfattar pápersontrafik fem länsjärn-
vägslinjer:

Nässjö-Hultsfred-Oskarshamn
Nässjö-Värnamo-Halmstad
Nässjö-Vetlanda-Åseda
Jönköping-Vaggeryd-Värnamo
Halmstad-Hyltebruk

Huvudman för trafiken är Länstrafikföretagen i Jönköpings, Kalmar
och Hallands län.

Trafikvolymen tágplan 93 2,0 tágkmutgör milj vartill kommerca
%10 förstärkningstrafik.ca

Trafiken utförs för närvarande Tågprivata BK i VetlandaAB medav
motorvagnar disponeras avtal medsom staten eller inhyrdaärgenomfrån SJ.

Motorvagnarna merutnyttjas även för vissa pá stomjärnvägenturer
Nässjö-Jönköping.

Figur Länstágens1: linjenät

. Linköping
O Skövde

mot
Oskarshamn
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tågtrafiklokalregionalförhuvudmanblevLänstrafikJönköpings AB
påpersontrafikenföransvaretvi översamband tog1985 i attredan

KrösaTågen.kNässjö-Åseda deJönköping-Vaggeryd,och ssträckorna
SJ.entreprenörtänkbarendasttillfälle fannsVid detta en -

tillställningfick länetbeslut tatrafikpolitiskaårs1988Genom
två Nässjö-bandelar:på ytterligarepersontrafikenden framtida

möjlighet väljagång attfannsNässjö-Oskarshamn. DennaHalmstad och
slutförhand-ochanbudsgivningmed ifannsföretagentreprenör. Tre

Tåg Linje-Både ochTåg BKprivata AB.med BKAvtal träffadesling.
tåg lägre pris än SJ.erbjöd

tågplane-utgången vidfrån 1990 tillTåg majlöpermedAvtalet ABBK
1994.juniskiftet i

föravtal träffats1993 har nyttanbudsupphandling höstenEfter
1998. Uppdragetjunitågplaneskiftet ifrån 1994-02-12 tilltiden

väsentligt lägrekraftPersontrafik i ettgått an-till SJhar av
Tåg.bud än BK

prisbilden för-hurjämföradet intressant atthandMed facit i är
medavtalet SJ.träffadenyligenfrån till det1985 framändrats

prisreduktionkraftig1989 innebarpåTågs entré marknadenBK en
blevKonkurrensenentreprenör.valde SJlänför deäven somsom- Tågbåde ladedå och BKupphandlingen SJimärkbar senasteännu mer

kostnadsnivå.nuvarandeanbud under

KrösaTågen ha i minnetskallförprisbildenjämför med manNär man ersättningenbanunderhåll inräkandes iochfordonkostnaderna föratt
betyd-banavgifter ärmedårs Nuvarandeavtal. system1985till SJ i

relativtmedlänsjärnvägartrafikerarförmånligare denförligt som
låg banstandard.

KOSTNADSJÄMFÖRELSETILLKOMMENTAR
frånavtalenkostnadsjämförelse mellanPå redovisassidanästa en

1993.1985, 1989 och

tågkilometer medutfördkostnadentotaladenJämförelsen peravser
följande poster:inkluderarBeloppet1.Ymotorvagn

trafikutövareErsättning till
bana1985 kostnad förBanverkettillAvgifter

1993 revisionunderhåll 1989 exklochochReparation
ersättning för skadaFörsäkring, .Tmarknadsföringadministration ochLänstrafikens

fem1990-1994 Länstrafiken hyrt motorvagnarharUnder perioden av
kapitalkostnad i medÖvriga avtalhar disponerats utanSJ. vagnar

frånköpaskommer att utde förhyrda motorvagnarnaTrestaten. av
våren 1994.underSJ

fram-1993. Kostnaderna ärfall augustii samtligaKostnadsläget är
KrösaTågsavtalet inrymde sär-totalindex ettmed KPI.räknade SCB

vår bedömning intetågkostnadsindex enligtskilt framtaget un-som
kostnadsutvecklingenharavtalet meddet SJderstiger KPI. I nya
NPI.% nettoprisindex80till SCBbegränsats av



Kostnader för persontrafik på länsiämväg i SmålandHalland

Totalkostnad omfattzr: Ersättningtill trafikutövttrcsom
Banavgitt
ReparationUnderhåll
Försäkringar
Administration

Krtågkm, kostnadsläge -93aug. j
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ñ Exklusiveupprustning motorvagnar.av



2Bilaga

framgångsfaktorerresuméX 2000 kortIntroduktion avav -

på1990kommersiell trafik den 4 septemberförintroduceradesX 2000
tågsetmed endaTrafiken startades ettStockholm Göteborg.sträckan - tågset SJkommitleveranserallteftersomhar sedan byggtsoch ut, nyaav

tillhanda.

hade 1 miljonseptember 1993,ihade levererats,När 15 stycken
har underStockholm -Göteborgåkt mellanBeläggningenX 2000.resenärer
SJ, denför60%på resenärerna är65% i snitt.perioden legat nyaavca

från flyg.bil ochmarknaden kommernya

på KarlstadsträckanintroduceratsX 2000Under har1993 även -
JönköpingStockholm samtFalunStockholm,Stockholm, Mjölby --- resandeökningstarkt bidragit tillrelationerTåget i dessaStockholm. har en

personkilometer.ipå 20%, räknatjärnväg med ca

4.Framgångsfaktorerna förenklat sägaskan, var

restidförkortadochteknikny-
komfortochservice-

image-technologyhigh -- rnvägsfö rdelartraditionellajä-

har gjort attkurvlutningsteknik,på med skfordonetteknikenDena nya
självfallet stärkt30%. Detta har20medreducerasrestiderna kunnat -

tågets konkurrenskraft.

effektivX 2000. Begreppetstarkt ibetonaskomfortochb Service
vila underkonferera,arbeta,står möjlighet äta,för attrestid resans

kundomsorgpå ochpersonlig servicegång. satsningenharHär
framgången.tillbidragitväsentligen

utseende och sin tystamodernateknik, sittsinhar medX 2000c nya
Tåget idaganvändsförjärnvägen.ansiktegång high-techgivit ett

ochbåde kommunikationframtidssymbol inomframgå ochngs-som
industrin.

givit järnvägeninte minst,sisthar,nämnda faktorernaDed menovan
inbyggdatågets ochtraditionelltillvaratastarkaremöjlighet att

från ochcity till cityavbrottmiljövänligheten, utanfördelar: resa jsäkerheten.

SJNyström,Björn



Bilaga 3

Hans Johansson, VD,
Blekinge länstrafik AB

på framgångsrik järnvägssatsningexempelKustpilen -

för flestaointressant de ochresenärerSatsningen jämvägstratikenlmstpüen, var
sådanaförendast alternativ resenärermellan Karlskrona-KristianstadHelsing- ett

resmöjligheter.Eninte hadeandraborg Malmo. har intresseoch rönt somstort
följd resandetminskadedetta attoch blivit uppmärksammad hela av varöver

år.förTågtrafikenlandet. introduceradessom av
Länstrafiken Blekinge SJi och har resul-

tågtrafikfortsattNär beslutetfått togsi resandeökningaroch omterat stora
såinsägs tågtrafikenendasthadeattmycket uppskattning I det enresenärerna.av framtid satsninggjordes alter-ettföljande kort sammanfattning omgesen av nativ dekrav ställstâgsatsningen motsvararbakgrundentill och som somredo-

tågtrafik. våg-fortsättningmodern Ennågra faktorergörelse de kan avav av som såledestrafiken det tidigaresättetvarhaft förbetydelsesägas störst IQJStDFIHIS intemöjlig.fram
Blekinge Kusrbana[sambandmedattFöre mastçpilen ärligtlänsjämvägblev besluttogs attettom

utgå trafik-skulle till berördastatsbidragTågtrafikenmed mellanmstpüar år20huvudmänmed miljoner kronor perKarlskrona-Kristianstad Malmö startade tioårsperiod. ingåendeEfterunder- en1992.den Startenföregicks7 januari aven utveckladiskussioner bästasättetattomårslângdiskussionmellanBle-närmare trafiken, användadessavaldesatt pengarLänsuafrk SJ trafrkupplägg.kinge och om fordoninköp fordon. Dettill somav nyaservicefrågor förhand-kvalité och och ansågs för trafiken ochdetlämpligtmestlingar inköp lämpligafordonom av trafikupplägg överenskommitsmedsomtrafiken. SJ. detdentilltänkte entreprenören var
IC 3-tåget. tilldanska Ett viktigt skäl atttågsatsningenfrämstaskälettillDet att tåg Kustbanadetta valdes Blekingeattvaraktualiserades BlekingeKustbanaattvar tågetfannselektrifierad iinte ochär att1990.Länstrafikenblev länsjämväg julil Tågen smakfulldieselversion. fick eninför antingenfortsättamedstod valett att såvälfärgsättninginredningocheleganttågtrafik BlekingeKustbanaeller satsa tågeninne i utvändigt.sombusstrafik.Genom det fanns starkatt en

tagafor fortsattallmän och politisk opinion skulle inteEnbart fordon varanyatrafik rick fördetta betydelse beslutetstor för vändaresandeutveck-tillräckligt atttågtrafikatt satsaom lingen Kustbananoch resenärernaatt
tåg-inträffat förinse vändpunkthadeattDå Blekinge Kustbanablev läns- Därförtrafiken. gjordes ansträng-storajätnväg järnvägmedmycketövertogsen ningar Länstrafikenochentreprenörenavdålig Underhålletstandard. mycketvar innebarutveckla tägkonceptatt ett someftersatt investeringar föroch krävdesstora helt service vadresenärernaänannanenjämvägenskulle tillfredsställandeatt en vid. Dentidigaretidigarehadevarit vanastandard.Dessutomhadeunderflera obefintliga ombordservicennärmastetåg-inget funnits förintresse utvecklaatt tågenförändrades där servering.till servicetrafiken utfördesmedomodemaned-som tillgång moderntill telefon telefax.ochTiirtäthetenrälsbussar, fordon.slitna Y 1 vidu-afikinformationochmöjligheterattlåg, restidenmellanKarlskronavar via lyssnasittplatsen hörlurarkunna-lång, två3,5Malmö timmar, ochvar ca Personalenoch radio ingick.musik om-krävdesbyten resenärerna resteav som unifor-ochbord fick särskildutbildning

TågtrafikenKarlskrona Malmö.sträckan medmering stämdeväl överens- som
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Blekinge Kust-Lingsstationernatagenlagensdesigni övrigt.
Kill151992fannsjanuari rtáinnarebanai

ochfor prövasamladetttänniskorförattraktiv atttrafiken seFör göraatt mer tagen.åkameddetler resmögiligheter.behövdes nyaattresenärerna
från tillantaletDärför utökades turer sex

sedanhändaVadiKristianstadsamtidigt bytenaelva som
restidernztborr. AvenHässleholmoch togs

gatt sedanUnderde startentåg-någotmedden tvakttndereduceras arsomnya
framgångs-dåliga haftmyckettrafiken banans Kustpilert-trafikerthartrots en

tågtrafikeninte harResandeutvecklingenEftersomdenstandard. trtveckling.riknya
tåg-gamla förvänt-nägra den delikhetermed positivhade betydligt änvarit mer

för för-visa allaangelägettrafiken det fannsvidningaratt ettstartenomvar som
skapats. femärsperiod.resmöjligheter underdubblat resanderesenäreratt nya en

åretinför med räls-genomfördes sistaDärför 1991,Från d detstartenenom- sv
tillmarknadsföring ökadeantaletar 1993fattandeochbred btrsstraliken.till
Däden 11111företageni länen. till 674invånarnaoch från 211711111resande resenärer

och itågtrafiken Resanderrtvecklingenharinnebar ar,nyttett mo- rescrtêirernya per
ntarknads-fördemt sätt tematatt kapacitetsbristvarresa varitxrisszr attstortrrrer sa

mångaKustpüen sättet forekomntandeföringen. det varit vanligtnya- Karlskrona-strackontasträckor.tresa. exatt
SölvesborgKarlshamnRonneby, -- Hässle-KristianstadKristianstadochocksåfolketsKuscpñen -namnvar ltolrtt,Länstrafikgick BlekingeInför utstarten varitharsynpunkterResenaretnasinvå-förfrågan. till länetstävlan,meden Massmedia-positiva.överlagochmangamöjlighet läntnahadedär attmannare varitharsatsningenkringbevakningen stortåget.Ettdetförslagtill stortnyanamn lanstrafikbolag.läns-franintressetliksomsig iengageradeantalmänniskor namn- Iran övrigakontmunetmyndigheterochdetblevdettavlanochmstpüen namn utvecklingensnabbalandet.Dendelaravocksåharvaldes.Det sättett attvarsom delmedsigforttagtrafrkenharaven enavtågtrafiken.kring dentrppmärksanthet nya frantförtskritikharproblem.Främst motocksåvisadesigtrafrkstartenVid att man kapacitet.stor--tiigtrafrkensotillräckligavadlångt infoimationnätt medredan om mycketgrundtågtrafikeniningar avDå gjordesgäng. visning avvarsom r
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banarhetensamtidigt det inledningsvis hela Blekinge Kuslhanzi.som
uppstod del problem tagenmeddeen nya

iAven det fallet delhar Redan J90, 1990.senare en sommarenav nio
problemenkunnathänförastill dendåliga trafikenplanerasdock utökning medaven
baiistandarden. nâgra tänkta viaär attturernya varav

HelsingborgHelsingör till Köpenhamn
För vidareochutiiazkla trafiken trafikctiitgenDet härblir början tilatt en

bildadeBlekinge Länstrafik tillsammans Köpenhamnmed enligtKustpüen somSJmed särskilt bolag skulleett fast förbindelsesom a avtal med skall skenär
för marknadsföringoch fortsattsvara finns Oresund. klaraFör denöver attutveckling trafiken. l dettabolag, utökadetratikeringen planerasav sorti o in

ingår 96 tåganskaffas.Kustpüen Läns- T krävsAB. även attnumera nya
trafiken i Kristianstad.

Prognoserhargjorts möjligöver
[januari månad1994utvecklades resandeutveckling Ktistbanan.Dessa

finnsmöjlighetervisar det ökatill omfatta att attKustpilen-systemet ävenatt
betydligt i fall bananresandet detmellan Karlskrona Kristianstad rustasturer - - fullt d får standardHelsingborg. lnför utökning utdenna upp s en somvav l6medger genonisnittshastigliettågsätttrafiken tvâhadeytterligare anskaf- aven

sådankmtim. Ien banupprustningskulletats.
ingåbl nämnda kurvrätningmellanstörrea

Kullåkra Ronneby.Den prognossom[samband med den Kustpüen- -att nya för sådangjorts resandetvid entrafiken påbörjadesocksåstartade upp- banstandardvisar resandevolymenFrånrustning utgångs-Kustbanan. ettav år.drygt 2 miljoner Samman-resorperdåliglägemed hållermycket standard nu såledesfattningsviskan Kustpüen-sägasKustbanan upptill modematt rustas en trafiken förutsättningarhargodajärnväg. 1994 attFram till harsommaren utvecklasytterligareoch hittillsdelen attbananmakadainiserats manstörre ochav denresandeendasttagit delfått spår. dåhelsvetsat Sammanlagtskall vara en avca tågtrafikpotential finns för längs340mkr ha investeratsi banan.De fon- som
Blekinge Kustbana.Underde närmasteinvesteiingsplanemahäreftersatta avser förårenfinns riskdock uppenbar attiordningsställandeavytterligare ennärmast
resandeutvecklingen Deinförande stannarmötesplatseroch aylinje- av.

såvälfrämsta tillskälentill dettaär attblockeiing ljäirstyrningmed denenkel-
gänglig fordons- bankapacitetspåiiga åtgärderbanan.När dessa slut- som

trafik.knappastmöjliggör ytterligareförts har första viktig genomförts.etappen
För Kustbanan tillfreds-skallatt en
ställande kvarstår framgångsfaktorerstandard dock behovet Kustpilens

kutvrätningai där sträckningenav a
Kullåkra Ronneby Skälentill vändaangelägen. lyckatsär mest att man- titveck-lingenför tidigarenedlägg-en

ningshotadjärnväg flera. Blekingeår
trafikenHur utvecklas vidare säkerligenförut-sättningarKustbanahar

mångai avsenden speciellaochärsom
Målsättningen tågtrafiksikt haentim- direkt till iinte kanär översättasatt som

mestrafikmellan Karlskrona- Kristianstad detdockandradelar landet.Sannoliktärav
ochMalmöKöpenhamn ocharazeducera också faktorerdet delsättetatten av

restiderfråndagens 3 timmar till 2.5 fram-ca haft betydelseför Kustpüenssomtimme För dettaskall kunna möj-att gångockså järnvägs-vara kanhabetydelsevid
tågsättligt dock ytterligarekrävs och håll.satsningar andra

banstandard möjliggörsom en genom-
l60snittshastighet kmtim i princip llcratvå iEfter trafik vidareav års detär



för tidigt slutligavseenden utvär-göra vidare allmäntatt Kustprlen ettger
tägsatsningen betydelsedering ochdess valdintryck välombonatav genom a

för regionen.Vad hittills kan sägaär heltäckningsmattafärgsättning,man m m.
tågtrafiken flestaavseendeni de över-att

mottagandetträffar förväntningamaliksom sådanaTågen med faci-utrustades[debatten kringbland resenärerna. uppskattarliteter dagensresenärersomframförtsmångaharfGJstplTen argument intrycketunderstrykeroch avsomfram-föravgörande KListpilenssom tågenfinnsOmbordframtid. anågrasammanfattasgångar.I det följande telefon.modemt informationssystem.allradedessa bedömssom varaav vid varjeförtelefax. hörluraruttagviktigaste. infördessittplats Vidare ser-m.m
vin ochöl. ombordvering. mat.autvecklingFörutsättningarnaför av tågen.

tågtrafik Blekinge Kustbanaär
särskilt godamedhänsyntill storen skulle förPersonalensom ansvarabefolkningkoncentration längsav särskild utbildning ochtrafiken fickFrån frambanan. Karlskrona till medi enlighetklädsel KustpüensungefärKristianstad ligger städerna profil i Övrigt.avstånd.milstre

KustbananSamtligastationerlängstågtrafiken sådålig ochDengamla var stationer.modernatillrustadesuppsåbraden resenärernaattnya iblev delDethär resenäremasenheltupplevdedet sättatt ett nyttsom någontingintryck nyttatt varavtågtrafikenDen gamlaatt resaresa. fickanställdagångsamtidigt som nyaflertaletalternativ föraldrig ettvar arbetslokaler.fräschaochresenärer.

marknadsfördesKustpüen ettLänstrafrkbestämdesigBlekinge kvalitétsmässigtomfattandeoch sättSJför intetillsammansmed att Marknadsföringenfrånredan starten.trafiken. Iställetutveckla dengamla resandekategorier.sig allariktade tilltågkonceptheltsatsade ett nyttman blevmedKustpilenAtt status.resatågresandetdelardär alla av
beaktades. förockså satsningKustpilen envar

rörelsehinderochmänniskormedresmöjligheterskapadesBättre genom bredaharhandikapp.Kustpilenochtunäthet, inga bytenstörre vid varje stationgångarochochdörrarrestider.kortare handikapplift. För äldre.finns
medhandikappadeoch resenärerbetydelsefullaenskildaDenmest ändådetallra bästakanskebagagevarfordonenfaktorn dock de nya somvar tvâ tâgbytenförsvann.atti trafik. Fordonenrickinsattes en

såvälmodernochattraktiv design ut gjordesochBiljettprisenia sänktesTågeninvändigt. utformadessom attraktivaför alla slag resor.avsådant skulleinvändigt desättett att blevför medTaxorna Kustpüenflesta pendlare.de resorresenärer,passa konkurrenskraftigaidärmedaffärsresenäreroch barnfamiljer. mer
gälltförhållande tidigaretill vadsom

andratärdmedel.Tågens fönster godbreda gentemotsomger
invändigtutsikt ochden högakom-

fåtöljerStällbaraforten med a
tåg.förstärker intrycket moderntettav



TÅGUTREDNINGEN 1994-04-06

AméenM

PÅGATÅGSTRAFIKEN framgångsstrategierutveckling och-
slutetI 1970-talet planeradeSJ lägga all lokaltågstrañk i Malmö-Lund-attav ner

områdct. Regionen dåstod inför valet lägga trafiken tillöver buss eller byggaatt att upptågsystem i regi.ett egen

Den 9 januari 1983 Pågatågstrafrköppnades frånde linjerna Malmö till Eslöv,tre
Landskrona och Helsingborg. För trafiken inköptes elektriska motorvagnståg X10.typav
Kommunerna SydvästraSkånesKommunalförbund SSK Nordvästra Skånesochgenom
Kommunalförbund NSK huvudmanoch det ekonomiska för trafikentog ansvaretvar
fram till då1989, Länstrafiken över.tog

Trafiken har byggts successivt.Eslövslinjen har förlängts tillut Höör och linjeen ny
Bjuv-Helsingborg har tillkommit. Dessutomhar flera stationer längs de ursprungliganya
linjerna öppnats.Det totala antaletstationer frånhar ökat 11 till 21. Turutbudet har
utökats i betydligt långsammaretakt. Samtliga fyra linjer trafikeras idag med timmestrafik
under delenstörre trafikdygnet. gårI högtrafik tvåmaximalt i timmen.av turer
Turtätheten de Malmö-Lundsträckoma och Lund-Kävlinge såledesärgemensamma
betydligt högre.

Pågatågen idagutgör ryggraden i länetskollcktivtrafiknät, och sammanbinderalla de
i länetstörre till Ystad det dockorterna är dieseldrift.ännu
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Resandet ovanstående framgårhar fördubblats sedan diagramAvän attstarten.mer
resandet Pågatågenmed rcsrelationemaökat med 186%. enbart de ursprungligaOm
studeras det sig fördubblat +108%. Under tidsperiodrör resande harettom samma
länsbussresandetminskat med 16%. Lånsbusstrafiken företas betydligtEftersom det i fler

med Pågatåg +5%.än har det totala kollektivresandet ökat marginelltbararesor

åren PågatågenDe första ökade trafiken resandet.med kraftigt. Därefter stabiliserades De
åren återhar ökningstakten blivit förklaring kanstörre. EnSenaste attvara

struktureffektema har slagit igenom, såbostadsval arbetspendlingkan ske medt attnu ex
Pågatåg, tågorienteradebostadsbyggandei lägenetc.
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0 l l l l l 1
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Årtal

Diagrammct visar resandeutvecklingcn stationerbetydligt medvaritatt störreovan
långa resavståndgenomsnittliga över resavstånd3 mil understationer med kortaän
2 mil.

Resandeökningamahar varit betydligt vad förklarasstörre kan förändringarän som avav
turutbud och restider. På Bjuvbanan har två trafikårcnresandetde första 21%,ökat med

bara 3% kan förklaras förändringar turutbud elasticitetstalet ioch restider ärmen av av
bådafallen 0,4.tillsatt

Kollcktivtrafikandclen den totala arbetspendlingen 1975 25% iav var
Pågatågsrelationema.1990 hadeden ökat till 32%. Samtidigt ökadeden totala
arbetspendlingenmed 39%, vilket antaletgör kollektivpcndlare 74%.ökat medatt



En följd Pågatågssatsningenhar blivit kommunerna lokaliserat bostads ochav att nya
verksamhetsområden tågorienteradetill lägen. HelsingborgNär 1990 beslutaderevidera
sin nyligen översiktsplan huvudskäletantagna ville koncentrerautbyggnadenattvar man
till Ävenlägenmed bra tillgänglighet Pågatågen.till i SSK har bärandetanke hosensåväl regionala kommuner varit utbyggnadentill Pågatågsstationemasorgan att styrasom

Pågatågennärhet. alltsåhar medfört förskjutning från bilorienterad tillen
kollektivtrafikorienterad utbyggnad.

báWÄÄASQb°;“3Prineipskiss över gPåarpeller Hjärup,
där järnvägen
tidigare uteslutande

barriär,setts som en
där utbyggnadenmen

sker bådasidornu --ø :SS-SGÅd e SQen:jämvâgen. om

denl 1992 undertecknadeMalmöhusöverenskommelsenfinns investeringsmedelavsatta
för fortsatt utbyggnad Pågatågstrañken.Totalt 580 miljoner kronor skaen blav satsas
eldrift till Ystad Pågatåoch Lommabanan.investeringsmedela finns förävenåstorpPågatåg Ängelholm.länsgränsenöver till och

Underskottet för Pågatågstrañkenhar ökat från 28 mkr 1983motsvarar 50 mkr i 1993
års penningvärde till 89 mkr 1993.Underskottet 8 kr 1983motsvarar 15 krper resa var
i 1993 års penningvärde. 1993 underskottet 15 kr, d realt oförändrat.var per resa v s
Subventioneringsgraden 53% 1983och hademinskat till 51% 1993. 1988 denvar var

högst med 69%.som

Framgångenmed Pågatågssatningenberor följande faktorer:a

Satsningenhar varit helhjärtad och konsekvent. Det har skapat förtroende för systemet-
hos kommuner och resenärer.

Politisk enighet har vuxit fram det Pågatågen.är rättatt att satsaom-

Kommunernahar följt satsningarna utbyggnad bostads- ochupp genom- av
verksamhetsområden tågorienteradei lägen.

Västskåneär tätbefolkad mångkämingoch region, vilket dubbelriktadcen- ger
resströmmaroch förhållandevis måttliga och eftermiddag.toppar morgon

Pågatågen redan frånhade stark identitetstarten profilprogram tåg,för- en genom
stationer och marknadsföring.

Trafiken kännetecknas snabbhet,punktlighet och tillförlitlighet.av-

Vid stationema finns bra anslutningartill Stadsbussaroch Länsbussar.Bil- och-
cykelparkeringar har byggts i direkt anslutning till stationema.ut

Stationer tåg hållitsoch har och fräscha, vilket bidragit till tågenshöjarena att-
anseende.
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Tyskland

Järnvägen i Tyskland har t 1993 präglatso m den beskrivnaav ovanstatliga centralstymingen. Jämvägsreforrnen 1994-01-01 innebäremellertid
decentraliseringa beställaransvareten av till de 16 förbundslä ndernaockså får disponerasom de medel för underskottstäckning regionalavpåpersontrafik järnväg hittills direkt överförtssom transportministerietavtvåtill de tyska järnvägsförvaltningarna DB och DR. Reformen innebärockså uppdelning i infrastrukturen operatör med uttalad strävan attenöka antalet påoperatörer den ifortsättningenäven statligt ägda infrastruktu-

ren.

Några för denna utredning relevanta delar reformen är;av

Regional persontrafik definieras trafik 50 km ellersom 1 h restid. För
upphandling sådan trafik disponerar förbundsläav nderna 1996-97 40 200
SEKär,M detta belopp ökas 1998 till 55 200 M SEKår. 1 DEM 4:60

SEK Trafiken omfattar tågkm811 M vilket motsvarar SEKtagkm50czai underskottstä ckning.

Enligt lagstiftningen skall medlen särskilt insbesondere användas somspárburenstöd till regional persontrafik. Enligt VDV SLTFs tyska
motsvarighet torde detta innebära förbundsläatt nderna kanäven stödja
regional busstrafik och därmed också besluta överföring fråntrafikom avtåg till buss.

Förbundsländerna bestämmer från 1996 trañkutbud och taxor i regional
persontrafik.

Några fordon överlämnas inte till förbundsländerna som i Sverige 1990.
De nämnda medlen kan inteovan användas till investeringarfordonsköp,
till detta finns däremot särskilda medel enligt lagen ekonomiskt stöd tillom
kollektivtrañken. Gemeindeverkehrsñnanzierungsgesefz.

Trafik 50 km1 h restid skall i princip bedrivas fullmed kostnadstäckning,
de nämnda fårmedlen alltså inteovan användas sådanstöd till trafik.som
Detta ställer mycket påkravstora det statliga järnvägsföretaget DBAG.nya

Det nämnda underskottsbeloppet, SEKtågkm,ovan 50 dencza avserregionaltågtratik bedrivits de statliga tyska järnvägarna DBDR.som av
Trafiken bedrivs med i allastort sett tänkbara typer fordon,av man-övervagnståg vanliga loktågär så fåäven med 2-3 Intemen som vagnar.
bara rullkostnaderna höga,är bemanningen stationer,avtex ställverk och
plankorsningar för tankarna till 1950-talet i Sverige.

Tyskland frånhar till skillnad andra europeiska länder även ett stort antal
privatbanor. Nichtbundeseigene Eisenbahnen, NE. De NE bedriversom
persontrafik oftastägs kommuner, härader och förbundslä nderna. NEav
har generelltett lägre kostnadsläge DBDR.än orsakerna härtill fleraär -begagnad materiel, lägre löner, flexiblare arbets-organisation ävenmen
lägre tekniska och säkerhetsmässiga krav enligt lagstiftningen. NE
trafikerar i spårregel sina VDV det troligt att de iegna men anser
framtiden iökad utsträckning kommer trafikera denatt statliga infrastruktu-

Hur mycket beror på spåravgifternadäremot hur kommer utformasattren.
fråga.olöstännuen-



Fordonsutvecklingen går ökadmot användning lmotorvagnar.av ena
änden spektrum finnsett det Iågprisfordonet,extrema lätt och framförav en
allt billig dieselmotor-vagn för till min.45 l mitten ett nyttresor upp
pendeltåg med korta, breda med golvhöjd 760 plattforms-vagnar mm
höjd. landra änden spektret motorvagnar för lnterRegioInterCity trafikav
för 200 kmh och kanske med lutningssystem.

Vad gäller samordning med fårandra trañkslag Tyskland ettanses vara
åtminstoneföredöme inom storstadsregionernas THM, VerkehrsTarif-

fjärrtågverbünde. Byte S-Bahntex eller S-Bahn U-Bahn vid-- --
plattform eftersträvas, liksom gångvägarminimala allmänt.samma

Information regionaltratikens Iinjenät. taxesystem ofta föredöm-ärom mm
frånligt fjärrtág.ordnad vid byte i Sverige finnstex här förstort utrymme

förbättringar.

Inom VerkehrsTarifverb ünde rikstäckandesom finnsär en gemensam
för all kollektivtrafiktaxa i regionen. Begränsningar kan dock finnas, ofta

på lC-tág. Någongäller inte regionaltaxant rikstäckande motsvarighetex
Tågplustill finns f inte, däremot planeras taxekonstruktion därn en

påiändpunkterna tågresatätortsresorna interregional kombineras meden
tágbiljetten.

Storbritannien

Under 1980-talet organiserades British Rails persontrafik i divisionertre
lnterCity, Network South East Londonregionen och Regional Raiways.

bådeInom den finns interregional trafik liknande den i Sverigesenare som
upphandlas regionaltratikstaten i Skottland och mellerstasamt tav ex

frånEngland. Huvuddelen underskotts-táckningen kommithar statensav
frånk Public Service Obligation PSO Grant och mindre del des en

regionala kollektivtratikorganen. Passenger Transport Executives
Authorities PTE. De har dock jämfört mycketmed i Sverigesenare

uppgårbegränsade befogenheter och PSO Grant 199394 tillresurser. cza
11,2 miljarder SEK för 19,5 miljarder vilket underskottsbidragpkm ger en
på 57 örelpersonkm. 1 GBP 11:75 SEK

genomgåttRegional Raiways trafik det decenniet förän-har storasenaste
Äldre loktåg,dringar. ärvda lnterCity, har med motorvagn-ersattsav nya

ståg kraftigt ökatvilket medfört kortarehar restider, snabbare omlopp,
också blivitrullkostnader. Stora resandeökningar harturutbud lägresamt

PSO Grant reduceras.resultatet vilket sammanlagt medfört kunnatatt
få 1980-taletunderstatliga järnvägar i EuropaAllmänt kan konstateras att

sådana BR.effektivitetsförbättringarhar kunnat uppvisa som

långtgåendeemellertid de tveklöst mestUnder hösten 1993 beslöts
Slutmålet fullständig privatiseringi Europa.järnvägsreformerna är en av

infrastrukturorganisa-första bildas särskildjärnvägen och etapp enensom
från kommer1994-04-01. Raitrack att haRaitracktion benämnd samma

underhållsverk-förfoga stationer.Banverket överfunktioner ävenmensom
tratikledningen.städer och

Office of Passenger Rail Fran-benämndupphandlingsmyndighetEn
persontrafik delatsnuvarande harBritish RaisOPRAF inrättas.chising

franchiseskavgränsandefunktionelltgeografiskt och25i somsupp
lnterCity-tratikenpå räknarInomentreprenad.utbjudaskommer att man



med k positiva bud, ds operatörer kommer vilja fåv s betala föratt att köra
viss trafik. Inom den företagsekonomiskt förlustbringande regionaltrañken
räknar med k negativa franchises,man s operatören med lägst påkrav
ersättning kommer att kontraktet OPRAF skjuter alltså till statliga-medel för uppnåatt ett nollresultat. Härsamarbetar också med PTEs.man

vårenDet är 1994 osäkert hur stora statsbidrag OPRAF kommer attsom
disponera för negativa franchises, minskningar jämfört med 199394 kan
emellertid förutses. Raitracks spåravgiñerberäknas till 25 miljarderSEKår,

franchisees inte kan betala avgifternaom måstekraft OPRAFav egen
träda för täckaatt mellanskillnaden

Vidare inrättas tillsynsmyndighet benämnd Reguator.en Denna kommer
utfärda trañkeringstillståndföra operatörer, godkänna banupplåtelseavtal

mellan Raitrack och operatörer och vid behov slita tvister angående
banupplåtelsevillkor. påMan skall även olika främjasätt konkurrens inom
järnvägssektorn och tillvarataga konsumenternas intressen.

Avsikten är att inledningsvisoperatörer fåskall hyra British Raisnya nuva-
rande fordon till ett marknadspris förhandlat med OPRAF medan
förnyelsen den rullande materielen i ett skede förutsättsav senare vara
respektive angelägenhet.operatörs Osäkerheten de okändaännuom
operatörernas ekonomiska styrka och intresse för investeringar har lett till

kraftigt minskad orderingång i den brittiska järnvägsindustrin.en

Samordningen med andra måstetrafikslag fungerasägas utomordentligt
dåligt utom möjligen i Londonregionen, orsaken torde främst denvara
avreglering busstrañken genomförts under 1980-talet. Genomav som
denna splittrades den trafik tidigare päsamordnats PTE obe-som av
roende konkurrerande och svårtoperatörer det idagär mycket iatt som
Sverige eller Tyskland och Nederländerna samlad bild kollektivt-en av
rafiken i region. Undantagen i vissa PTEär linjekartor ochen utsom ger
säljer regionvisa periodkort det dock inte självklartär allaatt busso--peratörer deltar i periodkortsystemet. Något Tågplusliknande finns inte i
Storbritannien.

Nederländerna

Inledningsvis bör Nederländernanoteras att ungefär likaär stort som
Småland Skåneoch men med invånare,15miljoner det därför inteärc:a
orimligt med tågtrafiken.ett statligt förgemensamt Statens täckeransvar

helaäven underskottet iden lokala kollektivtrafiken.

l Nederländerna har statsmakterna tillsammans Nederlandsemed
målSpoorwegen påNS fördubblasatt persontrafiken järnvägattupp som

Målettill början 2000-talet. fastslagitshar efter analys transportav en av
marknaden avseende trängsel, miljö, olyckor och företc. huren prognos

tågresandet påverkafördubbling bedöms modal split. Projekteten av som
bådebenämns Rail 21 innefattar omfattande investeringar infrastrukturi

och fordon. Redan under början 1990-talet har antalet personkm ökatav
år.10%med c:a per

Denna kraftigt utökade trafik skall med undantagför vissa glesbygdslinjer
bedrivas statligt stöd med tanke østatsbidragentill NSattutan men pa
persontrafik idag lika biljettintákterna dettaär stora mastesom ses som en



anmärkningsvärd målsättning NS hehmrai någraemellertid inte betala
spåravgifter före 2000 vilket väsentligt förbättratorde NS företagsekonomis-
ka situation Närmare uppgifter finansiering påoch ekonomiska kravom
NS har erhållasetc. kunnatinte for denna studie.inom ramen

Den lokala kollektivtrafiken använder biljettsystem.ett gemensamt ks
Strippenkaart för inom olika städer medan för mellan städernaresor resor
NS taxa gäller Strippenkaart och andra lokala pågällertaxor dock även
NS urbana linier Samordningen mellan olika transportslag, främst vad

mångagaller terminalutformning, i fall foredömligär

Ett systern med k Transportregioner under utveckling Dessaär kommers
ha samlatatt ett regionalt kollektivtrafiken alltsåoch kanover liknasgrepp
THMvid

lÄvenVad gäller fordon finns tydlig motorvagnstrend. dubbeld äckade len
fordon blir allt vanligare, främst kapaciteten alltförett sätt att öka utansom
omfattande infrastruktur-utbyggnader.

ifrågaAndra NS bedöms främst komma inomoperatörer godstrans-än
påEnligt NS kan dock de nybildade THM trafikeringsráttporterna. den

spårinfrastrukturen.statliga
l

Sammanfattande bedömning l
l

frånDe länderna EGs valt radikalt olikahar, avvika regelverk,tre utan att inedanstående tablå;lösningar kan sammanfattas isom i

NederländernaTyskland Storbritannien

iLångtgående Nationell planHuvudprincip Fullständig priva-
trafikenmini- för koll.decentralisering med tisering med

med investeringsfederalt malt statligt stödstarkt stöd
stöd

iMålsättning, Stor tveksamhetHuvudprincipUpphandling genom- ågenomförs snabbtkonkurrens förs stegvis

imultiSamladKostnadseffektivGod samordningGoda
ltågtrafik modalplaneringexempel mellan olika trañkslag

planering

Lågtågtratik kostnads-Splittrat utbudMycket dyrVamande
Föråldrad Ringa statligt täckningteknikexempel

Överutbudansvar



Referenser

Brevsvar från;

Regional Railways British Rail Birmingham GB
NS Nederlandse Spoorwegen Utrecht NL
OPRAF Office Of Passenger Rail Franchising London UK
VDV Verein Deutscher Verkehrsunternehmen Köln DE

The franchising of rail services, Memorandumpassenger
The Department of Transport October 1992 LondonGB

Janes World Railways 199394
Modern Railways 21994
Railway Gazette International February 1992





Bi laga 6

NTER
REG O

é 5
UTBYGGD MODERNATÃGBANA -

Regionalekonomisk tillgång
Företagsekonomisk framgång



X97-TâgplanVästkustbanan
Planeradlinjedragning

0,GÖTEBORG
o

O KUNGSBACKA

O.w
OFALKENBERG

fwO..HALMSTAD
X-

O LAHOLM
g.

OBÅSTAD
m

ÄNGELHOLM

in
QHELSINGBORG

k.U6iLANDSKRONA
;oO
29.
,LS

MALMÖOHCLUND



Västkustbananbyggs förhögahas- Västkustbananstrafikkan nytändning ambitionerochimageut sessom avtigheterochfår mångdubbladkapa- sammanhängandeaffärdärolika ske.måsteen enDettainnebäremellertid marknadercitet. varandra,Det länstrafik-inte Tillsammansmed harstöttar sam-automatiskt tågtrafikenfår radi- ekonomiskaresultatetblir bolagen ttafikeringskon-utarbetatatt mantagnaen ettalt kvalitet. bättre regionalochintetregional med tågkategori:;innan om cept ennyroller ochDe Länstrafikbolagen trafikhanteras kon-i ettgemensamtharenligt1988 trafikpolitiskaårs med trafiklösningar.än INTER-REGlOcept separatabeslut självklartförenliga.Ettinte Det viktär läns-år kombineratstörsta lnterRegioblirattav ett systemaktivtsamarbetekrävsför skapa trafikbolagenfdr inflytande försåvälregionalt interregionaltöveratt ett somoptimalatrafiklösningar. tågtrafiken Västkustbananpd följd såvälresandeochkommertillgenom avGöteborgsregionensLokaltrafik, beständigsamarbetsforminbördes snabbhet turtäthet fören attsom svaraHallandstrafiken.KristianstadsLäns ochmedoperatören. huvuddelen resandet Västkust-påavTrafikochMalmöhusTrafikhartill- banan.
med detangeläget POTENTIELLMARKNAD helasträckandelslnterRegiokörssettsammans attkomma framtidatrafi- Befolkningsuntlerlagetöverens längsVästkus- delsmed uppehåll kommun.omen varjeiettl keringsform Västkustbanan.på l områdetbor uppehåll.med begränsatantal Sam-tvâär närmareten stort. ettTrafikenbörtillgodosesåväl miljonermänniskor.regio- användsochtågsätt tågentypma avnalekonomiska kommersiella fätortemalängsin- Västkustbanan skiljer endast olikaåt: som sig uppe-genomochkvalitetsmässigt denpotentiellamarknaden.De hållsmönster.tressen utgörmotsvaradenhögastandardinfrastrukturen kandelas kategorierefterstorleks- sträckanDitekttågenskallklarain iges.

ordning: GöteborgMalmö 50l mintim-OMRÅDEEXPANSIVTi Halmstad.meduppehållår2002 iför högklassigorutsiittitiitgazrna Stora Lund.städer: Helsingborgochenågtrafik Västkustbananär GöteborgStopptågenGöteborg,Halmstad,Helsingborg,synner- avses -ij ligengoda.Till skillnadfrånmånga Malmömeduppehåll 10Lund.Malmö. stationerjandrabanor Sverigefinnshäri ochrestidenblir 55 1997ett Ztim minMedelstorastäder:3mycket ttafikunderlaglinjensitungt och 45 2002.2 årtim minKungsbacka,Varberg,bägge Falkenberg,ändar. huvudsak redanFidsvinsten il uttasAngelholm,Landskrona.Trafikiinderlagetosedvanligtär direkttâ-för medan[997 stopptågen.fördelatlängsågynnsamt linjenmed potentialfulltMindre kanutnyttjasinorter: utgenästora pendlingsavståndfråntätorter först VästkustbananbyggtssedanLaholm,Båstad,Kävlinge. utfvarändra.FörutomSverigesandraoch Lands-söder Helsingborgviaäven omtredjestadfinnsbetydande Resornamellandetrafikgene- städerna5 stora svarar kronaLund.Helsingborg föroch tredjedelar trafikarbetettvå;rarorersom av skallöverbe-För lnterRegiointeattlHalmstad. personkilometer,imätt lastas delsträckorkörsdessutomregi-Banangår med Ser däremotenbarttillregionen antaletgenom man och Skåne.onaltåg Göteborg inärmastigodautvecklingsmöjligheter dominerarkortvägai främstiensam- resor resor Förutom lokalafungeraatt somlhaillstyp präglas högkunskaps- form arbetsresotmellandemedel-som av av förstärkningar. ocksåitiöjliggörde att;nivå ochde städerna.storaorterna stora hållplatserkanmindre tåguppe-ävenTrafikenharbetydelseför Betalningsviljanstarktattut- är varieran- håll.Evecklingenskallspridastill de. del kortvägarelationernastörre domine-ett ochlnternationella- långvägana-;område koncentrerasoch enbartinte resandet periodkort.Intäkternarar utanförtionella tillkommerochgårtågtill ochatlniinistrations-universitets- personkilometermindreär änper en lnterRegio-systcmetsram..städerna tredjedel motsvarandelångvägaav likhetmedKonceptethar ettstorTESOL innebärtillförslagfrån l990,TILLBAKAGÅNG menResortill ochfråndeminstaorter- skillnad helatrafikutbu-fråndettaattTågtrafiken Västkustbananpå känne- för 3 intäkterna.%nasvarar ca av affärdethålls inne-i somsammanentecknas instabilitet.Andringargörs l totalkonceptav demåstesåvälett håller kommersiellasåväl somfleragånger året.Antalet blirtågom långväga dekortvägzitesbehovensom inslag.regionalekonoinisktbetingadeRestidenförsnabbaste Göte-tågtre. tillgodoses.Samtidigt trafikut-måstewrg-lvialmö1993obetydligtkortareiir budet attraktivt deså långvägavara att TRAFIKEKONOMIflesta1950.De tågen längretid.än tar väljer framförbil.tåg,resenärerna försiktig antaletEn kalkyl påvisar attberördalänsttafikbolagenDe och konkurrenskraftigtEt basutbud ökningfördubblas.anradikalt§8] en avresormerinser måsteattctt grepp tas medkortrestid, förbindelserochtäta och ök-trafikarbetetmed 609bsambandmed banan encaatt rustasupp. högkomfort,kompletteratmeddirekt- med %.intäkterna 100ningjSatsningar infrastrukturenmåste avgåendeförbindelser tids-i intressanta koncept skisserasför I997Det:följas trafiken,påsatsningar somav lägen därföråstadkommas.måste ledertill ökningkommersiella successivAv skälochmedstöd avresan-enStationernabörplacerassånära det. kon-Kostnaderna1988årstrafikpolitiskabeslut iir ikon- settstortav städernas inteoproportcentrumatt ochoberoendedenlångvägapå trafi-sig stantajcenterar avnerligtlångaanslutningsresorkrävs,En Kapitalktmtnatdenresandevolynien.ken. iirnaturligkoppling dettill lokalabussnä- denUtvecklingen riktninggåri tyngstapostenmotatt alltidkommer ha inrikt-sintctsom attbeställare medUtbudet frånbörjantilltagetdetekono-måste ärexterna ta börfinnas,ningmotcentrummiska för introduk-regionaltrafik förresandet lmed- råge växaansvaret attmedverkar relativttionsskedet resultatetoperatör. visar.an sorti ettOFFENSIVNågonorganiserad PLANERINGsamordning efterunderskott, redan någraav stort mentrafik fleralän Enstabiltågplanfinns medtillfredsställandeInitiativ beråiknrastrafi-över inte. år,d ZOOIårsenastvssådanafrågor från ekonomifalltill fall skapas.måste Mtxlcrnai måste fiir- ken överskott.ettgenerera,komma från donmedhoj.:piestziittlnochantingen godkom-grupperingarav



kapi-kunnabäraVästkusbananatt lämnaochdessutomtalktwstnadenlntro- Efter
överskott.duktions- inarbet- ett skallDiskussionpågårskedet ning statenom trafikfordonförtillhandahålla
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MALMÖHUS TRAFIK 1994-03-30
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TÅGSATSNING PÅ VÄSTKUSTBANANEKONOMISKT RESULTAT AV AV

m. ...

Trafikstart 1997 i sambandmed tunneln under Hallandsås klar.äratt-

Västkustbananvia Landskronaklar Då2001. sker samordningmed0 m
Pågatågstrañken.

All trafik motorvagnstågutförs med 200 sittplatser tågsätt.av per

Kapitalkostnaden tågsättför mkrår.3,6 utgår frånär Beräkningen inköpsprisett ett
50 mkr, 5% real årsoch 25ränta avskrivningstid.

Driftkostnaden exkl kapitalkostnad tågsättskilometer25 kr K-Konsultär räknadeper
med krtågsättskilometer.18cza

årligaDen trañkproduktionen till måndag-fredagsvärdet dagar.sätts 320x-

Försäljningskostnademainkl stationskostnader till 15% intäkternaK-sätts av
Konsult räknar med 8% och SJmed 20%.

Intäkten initialt till 0,536sätts krpersonkm 0,60exkl krpersonkm inkl moms.moms
När trafiken blivit inarbetadökar intäkten till 0,625 0,70krpersonkm exkl moms
krpersonkm inkl moms.

Utbyggd interregiotrafik enligt tidtabell A 1997-2000. snabbtågKomplettering med
enligt tidtabell tidtabellerB 2001 bifogas.o m

1997-2000 tågparkörs multiplar tvåtre och eftermiddagentresom morgonen
tfr Göteborg och Malmö.tfr åtgår tågsätt.Därmed 12ett

Fr 2001 utökastrafiken med snabbtåg tredje timme 5 dubbelturer.o m var
lnterregiotrafiken behållesoförändrad, får multipelkopplas i ytterligare tidslägeettmen
tillfrån Malmö. Multipeln binder ytterligare tågsätt och snabbtågen tågsätt,2 dett v s
totalt tågsätt.15

Resandetökar från 1,6 milj 1996 år 0 till milj år2,8 2004 2001resor resor
överförs därtill milj från0,6 Pågatågen 50%,M-Hb vilket totaltresor ettger
resande 3,4 milj 2004. Medelreslängdcn till 110 km.sättsresor

30% resandeökningen årsker l1997 och 10% varderade åren.sju följandeav
Därefter sker ingen resandeökning.
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Sammanfattning

Ekonomiskt resultat

för denutfalletekonomiskadetSlutsatsen kalkylerutredningens är attav bortåt halvtillnollresultatfrånstuderade bli allt näraregionaltågstrañkenkan en
ntiljard kronor i underskott år.per

via ArlandaregionaltåggenomgåendeI utredningens såvältrafikkoncept ingår
kommunikationsdepartementetharflygpendeln Stockholm-Arlanda. Frånsom integrera självaförutsättningarframförts det inte kommer attattatt ges

begränsningberäknasbehovetMed dennailygpendeln regionaltågstrañken.med
till 400uppgåregionaltågstrafikeniskattemedelför underskottettäcka caattav penningvärde1993 års1997vid traftkstartmiljoner kronor 1994år o mper

inflation.och 5 räntautöverprocents

osäkraintäkterMånga faktorer kostnaderoch ärbestämmersom
väsentligtresultatetförbättrastrañkkonceptetOm Arlandapendeln kan ingå i

samordningsvinster.förbättradenettointäkterochgenom
dettaxesättning optimerarEnKalkylerna nuvarandebygger Slzs taxor. som

miljonerhundratalmednågotförbättradettaekonomiska kunnaresultatetskulle
resultatet.skulle försämrakronor lägreår. En socialtmotiverad taxaper

skoch andravagnunderhållbestår iEn del årliga kostnadernadestor av nuvarandefrånerfarenhetsvärdenrullkostnader. bygger påKalkylerna
underhållfor drift ochkostnaderVerkligaentereprenadtrañkmedX10-tåg. av
25% lägrekänslighetskalkyl medmateriel väsentligt Enkan bli lägre.ny

år.150Mkrrullkostnad förbättrarresultatetmedca per
mångasamhället iutvecklingen iResandeprognosema eftersomosäkra,är
direktutsträckningoch i vilkenviktig frågaavseenden osäker. En ärär om Iförekommer.konkurrerande busstrafik parallellade motorvägar-na

busstrafikparallellkonkurrerandehuvudkalkylen har ingenförutsatts att
kostnader.också mindremindre intäkteretableras.Mindre resande menger med olikaoch nedåt100 Mkr uppåtResultatet bedöms medkunna variera ca

rimliga resprognoser.
ungefärintäkternaMed förutsättningar kan alltså motsvaragynnsamma påunderskottårligtförutsättningarkankostnadema,medan ettgeogynnsamma

bortåt halv miljard kronor.en
andramiljö ochvinster i restidi formsamhällsekonomiskt beräknasnyttan av

överstigakostnademaresurser
Utredningen

hu-och frågor kringutredningbelyserkonsekvenserDenna att gemensamav en
kommu-MälardalsregionenTIM skapasregionalvudman for tågtrafik inom

möjligheternatill och förutsätt-ingått bedömanal grund. l uppdragethar inte att
huvudmannaskaphuvudmannaskapeller särskildaningarna för fortsatt statligt

for olika linjesträclmingar.
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Utredningenutgdrfrdn

regionaltågstrañk full följande linjerinförs 1997med trañkering 2005att
Stockholm-Arlanda-U psala.
Stockholm-Västerås bro-Hallsberg.
Stockholm-Eskilstuna-Örebro-Hallsberg,
Stockholm-Katrineholm -Hallsbergoch
Stockholm-Nyköping,

planeradeutbyggnader mellanbansystemetfullföljs, dvsMälarbananan avÖrebro,Kungsängen Val-och Svealandsbanan Södertäljeochmellan
skog,Arlandabanan anslut-medombyggnadcr StockholmCentraloch

Årstaning till Uppsala.Getingmidjan mellanStockholmC och samtett
dubbelspårmellan ochKallhäll Kungsängen,nytt

fast tidtabell eftersträvasmedentimmesintervall, hög-att tätareen
belastadesträckoroch tider och tvåtimmarsintervalli lågtrañk
lågbelastadelinjer,

åtgärderlokalt i spårsystemochstationer ochatt vad beslutatsutöver somplanerasi andrasammanhang.för totalt 400 och bekostasMkr utförsca
olika intressenterregionaltågtrañkenshuvudman,kommuner,av

banverket fl enligt överenskommelser,där regionaltågenfårm senare
räknamed belastasmed väsentligdelatt samten
depå-och skötselanläggningarför tågmaterielenanordnasatt genom
nybyggnadocheller ombyggnad befintliga anläggningartillav enkostnad 300Mkr.av ca

Stomtrañken förutsätts bedrivas medmotorvagnstågmed godaprestandasomutnyttjar de banomasgeometriskastandard.dvs högstahastighetnya en av ca200 kmh och bättre acceleration X200. Förstärkningstrañk i högtrafik påän
sträckor där något lägre prestandainte Ökarrestiden kan köras mednämnvärt
något billigare materiel, lok och delvis kanske tvåvåningsvagnar.t ex vagnar,Investeringskostnadenför vagnmaterielenkan därmedbegränsastill 3,3 mil-cajarder kronor 4 miljarder medenbartsnabbamot ca motorvagnar.
Totala kapital- och driftkostnadernaberäknastill 900miljoner kronor år.ca perDå ingakapitalkostnaderär for Svealandsbanan,Arlandabananeller
Dennis-paketet inräknade. Intäkterna SJsmed nuvarande beräknastilltaxa ca700 miljoner kronor år inklusive Arlandabanan,vilken for bortåtper svarar enfjärdedel intäkterna Ett underskottpåcirka 200miljoner kronor måstedärförav
täckas bidrag från länshuvudmänneneller finansiärer.staten, andragenom
Osäkerheten i många förutsättningar innebär dock resultatet kan varieraatt
mellan full kostnadstäckningnära och betydligt kraftigareunderskott.ett

Viss trafik idag bedrivs med visst överskott länshuvudmännen,som av t exbusstrafik Stockholm-Arlanda, bortfaller. Samtidigt bortfaller visst bidrag från
kommuner och länshuvudmäntill SJför tjäntåg utnyttjasderas i lokaltrafi-att
ken.

Den omfattande tågtrafiken Stockholm-Uppsalabör samordnasmed den kom-
mande trafiken på Arlanda och med regionaltågtrañkenäven söder om
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i regionaltågtra-ingåkanArlandatrañkenutgår frånUtredningenStockholm. att Arlandabana.separatkonsekvensernastuderatocksåñken har enavmen

Förhandlingar
klargöraförkommunikationsdepartementet attmedförhandlingarhar inlettTIM konkurrenstrafiken iupphandlingtrañkeringen. Enför avförutsättningarna upphandlarvagnmateriel ärmed1997och sommedmellan olika operatörer start för denansvararavgörsdet somförutsätter vemi konkurrens snarastatt skaolika operatörerår föripåbörjas atttroligen mastevagnupphandling som

1997.fråntrañkeringerbjudakunna
statligtgrundenipersontåguañken ett ansvar.ärstuderadei utredningenDen bidraglämnarrimligtdet somstatendetta är attOm kommunernaövertar ansvar

täckerunderskottet.
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I Uppdraget. Definitioner förutsättningaroch.
Tåg i MälardalenAB består länstrafrkhuvudmän-är utredningsbolagett avsom Örebroi Stockholms,Uppsala, Södermanlands,Västmanlandsoch länmednen
uppgift utredaförutsättningarnaför huvudmanbilda för denatt att gemensamenregionalatågtrafikenmellan dessalän.

Med regional trafik sådan länen inteberör flera går utanförmenas mensom avdessaLinjer helt inom län kallas pendeltåg. och linjerlokala ävenett tra-somfikerar andra Mälardalslänenän i omfattning kallas fjärrtrafikväsentlig inter-
city- och snabbtåg.

Berâkningsfäruzsâzmingar

Prisnivå :januari 1993

Ränta deföretagsekonomiskakalkylerna 5 Eftersom kalkylema görsprocent.
i fast penningvärde real.årräntan

Trañkering enligt figur sid med motorvagnstågsnabba 200 kmh och
snabbareacceleration X2000.än Dessakostar tredjedel i inköp tågänen merför 160 krnh. Ungefär halva totala mängdenvagnkapacitet klaras medantas
25% billigare materiel restidsstandardenblir märkbart lidande. Tid-utan att
tabellsfdrutsättningarhar tagitsfram i samråd SJ.med

Förutsättningaroch metod för beräkning resmängderredovisasi kapitelav
Taxeintäkter har beräknatsmeddagensSJ-taxa:2:aklassmånadskortför arbets-

1:aklass kontantbiljett för tjänsteresaoch 2:a klass kontantbiljett för pri-resa,
Reduktion har skett för rabatter årskort, ivatresa. reslust etc nuvarande

omfattning. Intäkter och kostnaderräknasexklusivemoms.
2 Nuvarande trafikering.
Jämvägamainom området bortsett från SLLs banor trafikeras enbartegna avSJ; lokaltrañken inom Stockholms,VästmanlandsochUppsala län på entrepre-
nadför länshuvudmärmenochmellanlänstrañkeni regi.egen
Påvissasträckor gäller länskort på de vanliga SJ-tågen.För detta betalar läns-
huvudmänoch kommuner sammanlagt 25 Mkr år till SJ. Huvuddelenca pergäller trafik ingår i det redovisadetrafikupplägget.som
Stockholm-Uppsala den trañkstarkasteär förbindelsenmedentimmestrañk hela
dagenförstärkt till halvtimmestraftk högtrañk.under Dessutomfinns fjämågetti timmen får utnyttjas tilläggsavgift.som mot

Västeråsbanantrafikeras timmeheladagen varje timmeoch i höguañk.varannan
Eskilstunabanantrafikeras ungefär tredje timme under dagen,något itätarevarhögtrafik. Nuvarandebanagår via Strängnäs.

Stockholm-Flen-Katrineholm-Hallsberg-Örebro trafikeras fjärrtåg ungefäravtimme. Nyköping trafikerasmedomväxlande och tvåtimrnarsinter-varannan en-
v .
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bansystemet.utbyggnadpågående avochPlanerad3.
investeringsbehovYtterligare

fullföljs.bansystemetutbyggnaderplanerade avfrånutgårUtredningen att nu kr ochÖrebro miljarder4föroch caKungsängenmellanMälarbanangällerDet för vilkamiljarder kr,2förValskogochSödertälje camellanSvealandsbanan bana.förintressentbolagenoch respmellanträffatshar statenöverenskommelser mellanGetingmidjanomfattarStockholmsområdetDenrtispaketet aför Grödinge-Kallhäll-Kungsängen.Årsta dubbelspårochc ochStockholm nytt utbyggnad.underSyd-JärnaärFlemingsberg-Södertäljebanan
viabanaochLIIr-iksdal-Rosersbergspår ny4:e3:e ochmedArlandabanan ordning.särskildiOdensalaplanerasvidUppsalaanslutningtillArlanda mot C-Karlberg-Stockholmvidåtgärderomfattar ävenutbyggnadArlandabanans regionaltågs-samordnadkapacitet förtillräckligberäknas enTomteboda gesom utbyggnadärdenna genom-förutsättsutredning attdennaIArlandatraftk.och tmftkeringen.förhuvudmannenbelastarintekapitalkosmadenförd. och att

ochspårsystemeti sta-lokaltåtgärdervissakrävsutbyggnaderdessaUtöver skötselan-ochdepå-krävsMkr. Dessutom400totaltförtionsanläggningar ca
300Mkr.förläggning för cavagnar
förutsätts:utbyggnadsordningFöljande

Dennisöverens-enligtKallhäll-KungsängendubbelspåretGetingmidjan och
1998.utbyggdakommelsenär

heltochSträngnäsSödertäljeoch nymellansträckningmedSvealandsbanan ny 1997.utbyggdaskallEskilstunaochSträngnäsmellanjärnväg vara
sträckning.delvismedKungsängen-Kolbäck. nydubbelspårmedMälarbanan Arboga-Örebro upprustningoch avmötessträckamedenkelspårig järnvägny tvåutbyggnadendaståterstår1997 av1999,klarheltskalldelarövriga menvara

dubbelspårssträckor.
tillfortsättningenoch1997färdigställdplanerasArlandatillArlandabanan

1999.Odensala

trafikeringFramtida4 .
ochMålar-bananfrånförslagenföljerregionaltågmedtrafxkeringenDen antagna entimmesuañkochhögtrañkk ihalvtimmestrainnebärDetSvealandsbanan.

dennaoch halvaEskilstuna-StockholmochVästerås-Stockholmdagtidunder högtrañkEskilstuna-ÖrebroH-lallsberg. UnderochVästerås-Hallsbergtur-täthet Stockholm.ochEnköpingmellantimmetvåytterligaregår turerper
sö-LinjernaKatrineholm.ochNyköpingregionaltåg tillförutsättsDessutom Uppsala.Arlanda tillviaStockholmvidgenomgåendederifrån förutsätts

innebär1990presenteradeSJregionaltågtraftktillförslagmed detJämfört som Västerås-Eskilstuna-Hallsberg ochmed sträckomautökningTiM-upplägget
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iochStockholmochVästeråsmellanMälarbananmrtäthethögreHallsberg, tillKatrineholmfrånochEskilstunafrånSvealandsbananpåhögtrafrk även restiderkortaredärmedochhastigheterhögreförutsättsStockholm. Dessutom
IW-upplägget.isamtliga linjerpå

gamlaviagåsöderifrånregionaltågenlåtastuderatsårvarianterAndra attsom heltgårStockholm-Arlanda somtrafikenTumba,ochSödertäljeSbanan attöver tillförlängsSL-tågengår via Märstaregionaltågen attsamtlinje medane en bättre änsigvisatharvarianterdessaIngenBålstaVagnhäradochvsta, av ivänderlinjernaknytautredningsaltemativet. somAttförslaget samman trañk-litenganskaDetocksåhar prövats.Eskilstunarespektive engerVästerås
ellertåginte kräver vagnar.detgenomföras extrakunnabör omrryttamen
lokaltågochregionalmedtrañkeringframtidaStuderadFigur 1

l-l- nationerRegiondlløltiunu
L9k|lu0cc Marantzdawnlinne.Tum2h wÅrtdrtattonWaårknlngstuvuruu-
[Vallittu00000
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Etapputbyggnad

överenskommelserefterkan skeregionaltågssystemetutbyggnadEn etappvis av redovisasNedanfordonstyper samman-huvudmannaskap, entaxa, mm.om byggnadsprojekt.respektiveförtidplanergällandeställning byggdpånu
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5reduktionITM-trafiken ingenharkostnadskalkylema förIC-traftken Iövervägas.
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gjorts för linjer kan IC-tåg. Besparingenberor på hurmedersättas ersätt-som stor
ningen till SJmåstebli.

Restiderna i minuter på de olika delsuückoma i regionaltágssystemetberäknasbli
ungefär enligt nedanståendefigur. Jämförelse nuvarande och framtidamellan
resande i ñgur pâgörs sid 12.

2Figur Restidermedregionaltåg
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biljetthanteringochTaxesystem5.
skallDenlokaltrafrktaxorrra. varafrånskildskall haonaltågen taxaRe egen ellerhastighettill an-med hänsynvarierakankmPrisetångdsberoende. perres tillämpas.kanklassandraochförstaiuppdelningkvaliteter.dra

bedömasendastutredningdennainomkantrafikenförKostnaderna taxekon-ochtaxenivåerolikamedkostnadstäclatingenhellerinteDärmed kan skullenuvarande geSJs taxapåtyderKalkylerna attbedömas.sakenstruktioner fullfåomöjligt, atttroligensvår-t,detSJsÄven ärlinmedhögreunderskott. taxa konkurre-ochbiltillbådetrafikanterbortfallgrundkostrtadstäckning avav vissadocktyder attprincipstudiegenomfördkollektivtrafrk. Enrande långabilligareochkortadyrare resorsåsomtaxestrukturenIndringar i
intäkterna.ökakunnaskullepåtagligtErivatresor såi lånenlokaltrafiken att ge-medsamordnasbörörsåliingsorganisationen automatiskdärbetalkortlösning ärteknisk ettEnlösas.kanbiljettndenorng görs.länshuvudmännenochTIMmed Ydelresomaolikaför deavräkning

Marknadsutveckling6 .
MälardalenresandetiregionaltdgenpåverkarHurI

resandelångvägahälftenungefärtill avutgörsMälardalenitågresandeDagens inomregionalthälften ärövrigadenmedansnabbtågochinterocitytågmed mellanresandetundantagmed avbegränsatrelativtärDetresande. senare Västeråsbanan.resandetpådelvisstillochStockholmochUppsala
tågresandetochregionendelarolikamellantrafiken avökarregionaltågMed

regionaltågsresenärer.dominerasalltmerkommer avatt

Tågresande
med
regioraltåg

flygpendelnvarav_ Stockholm-Arlandautan -
regionaltåg

100index

År
. 20051990

Mälardaleniregionaltågochñårr-medpasonkmTågresande

iregionaltågochijärr-medtågresandet.totaladetkommainförsregionaltågOm flygpendelnresandetökningenAvmed55 svararökaMälardalen. procent.att tredjedel.CoehArlandaiör-enStockholmmellan



minskatågresandettågtrafiken skulleförbättringar iOm skulleinga göras
Om endastbanornaförbättratpå grund ökat och vägnät.påtagli bilinnehavav beräknasoförändradeprestandablirantalochplanerat, tågensutyggs som men banstandardenhöjdaDentågsresandet oförändrat.det regionala bli ungefär

ochmedtågresandetFörst tätareräcker alltså till bibehålla inte öka tureratt men
idag.jämfört medberäknas ökasnabbaretågmateriel resandet

bliberäknasMälardalen,ochmål inomDet tågresandet,regionala medbådestart
uuedningsaltemativet.enligtregionaltågtrafikfördubblat med utbudett avÖkningen mellanflygpendelnmedresandetill knappt 40utgörs procent av utbuddagensmedStockholm 20och Arlanda. Knappt är resenärerprocent som

bilister30järnvägen.Nästan ärskulle medvalt åkabussparallellt procentatt
påresandeberor på ökat20till regionaltågenochlockats över procentcasom förändringregionaltågensochi regionengrund befolkningsutvecklingen avav

tillgängligheten regionens delar.mellan olika

å%mRegionalttågresande

lO ökat resande
10 bil__ 10 övrig buss

20 flygpendeln
index 100 l

50 dagensregional-
tågsresande

År7 1990 2005
Regionalt i Mälardalenpersonkmtågresande

200 miljonerRegionaltågen medi Mälardalenreducerasmedför bilresandetatt
fordonskm år 2005.Dettaår jämfört situation regionaltågmed mot-utanper en

1 trañkarbetetpå i Mälardalen.det totala vägarnaprocentsvararca av
15Totala ökamedantalet vardagsdygni Mälardalenberäknas procentresorper 10medfrån 1990 till 2005. period kollektivtrafikresomaUnder ökar casamma

ökadeDenDetta medför kollektivtrafrkandelen minskar.procent. att
detbilanvändningen på till bilberor främst allt fler får tillgång attatt genomÖkningen antaletekonomiska för privat konsumtion ökar.utrymmet av

regionalakollektivtrafilcresor till på utvecklingen detberor delenstörsta av
tägresandet.

medökadelområdenMellan 2005 den totalaoch 2020 bedöms trañken mellan
ytterligareytterligare Kollektivtrafikandelen något10 minskar trotsprocentca

befolkningsutveck-det bedömsregionala tågresandet öka ungefäri medtaktatt
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alltså behållabedömsRegionaltágen10meddvs procent.lingen i regionen ca minskar.kollektivtrafikövrigmedanperiodenundermarknadsandel:in
delsträckor. DettaolikamellanmycketvarierarregionaltågenBeläggningen trañkutsätmingen fördetaljerade attdenövervägandenmotiverar omnoggranna därmed bästaochefterfråganochutbudmellananpassningmöjligana bästa

tågtrañken.regionaladenutfallekonomiska av
varandra.Mälardalen närmareiområdenaolikaknyterregionalâgenDe snabba vid valfrihetenökardelområden, avmellanationemastimulerar komma ekonomiskadenförförutsättningarnaförbättrarocharbetsortbostads- eller

regionen.iutvecklingen

konkurreranderegionalrdgcrtrbästaresüderärKortaD
restid,regionaltågärmedresandeantaletpåverkarhandi förstaDe faktorer som hurutvecklingekonomisk samtbefolkningsutveckling,standard.uirtätltet. taxa.

utvecklas.trafikkonkurrerandeförförutsättningarna
förturtäthetförbättradochrestiderförkortadeväsentligtinnebärRegionaltâgen

Mälardalen.itågresenärer

1990gggRestid
regionaltåg2005

2005bil

7
60min

Resmål: Örebro CcNyköpingcc EskilstunaUppsalac Västerås
respektiveregionaltagmed2005tåg,3990medc:StockholmtillRestider

medbilundermellan

och40tillmedminskar procenttågmedframgår restiden uppdiagrammetAv att Svealandsbanan.Mälarbanan ochlängsmärkbarspecielltförbättringen äratt förasnabbtmöjligheteri dessfrämstattraktionskraft ligger attRegionaltågens anslutningimellan områdenFöreentraloner.regionensmellan resorresenärer Medstorleksordning.idagoch tågmedbilrestidema sammastationerna avärtill da-påmedbil närkortare änmycket oavsettväsentligtrestidernablirregionaltåg tidlångdubbelt såbilresan somhögtrañkud kanUnderföretas. tabilresangen regionaltag.medresan
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MarlmadtbedömningarnaI byggerpåföljande förutsättningar

Uppgifterna dagensresande i bristär på tillgänglig resandestatistikmodellbe-om
räkrtad.Modellen baseradpåär kända pendlingsdataoch uppgifter från resva-neundersökningar.

Somunderlagför gjordauppskattningar utvecklinghartrañkens utvecklingenavboende och sysselsattabedömtsmedav utgångspunktfrån aktuella uppskatt-
ningar i berördakommuneroch länsstyrelser.Befolkningeni Mälardalenuppgår
idag till 2,6 miljoner. Framtill år 2005 2,8bedöms tilldenöka och fram till år
2020 till 3,1miljoner invånare.Regionaltågensstrukturerandeeffekt har därvid
inte beaktats.På lång sikt bör regionaltågenmedföra lokaliseringsmönsterett

till dentillgänglighetsom regionaltågenskapar.Dettaanpassas innebärsom attunderlagetför regionaltågsuafikenökar harvad härän antagits.mer som
Förändringar det ekonomiska för privat konsumtionpåverkarav utrymmet valet

färdmedel det påverkar bilinnehav och värderingav den tids-atta genom avuppoffring innebär.resandet Beräkningarna trafikens omfattning ochsom avfärdmedelsval bygger antagandet den privata konsumtionen ökar medatt
knappt 2 över prognosperioden. innebärDettaprocent alltflerper attdisponerar och använderbil. Samtidigt ökar värdetpå den tid konsumerassomvid resandet,vilket i sin de snabbastegör färdmedlentur attraktiva. Förmerregionaltågen medför detta ökande konkurrens från bilen där regionaltågeteninte är det snabbaste färdsättet. Regionaltågen ökar emellertid sin
konkurrenskraft för mellan där regionaltågentätortscentra har sinresor största
marknad.

Bedömningarna denframtida uañkutvecklingen byggerocksågarna på antagandenav
jämvägsnätetsoch bilvägnätetsutbyggnaderom och förändring. Näten förantasprognosåren utbyggda enligt de planer redovisats i Mälarbane- ochsomSvealandsbaneprojekten,Storstockholmsöverenskommelsen i BanverketssamtochVägverketsflerårsplaner visioneroch utbyggnader längre sikt.om

Jämforelserna tågresandetmed respektive regionaltåg bygger påav utan anta-gandet banorna regionaltågkommeratt trafikerasutan med utbudatt samma somidag tågenutnyttjar de möjligheter banornasattmen höjda hastighetsstandard
Den effekten regionaltågger. sammantagna blir ungefär oförändradutan nyakonkurrenskraft för tågtrafiken. Hastigheterna ökar på järnvägarna påänmerbilvägarna, inkomst-och biltäthetsutvecklingmotverkartågetskonkurrens-men

kraft. Med den föreslagnaregionaltågtrañkenmedhögreturtäthetoch snabbare
tågrnaterielökar tågetskonkurrenskraftavsevärt.

Effekterna vägnätsutbyggnademadämpastill delav ökad trängsel i dede-en avlar vägnätet inte byggs Möjligheterna byggaav ofta be-som ut. vägarnaäratt utgränsadei tätortemas delarcentrala på grund utrymmesbrist Jämvägstrañ-av .kenskonkurrenskraft blir därför förstörst mellantätortscentra.resor
Ett speciellt problem beakta effekternaäratt avregleradbusstrafik. Det äravenuppenbart omfattanderegionalt busstrañksystematt ett förändraväsentligt kan
demarknadsmässigaförutsättnin för regionaltågen.I huvudaltemativetförgarnaanalysernaförutsätts i allmänhet parallelltrañk med bussinte finns. Enatt sär-
skild studie hardock gjorts alternativ med busslinjer medregio-parallelltettav
naltågslinjemaoch 20%lägretaxa.
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till det långvägatagitstågresandethar hänsynframtidauppskattning detVid av ochStockholmmellanflygpendelalstrastågresorgrgresandetde enavsamt som
landa

tågre-material dagensTransportrådets övertågresor har hämtatsLångväga ur Anled-prognosperioden.underkonstantantagitssande.Detta resandehar vara minskningellerökningtyderentydigtingenting avningen till detta är enatt
dessaresor.

i regionenutvecklasbytespunkterantalmedförregionaltågInförandet att ettav utnyttjandetillstimuleraregionaltåg.Förochfjämågför omstigning mellan att
tidtabellemaanpassningsärskild ägnasbör avtåg för längre omsorgav resor bytespunktema.iomstigningunderlättaför respektivetågslag attsamt

frånutgångspunktmeduppskattatsflygpendeln har resvane-Tågresomapå en
SL. DessagenomfördflygplatsArlanda resortillundersökning avresornaav framtidaflygetsöverluftfartsverketstillproportionhar räknats i prognosupp medkollektivtrafiklinjer tillsammansochfärdmedelfördelatsutveckling och

CStockholmsträckanpåomfattandeFlygpendeltrañkenövrigt resande. är -ochUppsalautanförMälardalenijämvägamaPå delsträckor längsArlanda.
relativtArlandamål påellermedlän tillskottet resenärerStockholms startär av

begränsat.

trafikanalyserna7 Resultat av
kanSvealandsbanoma,ochMälar-påfrämsttågresandet,visarAnalysema att denresmöjlighetemaförbättrade ut-dekraftigtmycketöka somväntas genom i hu-beräknastrañkutbudetinnebär. Detregionaltåguañkenvecklade antagna

VästeråsUppsala,ochStockholmmellanutnyttjat sträckomablivudsak fullt
högtrafik.underochEskilstuna

underlagetNyköping-Järna ärHallsberg-Katrineholm-Järna ochPå sträckoma
intercity-SJsmedsamordningmotiverat prövakan detmindre. Där att envara Katrineholm-sträckanpåSärskilttåg.på dessaköper platserså TIMtrafik att linjentveksamtdärförosäkert. Detu-añkantunderlaget ärHallsberg omär
föreslåsställetItill Hallsberg.vidareförasUppsala-Stockholm-Katrineholmbör
TIM-InterCitytåg tillmedantalmotsvaranderesmöjlighet medvidaretills nuet

resmöjlig-ungefär ersättsföreslåsNyköpingfrån tur avatt varannanaetm .
nå-stambananvia gamlasöder-ifrånalternativet med infartförBeräkningar ger

tydervilketStockholm, attgionaltågen söderutnyttjandesämre omgot av re ökadedenTumba inteSödertäljeS och är större ändirekt nå upp-nyttan attav viaregionaltågmedC. Alternativettill Stockholmrestidlängreofftingen genom avRSr-as.torde därmedkunnaS TumbaSödertälje ochgamlastambananöver

Uppsalaminskat resandefrånvisarArlandabanamedAlternativet genomseparat
regionaltåguañkArlanda- och övrigArlanda. Samordningtågeninte angöratt av därförbärArlandarrafilcenresuppoffring.mindrekostnaderochbådelägreger

TlM-trajiken.inordnasi

kapacitetsför-Enköping-Stockholmi för linjenalternativ ställetDet somsom överbe-kraftigtill Bålstapendeltågharhögtrañk på Mälarbananstärkningi ger
förstärkningnågon formVästerås, varförlinjerna frånlastning avavav
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Målarbanans trafik halvtimmestrañk ändå behövs.utöver Kalkylema tyder i
stället på förstärkning kan behövas även Enköping.att väster omKosmadskalkylen innefattar förstärkningsturer Hallsberg-Västerås-Stockholm
och Hallsberg-Eskilstuna Stockholm.
Öster Bålsta kan eventuellt behov ytterligare förstärkningklarasmed för-om avlängdpendeltågtrañktill Bro-Bålsta.

Från Vagnhärad ökar resandetobetydligt med pendeltågförlängning.Det kan
därför inte motiverat parallellt med regionaltåg också pendeltågköraanses attmellan Järnaoch Vagnhärad.

Förlängning Märstapendeln till Knivsta småeffekter för resandet,av ger mendrar höga kostnader,och rekommenderasdärför inte heller.extra

8 Vagnmateriel.
Trañkupplåggen förutsätter tågmed hög toppfart, 200kmh, och god accele-caration bättre X2000.än lättaNya motorvagnsenheter, kan dessamotsvarakrav. Kostnaden för sådanatåg bedöms preliminärt bli något högre för deän
Xl0Xl2-enheter levereras Driftkostnaden blir någotlägremedmodernsom nu.
växelströmsteknik.

Behovet har preliminärt skattats till knappt 100 enheter 120medav vagnar casittplatser För förstärkningstrafrk i högtrafrk tågmed endastgörvar. tursom enhögtrañkperiod och måsteerbjuda hög kapacitet bör billigare lösningarper väl-
jas. kan erhållas med loktåg, eventuellt med tvåvåningsvagnari vissasom t exfall. Antalet enhetermed högstaprestandakan då begränsastill ungefärhälften.
Om återståendekapaciteterhållsmednågotenklarematerieltill i genomsnitt25%
lägre kostnad sittplats beräknasinvesterin i vagnmateriel till 3,3 mil-per enkostnaden cajarder kr. Med enbart snabba blir 4 miljarder.motorvagnar ca
Vagnama skall kunna både580 och 730angöra högaplattformar möj-medmmlighet köra ombord rullstol någondörr.att genom
9. Taxeintâkter och kostnader

Avrundat antar vt in-att:åkrarnaför TIM med i princip SJs taxenivdnuvarande blir 700Mkrdr.

taxeintäkternaAv kommer ungefär fjärdedel från Arlandabanan.en
För pendlare räknas med ll månadskort, dvs intäkterna vardagsdygnmul-pertipliceras med 220. Ett månadskortStockholm-Uppsalakostade1992 1370texStockholm-Örebrokr och 3345kr.

Följande kostnader har antagits, prisnivå januari 1993, vilken dock antasoförändrad i framtiden. dvs ingen hänsyn till inflation. Kalkylperioden 60ärtas
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enlår från Avskrivningstidema nedan. Kostnaderna1994. dock kortareär
successivtbyggs underartnuiteter summeradenuvärden.Trafikenavser uppav

1994. Räntan realtperioden 1997-2005, investeringarna börjar 5%och är
utöver inflation.

Avrundat ärliga pd cirka 900nziljoner kronor.hamnardärmedden kostnaden

Beräkningen tdgdrijikostnader bygger nuvarandeentreprenadavtal förav
pendeltåg XIO. Verkliga materiel kan lägre. Enmed kostnadenmed varany
känslighetskalkylmed25% lägrerullkostnad 150Mkr lägre årskostnadcager
En avreglerad busstrdik, leder till snabbusslinjerinrättas på motorvägarattsom
parallellt med regionaltågen så intäkternamed lägre minskar resandettaxa, att
minskar. busslinjer medI exempel med på parallelltmotorvägarnaett
regionaltågen minskademed i huvudsak turtäthet och 20% lägre taxasamma
regionaltågresandet ungefär ñärdedel. betyder intäkterna kanmed Det atten
minskamed 200Mkrår. minskade också några kanDet resandetgör an turerca
genomförasmed mindre i tåget,vagnenhet vilket sänkerkostnadernameden ca
100Mkrår. En avregleradbusstrafikkandärmed resultatet I 00försämra medca
Mkr år.per

Utan första klass intäkterna sjunkaskulle meddrygt 100Mkrår. En taxestruktur
optimerar det ekonomiska resultatet skulle förbättra dettadäremotkunnasom

med 100Mkrår. Bådepraktiskaoch politiska hinder kan dock finnas foränmer
den företagsekonomisktoptimala taxesmrktttren.

Om trafikeringen belastasskall med kapitalkartnader får Arlandabananr
utbyggnad försämraskalkylen i motsvarandegrad. Om i Arlandabananstället
inte får ingå i Irañkuppläggetförsämrasutfallet med 200 lVIkrår,ca

10. Resultat

Kostnaden för Im-trafiken har enligt beräknats till cirka 900 Mkrâr.ovan
Kapitalkostnader for utbyggnad Mälarbanan,Svealandsbanan,Arlandabananav
och Dennispaketetingår i denna Dessakostnader beräknadeärsumma som
långsiktigamedelvärdenmed fasta armuiteteroch bygger på resandeprognoser
r



1993-09-07

SJsnuvarande beräknastaxa taxeintäkterför ITM-trafiken på 700 Mkrårge capendlarnaanvändermånadskort,om tjänsteresenärerforstaldass-och privatrese-
artdraklassbiljetter,närer och rabatterutnyttjasi ungefärnuvarandeomfattning.

Stor osäkerhetråderbeträffandemånga förutsättningarnai kalkylen, bådebe-avträffande kostnaderoch resandeutveckling.Det förefaller rimligt räknamedattårligt underskottatt ett 200miljoner kronor måstetäckas detallmänna.ca av
Faktorer kan tala for lägreunderskottsom ett än
Driftkostrtadernaför tågen högtär räknade-
Taxestrtrkmrenkanjusterasför ökadeintäkter-
Trafikutsättrtingenkan bättretill efterfrågan- anpassas
Resandeökningenkan bli större beräknat.än Andras tidigare ligger- prognoserhögre

Undermycket omständigheterskulledärmedgynnsamma intäkternakunna täckakostnaderna

Faktorer kan tala för underskottsom störreett är.
Staten håller fast vid Arlandabartanskall fmanserasatt med- överskott frånArlandapendeln

Trañkantunderlaget blir mindre pågrund konkurrerandebusstrafik eller- av attvåra förär optimistiskaprognoser

Taxan lägresätts SJsän nuvarande olika skäl- av
Dessafaktorer kan i fall ökaextremt underskottettillogynnsamma halvöver enmiljard kronor år.per
Slutsatsl

Slutsatsen kalkylerna och beräkningar och bedömningarav osäkerheter iavberäkningsförutsättningarna är det ekonomiskaatt utfallet trafikenavkan variera från nära nollresultat till ärligt underskottett pd bortåthalv miljard hanar. En troligen nivå på underskottet 200 Mkrârär ca omArlandabananingår i upplägget krav på bidrag tillutan banutbyggnadenoch400Mkrâr flygpendeln inte får ingå.om
Den i utredningenstuderade persontâgtrafiken iår grunden ettstatligt kommunerna övertaransvar. dettam rimligtår detansvaratt staten lämnar bidrag täcker underskottet. Omsom kräverstatenavkastning från driften för finansiera byggandetatt Arlandabanan, ökaravbidragsbehovetmedmotsvarandebelopp.
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värderingSamhällsekonomisk11.
samhäl-mastetaxeintäktemaöverstigaberäknasTIMförkostnadernaEftersom samhällseko-ärtrafikenmedmotiveras attunderskottettäckabidrag förlets att

nomiskt lönsam.
be-Baninvesteringamaärjämförelsealtemativet.definieradåproblemEtt är att tillkommertrafiketingvilken somosäkertDetpåbötjade. ärslutadeoch delvis räkneexempelSomsida an-samhälletsfrånytterligarestand engagemangutan omfattningoförändraditrañkeringdagensjämförelsenförbasvänds här som banutbyggnademabeslutadedeföljerrestidsförbättringar avmed de sommen Förbättringar-trañkerinmedgenomförd separatArlandabananDessutomantas hastighetshöjninggenomytterligaretzañkutbud,då ibestår tätaremedTIM ettna linjer.genomgåendeitrafikensamordningtágtypersnabbare avsamt

minsk-biltrafikendriftkostnader samtminskaderestidsvinster,bestårNyttan kapital-iökningenKostnaden ärbuller.ochluftföroreningarolyckor,ning av tågtrafiken.fördriftkostnadoch
testids-visar40-arsperi0d attfornuvärdeskalkylensamhällsekonomiska enDen minskadgenombiltrafikochkollektivresenärerförkostnadsvinstemaoch 21700tilluppgårluftföroreningar caocholyckorminskadeochträngsel, regionaltaguañken,för cakostnadernaökadeöverskrider devilketmiljoner lcr, Mkr6700ochkollektivtrafikenivinsterMlcr15000Av är17000Mkr. nyttan 4på övernettovinstsamhällsekonomiskDetvägtrafiken.ivinster enger +0,3.nettonuvärdeskvot13pdnyttokostnadskvotochkrmiljarder en

Nollalternativet13
noll-kdetstyrelsenbeslöt att1992 soktober a1-2densammanträdesittVid tåg-hurbeskrivningnollalternativet avMed enbelysas. avsesskullealternativet förväntas ut-kanTIM-projektet,iingårbandelar,ochpå de banortrafiken som huvudman.kommunalbildarintevecklas gemensamenmanom

ochslutsatsSammanfattning
Därför börstatligtprimärt ansvar.Mälardalen är ettimellan länenTågtrafiken Enjämvägamautbyggda sam-depåtrafikeringhögklassigstöd till enstatenge Resultatetaktuell.bli endock avkanintressenterkommunalamed olikaverkan densammaungefär somblirtrafikeringenkunnasamverkanbör attsådan vara TIM.samordnaskommunala genomengagemangetdetom
innebär attregionaltågstrafikenförhuvudmanBildandet gemensamav en Enuañk.dennaiunderskottettäckaför attlänberörda gemensamtansvaretttar förmån-fåkanochstarkareblirtrafikallupphandlarhuvudmansomgemensam kommun.varjekostnad ändärmed lägreoch ommed operatörernaavtalligare underskotts-ochtrafikeringavtaltecknarlänshuvudrnan eget omellerlandsting

bidrag.

TIMVarför
Mälardalenår.undervuxitharMälardalen senareinomsamarbeteförIntresset tillutvecklasmöjligheter enatthar störstSverigeområde idet somvaraanses förutsätterDeti Europaregionernademedkonkurrerakan storaregion som
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effektivtoch transportnät.snabbtinom regionenmedgodakontaktmöjligheter ett
och effektivtattraktivtkollektivtraftknätetminst måsteInte omvara arbetsmarknadmed godochbostads-sammanhållenMälarregionen skavara en

miljö.

vad gälleransvarsuppdelninginnebartraftkpolitiska beslut1988 års person-en länsnañkhu-tillfördestrafikregionallnomlänstrafiken lokal ochtågstrañk. -- påtrafiken stomnätetinterregionaladenmedanvudmännens ansvarsområde,
statligatillhör detfrågapersontrafik detförblev ärstatlig uppgift. Den omnuen ansvarsuppdel-dennalänstrañkhuvudmännenansvarsområdet Att de fem trots
drif-framtidadenfrågaförslagikonkretning gått få framför omettattsamman mälardalssamarbetet.bakgrundendenna fårtrafikten mot avav ses

tågtrafikenmonopol ävenSJsavsikten brytaStatsmaktemahar redovisat att
för-trafiken bättrebeställarehuvudmanpå En gerstomnätet. avsomgemensam kostnaderlågadärmedochtågoperatörermellanutsättningar konkurrensför reell

Mälardalen.itågtrafikensamordningoch samtidigt god av
måsteresandetdellocka till sigattraktiv ochFör tågtrafiken skabli stor avenatt information,Godintresse.särskiltmarknadsförings- och taxefrågor en-ägnas
frågor.viktigalänstrañken ärmedsamordnathetlig designoch mmtaxesystem regionaltågtrañken.församlatDetta åstadkommesbäst ett ansvarargenom

bildasVad händer inte TIMom
SBABSvealandsbananochmellanenligt avtalUtbyggnad pågår staten

järnvägarnautbyggnadAB MIABintressenterrespektive Mälarbanans avom utbyggnad ärArlandabanansPlaneringsöder respektive Mälaren. avnorr om pågår. IRosersberg,fyrspårsutbyggnadtillförstalångt framme. Den delen, av-
ien-trafikerasSvealandsbanantillseSBförbundit sigtalen med har attattstaten trafikerasMälarbananverkaåtagit sigMIABtimmestrañk heladagenoch att
bordeDetmöjligt.effektivtutnyttjas såså kapacitetenden tillskapade somatt ocksåbananläggningamaiinvesteringar görssjälvklart deatt stora somvara vilkaellerfrämstFråganstandard. ärhögföljs med trafikering med vemupp delari deuppkommerunderskottdetäckertrañken ochför somtar ansvaretsom företagsekonomisktmotiveradesamhällsekonomisktär attutan varasom

lönsamma.

följandei detTIM-projektet,ingår i görsvarje enbana eller bandel,För som SJ-monopol, delsfrån gällandeutgångspunktframtidsbedömning dels med nu iInnebördenaviseradeavregleringen.regeringenmed utgångspunktfrån denav beslutjärnvägspolitiskaochförfattningarianvändsvissa begrepp re-m m som
dovisas i bilaga.

Svealandsbanan

Uppsala-Arlanda-St0ckholm-Eskilstuna-Valskog-Örebro-Hallsberg

Nuvarande regler

och ägasdrivasskabyggas,projektetföreskriverSvealandsbananAvtalet attom i förordningen statensstomjärnvägarenligt bestämmelserna förBV omav enligtSJstomjämvägmedförspåranläggningar.Klassiñceringen nuva-attsom
rande regler har trafikeringsrátten.
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ska träffasöverenskommelse omsärskildvidare förutsattsharI avtalet att en SBtraftkeringsrätten.hardenmedunderförstått sombanantraftkeringen av åref-i minst 15upprätthållsntinimitxañkeringvisssig tillseförbundithar att en
färdigställandet banan.avter

banantrañkeringenSJoch avSBmellanförhandlingar ompågårnärvarandeFör för tidendelsslutförts,bananbyggandettill dessframtiden avdels för attm rn
därefter.

i in-förutsättsvadenligtSJoch somSBmellanträffastrañkeringsavtalOm -ett vad gällerpersontågtrafrkenmedräknaanledning attvesteringsavtalct harman- kommernämnvärt attinte av-biljettpriserochbekvämlighetrestider,turtäthet,
TiM-förslagetvika från

tillekonomiskt bidraginnefattakommereventuellt avtal atttroligtDet är att ett iävenberoende statenbl ombidraget avärStorlekenSB.från atrafrkdriften av understödjaekonomisktkommerformen attandraellerdenifortsättningen ena
Eskilstuna-Stockholm.sträckantågtrafiken

avregleringEfter
få långkommerSJochSB attmellantrafrkeringsavtalmedfår räknaMan att ett trañkerings-andramedaktuelltblidetkanlöptdennagiltighetstid. Först när ut sinikommurtkonstellation, tureller somSvealandsbananrättshavare, annant ex operatör.ellerSJfrånentreprenad annanpåtrafikenupphandlakan konkurrensneutraltpåordnastågmaterielbör etttilltillgångTraftkledning och

sätt.

Mälarbanan

Stockholm-Västerås-ÖrebmI-lallsberg

reglerNuvarande
sparan-iingådennaförutsätts statensMälarbananutbyggnadavtaletI avom banantilläganderättenharinnebärstomjärnväg.Det att statenläggningar som underhållfördärmedBV avBV.bananutövasförvaltningen svararoch avavatt bestämmelsergällande attmedvidareinnebärDeti banan. nureinvesterinoch gar tåg-beslutapå SJhärvidankommer omSJ. attDettillkommertrañkeringsrätten

tidtabeller,vagnstandard,planer, taxor m.m
Mälarbanan.driftenförkostnadernågrasig tillbundit avickeharMIAB så dentrafikerasMälarbananfår attverkaåtagit sigMIAB attharDäremot att

möjligt.effektivtutnyttjassåkapacitetentillskapade som
denpersontågtrañken restaure-bedrivaSJkommermedräkna attfårMan att bc-tunäthet,restider,medpolicy, dvsallmännamed sinenlighetirade banan Ensynpunkter.företagsekonomiskagodtagbarapriser ärochkvämlighet ursom kom-uppläggTlMzsochMlABzsliknandetrafikenpåstandardomfattning och fårlönsamföretagsekonomisktkaninte görastrafikenOmeftersträvas.attmer begä-kommadriftkostnademakan atttillbidragmedräknahandi första attman kommunerlänstrafikhuvudmän.berördafrånras
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Efter avreglering

Möjliga trafikeringsrättshavarevid sidan SJ i förstahandlviIAB ellerär andraavkommunkonstellationer. Men privata företagäven kunnatorde bli aktuella. Isamtliga fall gäller trafikledningen och tillgång till rullandeatt materiel böraordnaspå konkurrensneutraltett sätt.

Stockholm-Katrineholm, Stockholm-Nyköping

Nuvaranderegler

Stockholm-Katrineholm med uppehåll i Flemingsberg, Södertälje Södra ochFlen trafikeras SJmedfjäntåg inter-city-tåg ungefär timme.av TIM-varannanförslaget innebär trafikering medregionaltågvarje timme under högtrafik samttimme underdagtid Nollalternativetvarannan innebäratorde oförändradSJ-tra-fik med risk för indragentrañkeringmen för Katrineholm och Flen såvidainteberördakommuner subventionerartrafiken.

Stockholm-Nyköping med uppehåll i Flemingsberg, Södertälje Södra ochVagnhärad trafikeras likaledes SJmed tjärnåg. Tågengår omväxlandevarjeaveller timme. FIM-förslaget innebär entimmestrafikering.varannan Aven här
torde nollalternativet innebäraoförändradeller minskadSJ-trafik riskmedmenför indragen trafik för Vagnhäradsåvidainte Trosa kommun fortsättnings-ävenvis subventionerar trafiken. På längre sikt kan utbyggd höghastighetsbanaen.läma-Nyköping-Norrköping ochtätare snabbareSJ-trafik via Nyköping pågebekostnad trafik Katrineholmöverav
Efter avreglering

Beträffandedessabandelar det svårtär urskilja något alternativ tillatt TIMannatfortsattän Slvtrafikering så länge SJhar trafik mellan de stationemapåtungalinjerna.

Stockholm-Uppsala, Stockholm-Arlanda-Uppsala, Stockholm-
Arlanda

Nuvaranderegler

I TiM-förslaget förutsätts regionaltåg från Eskilstuna,att Nyköping ochKatrineholm trafikerar StockholrmUppsalavia Arlanda med förstärkningsturerStockholm-Arlanda.

Hur Arlanda-trafiken kommer utformas emellertidär inteatt klarlagt Om trafi-ken utformas såsom pendelStockholm-Arlanda-Stockholmen viktigbrister enförutsättning i Twi-förslaget.

Oavsetthur det blir medArlandabananinnebärnuvarande förregler SJatt svarartrafiken till Uppsala.Möjlighet till särskildhuvudmanför Arlanda-en separatentrafik torde dock föreligga
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avregleringEfter
undantagmeddockregi,SJitrañkfortsatt :sförefallerTIMtillAlternativet vara tänkasuañkinuessenterflerakanbanasådanPåArlanda-bana.för enseparaten Arlandabolag.särskiltSJ,SL eller ett-
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påSynpunkter lönsamhetsht-lömningar viss regional trafik.av

Allmänt

Banverket prioriterar investeringar i järnvägens infrastruktur utifrån samhälIsekonomiskzr
lönsamhetsbedömningztr. dessal bedömningar ingår trafrkoperarörensföretagsekonomiska
intäkter och kostnader för trafrkanternatrarnsportörernai form främstsamt nyttor av
tidsvinster och för samhället i form minskade kostnader för olyckor ochnyttor av
förbättrad miljö.

lIi Grundläggande för de samhällsekonomisktrkalkylerna självfallet planeradär atti infrastruktur kommer trafikeras så törutsatts i kalkylen. Banverket förutsätteratt i sittsom
kalkylarbete fiiirrtågslinjernzi trafikeras företagsekonomisktoptimaltatt och alltidsättett
med positivt driftsrestrltat, dock med förutsättningen inonrett ochatt
utomsektorskonkurrensbegränsarprisnivån till relativt flyg- och busstrafik i stort sett
oförändrad nivå. Det innebär trafikutbtrdet turtäthet och platsutbtrtl i trafikprogrrosernaatt

så rimlig beläggning i tågenerhålls. Detta gåillcr deanpassas att delaräven av
fjärrtågsniitet. där idag köper olönsam trafik.staten

Regional länshtrvudmannatrzrfik järnväg drivs idag genomgåendenästan med lllldcl$i{0ll.j Vid kalkyler för sådantrafik harg Banverket förutsatt regionala trafiksulnventioneratt
i kommer utgå i framtiden.även lrafikeringen i trafikprognosernaatt dock alltidanpassasi till efterfrågan så trtnyttjzrndet platsutbudet rimligtär motsvarande föratt sättav som
| fjärrtnrfiken. Detta behöver dock inte innebära trafiken löretagsekonornisktatt ettger

överskott.

De investeringar i järnviigssystemet genomförs innebär flerai fallsom nu att
infrastrukturen byggs så effektiv kortviiga trafik inrättaskan nuvarandeut overatt en
länsgränser.Det då inte självklartär sådankortväga interregionrtl i betydelsenatt men-länsövergriprtnde trafik företagsekonomisktär lönsam lenäven samhällsekonomiskaom-lönsamheten god. Detiir heller inte självklartär hur företagsekonomiskadetta underskott
skall täckas det idagäven löses samverkanmellan berörda län i exempelvisom genom
fallet Blekinge kustbanaoch vissa länsövergripandelinjer i Smålandoch lelalland.

Mälardalen

Utredningen för Mälardalen ambitiöstär upplagd ioch de delar finns redovisade i alltsom
väsentligt baserad basta tillgängliga kunskapoch metodik. Problemet bästaär att
tillgängliga kunskap egentligen otillräcklig förär genomföra företagsekonomiskatt cn
kalkyl med så säkert resultat behovet framtida finansielltett förstöd tågdrift kanatt av
avgöras.

Det torde möjligt med avgränsning trafikering.nätet. andravara att en annan av en annan
fortfarande plausibltr och arttaganden strmnyttjandc ljarrtftgstrafikenprognoser om av



Se nedanresultat.positivtkalkylgenomföra ettsom geren
ochriskvärderingfrågadåblirståndtillkommer omtrafikering enframtidaFråganom en

risk.ekonomiskförmågafinansiell storatt ta enom

diskuteras:kantttredrtingettdetaljer iNågra

mycketliggerBanverketspå SenasteprognoserkalkylernabyggerVilken manprognos- frånberäkningarnamedanMälarbananochSvealandsbztnanprognosgamlaRTKsniira
lägre.-93 klartmaj ar

underkonstantresandetkommerlångväga attdet vara14sid.åntztgztndet att igörsinvesteringardetanke sommedfelaktigt storauppenbartprognosperitwdeitiir
vi intekankalkylernaförbetydelsenågonharOm dettaperioden.underfjiirrtrafikniitet

ztvgöra.

vissförlC-tågensamnyttjamöjlighetentilltagits atthansyningen8-9 harEnligt s detloktåg tordeplatsutbud iförmarginalkostnadernztlågadetankelvledtrafik.regional
lösning.intressantekonomisktkunna envara

klartSJ. Demed ärentreprenadavtztlnuvarandeutifrånskattatsharDriftskostnadernzt- fortgåendeSJstydermycketfinns attmed. DetkalkylerarBanverket somvadhögre än
lägrväsentligtinnebärakanavtalframtidainnebärrationaliseringsverksamhet att

kostnader.

lo.högförefaller sanläggningarfastaförKapitalkostttaden-
tågen iirBeläggningenefterfrågantillbättremöjligenkanFrafikeringen anpassas- städerna.Västerås den österiirrespektive än omEskilstunaväsentligt lägre väster om

resultat.företagsekonomisktpositivtkalkylantztgztndenoch ettBanverkets gerprognoser Ioretztgsekonomiskadenanalysdjupgåendegenomfört någoninte avdockharBanverket
lönsatnltetett,

Váistkuslbanztn

synpunkterNågraanalys.någonmedgeofullständigt föralltförmaterial attFöreliggande iir
kan dock ges:

35medTlM räknathög.förefaller ca50-60 mkrtågsåttlnvesteringskostnadenper
mkr.

5o.använderBanverkethög.8%realt iirKalkylriintari

med.kalkylerarBVvadhögre änDriftskostnaderna iir-
varkenoptimalintetrafikdygnet ärhela urtimmetågmedtidtabellenDen ett perstyva- tillbättrehärkan ävenTrafikeringen anpassassynpunkt.företagsekonomiskellersamhälls-

följd.resultatekonomisktbättreefterfrågan med somett

ltattdförstailönsamhetsatmltiillsekonomiskaViistkttstbanauiskalkylerlärnvvrketx iirIinligt



beroende ljâirrtrafiken. Fjärrtralikeit har bedömts Ibretagsekottontiskt lönsam.ävenav vara
Kalkylerna emellertid inte tillhänsyn eventuella skillnader i taxestruktur olikahostar
linjer. vilket innebär fjämrafiklinjerna icke oväsentligt regionalt resande.ävenatt tar ett

trafikenDen regionala längs Västkustbanan gissningsvis företagsekonomiskhar tveksamen
lönsamhet den bedrivs med buss.Det bör länshuvudmiittnensuppgiftäven attom vara

respektive kostnad för olikaavgöra sköta trafikuppgiften.sättnytta att

Slutsatser

BV håller i föroch sig sannolikt trañkerittg Måilztrhztntntoch Svealandshztnzutattsom av
blir lönsamma åtminstone de belastasmed kostnader för trafiken till Hallsberg viaom
Katrineholm och till Nyköping vi instämmermed TlM det finns risk för förlusterattmen
särskilt i tidigt skede, trafikeringen belastas fulla kapitalkostnaderför tågnärett av
samtidigt trafikanterna inte sitt beteendetill det utbudet. Principielltännu anpassatsom nya
borde det uppgift för länen sörja för regional kollektivtrafik oberoendeattvara en av om
trafiken längriins eller ej. l fallet Mälardalen emellertid behovetärpasseraren av
investeringar i tågmateriel Frågan då TlM eller någonärextremt stort.ny om annan
regional organisation kan såbara finansiell risk.storen

En tänkbar lösning skulle länenavlastades del risken rullandeatt attvara en av genom
materiel kunde leasas.En möjlighet kan tillverkarna kan erbjuda leasingztvtzil,attvara
vilket också förekommer förefallerdet tillverkarna inte bereddaiir att tamen som om
sig egentliga finansiella risker. En lösning kan tidigare föreslagitsattannan vara som
TGOJ avskiljs från SJ och ntöjlighet tåg tratikhuvttdmäitnett.köpa för leasing tillattges

Även det gäller Västkustbanankan dettanär lösning. Här dock inteiirvara en
samhåillsekottomini projektet avhängigt regional trafikerittgsätt attsamma av en
kommet till stånd. Våistkustbananshuvuduppgift del fjåirrtralikniitet. Deniir att vara en av
kan samtidigt tjäna regionalt trafiksystem liinshuvudmiirtnenfinner det lämpligt.ettsom om
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åstadkommainfrastrukturjärnvägens iirsatsningstatsmakternas attsyfte meduttalatEtt
arbetsmarknadervidgas. Dettatillgängligaexempelvis i formeffekterstrukturella attav

vid ibruktagandetoch delsprojektplaneradevid analysendels avvissa probleminnebär av
projekten.

denunderlag föranvändsförprognosmodeller,eg attmodellsystentDe gesom
kalladesåuppbyggda basprojekt,prioriteringen ärgrundadesamhällsekonomiskt avav

enskilt år.resandetförbeskriverundersökningsådan ettresbeteende.Entvärsnittsstudier av
statisktbeskrivsarbetsplatsbostadochmänniskors valexempelvisinnebärDetta avatt

respektivebebyggelse-ochinfrastrukturundersökningstillfälletsutifrån
arbetsplatslokalisering.

arbetsplatsbostadochvaletpåverkasinfrastrukturenföråitttlriitg menVid stark avaven bildförloppetinte beskrivakanModellernaförändring. utan avlångsamt ger endetta är en
till denarbetsplatsochbostadvaletmänniskor redan nyaslutskede,när anpassat avett
efterårende förstaresandetöverskattninginnebärakanDetinfrastrukturen. aven
kollektivtrafikoch lokalbebyggelseplaneringenemellertidSamtidigt haribruktagandet. av

jämvägsinfrastrukturen.tillutsträckninglitenefterkrigstiden i mycket anpassatsunder
underskattas.därmedanpassningkommerframtidasådan attEffekterna av en

ochinitialtresandetöverskattakommermodellsystemettdärför förmodaMan kan attatt
uppstårjärnvägsprojektibruktagandetVidslutskedet.resandeti storttmderskattit ettav

sikt,skall skeanpassningförkan krävastrafikering,problemet denalltså att enatt som
fittansiera.svårllnclcflllllylljáltl därigenomochblir att

kvantifiera.inteplaneringsverktygnuvarandestruktureffekter förmårandraVissa
därmedochutjämnasobalanserinnebäraarbetsmarknadvidgad enExempelvis kan atten

uppnås.förvärvsfrekvenshögretotalt sett
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Utvecklingen läns järnvägarnas persontrafik.av
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Utvecklingen länsjärnvägarnas persontrafik.av

Nedanståenderedogörelse i huvudsak sammanfattningoch uppdatering VTIär en av
Meddelande persontrafiken679 Utvecklingen länsjärnvägarna.av

Bakgrund

års1988 trafikpolitiska beslut innebar det statligajärnvägsnätetindelades i ochatt stom-
länsjärnvägar. regionala kollektivtrafikenFör utveckla den trañkhuvudmänenatt gavs
THM för regional persontrafik järnväg. Avsikten främst främjaäven attansvar var

tidtabellertågtrafiksamordningmellan okal och regional buss-och vad gäller taxor,en
information därföroch till kunderna.THM möjlighet l990-07v0l övertaatt senastgavs

åviladeför persontrafiken de länsjärnvägardär trafikansvaretfortfarande SJ.ansvaret

Ekonomiska villkor mm

För kunna fortsättamed den företagsekonomisktförlustbringande trafiken har THMatt
någotåravtal med under tio i fall längre tillförsäkrats driftbidragstaten ettgenom som

i normalfallet påSJssärunderskott 198788. Detta belopp avseendetrafikenmotsvarar
budgetåret uppgå18 länsjärnvägar 199495 till 156beräknas MKr. Därutöver ersättscza

4 THM i Sverige i särskild ordning för busstrafiken längs Inlandsbananmednorra cza
40 MKr.

Förutom fickde nämndaersättningsbeloppen THM gratis befintlig rullandeövertaovan
materiel länsjärnvägarnad i huvudsakäldre X20.YlY F1, X9,typmotorvagnarsv

THMs tågtrafikenutveckling av

På fyra länsjärnvägari Sverige helt i enlighet med avtalet medhar THM, staten,norra
tåg Påvalt för Se Tabell 2. övrigabedriva trafiken med bussi stället länsjämvägaratt

har någraårs varierande påTHM efter inledandetvekan i grad utveckling ochsatsat en
frånutökning tågtrafiken. Utvecklingsinsatserna registerspänner över ett stortav

fordon Y2enklare upprustningar Yl till helt Xl0 och med hög standard.typ:orna nyaav

i Tabellerna Flera ökatUtökningen trafiken beskrivs l och THM har antaletav
trafikplatser oförändrat fordonoch med i antal utökat trafiken. I vissa fallävenstort sett

åstadkommits framgårhar ganska resandeökningar vilka Tabellstora av



En intressant jämförelse kan mellangöras länsjärnvägarna Ludvika-Västerås och
Karlskrona-Kristianstad båda uppvisar resandeökningar.Sestora Tabellsom 3 l det
första fallet har investeringar huvudsakligenstora gjorts i infrastrukturen
fjärrblockering och högresth medan i det fallet främst fordonman satsatsenare nyamedmycket hög standardYZ. Vilket lönar sig bäst

Infrastrukturen

De länsjärnvägar där THM trafikansvaretövertog mycket varierande infra-var av
strukturstandard. Den osäkerhet länge rått beträffande länsjärnvâigarnasfortsattasom
trafikering hade lett till ibland mycket behov och investeringarstort i banan,av re- ny
i vissa fall kompletterat medbrobytenoch liknande punktinsatser.större

Endast liten del länsjärnvägarnzthar tjarrblockeringen fjarrstyrningav trafiken,avnågot idag måste betraktas standard stomjärnvägarna.som Lâinsjärnvägarnassom
trafikledningssystem i stället ofta tåganmälan,är k ålderdomligtett präglats system avlåg kapacitetflexibilitet och högakostnader.Ett modernt trafikledningssystemutvecklat
för lågtrafikbanor, k Radioblock. emellertid i bruk höstens 1994tasavses
länsjärnvägen Linköping-Västervik. Flera THM har anmält starkt intresse förett ett
sådant sina länsjärnvägardåsystem modernt flexibelt trafikledningssystemett

förutsättningar för fortsattanses utvecklingvaraen länsjärnvagarna.av en av

Regional tågtrafik på stomnätet

Det bör observeras THM bedriveratt stomnätet regional tågtrafik väsentligt störreav
omfattning än länsjärnvagarna, Ävenframförallt i Stockholms län. stomnätet
utanför de storstadsområdenatre har THM i samarbetemed SJ utvecklingsatsat en

trafiken med fordon främstav Xl2Xl4, öppnande tidigarenya nedlagaav
trafikplatser och sådanaäven tidigare aldrig existerat. Härigenomsom avser manbetjäna dagens samhällstruktur väsentligt förändrats sedanjärnvägens allmännasom
svaghets-och avvecklingsperiod 1960och 70 talen.

Framtiden

För vissa länsjärnvâigarhar Banverket anmält investeringarstörre krävsatt för att
persontrafik med dagens sth skall kunna bedrivas i framtiden. De THMmm ärsomintresserade framtida tågtrafik kan svårt i prioriteringenav [IFA-anläggningaratt av
vinna gehör för upprustningar låinsjärnvägar,godstrafikens behov skall därvidav
ocksåtillgodoses.

Statsbidragen, viktig förutsättning för THMs länsjiirnvägarna,en engagemang
upphör i allmänhet 2000. De fordon, främst Yl, THM måsteövertog 1990 rimligensom
ersättaskort därefter. De ekonomiska förutsättningarnaför tågtrafik länsjärnvåigarna
efter 2000-taletsinledning därmedär osäkra.

VTI JÄRNVÄG



Trafikplatser

Sverige har ökati södralänsjärnvägarlängs vissaAntalet trafikplatser genom
flyttningnybyggnation ochsådananedlagdatidigare ävennyöppnande genommenav

tilltill skolor ävenlokaliseratshar främsttrafikplatsertrafikplatser. Nyaäldre menav
förstärkatillsyftatåtgärder harDessa attarbetsplatser.ochköpcentra större

frångångavstånd till ochmed kortatrafikmedelregionaltrolllänsjämvägamas som
tåget.

på länsjärnvägarnapersontrafikmedTrafikplatserTABELL 1

DiffVåren Juni 9490Längd
km 1

5 5Lycksele-Hällnäs 2
13 -215Långsele-Sundsvall 184
l 111129Malung-Borlänge

21310Ludvika-Västerås 122 3
18 182 17Torsby-Kil

22 10121 12Gårdsjö-Håkantorp
51384 8Borås-Varberg

15 114180Strömstad-Göteborg
324196 21ö-HalmstadNässj
l16 17149Nässjö-Oskarshamn

33trafik12Torup-Hyltebruk
Nässjö-Åseda 974 9

101038Jönköping-Vaggeryd
19 316123Linköping-Hultsfred

418116 14Linköping-Västervik

6 7 165Malmö-Ystad
1046 10Ystad-Simrishamn
88130Karlskrona-Kristianstad

235 33202trafikplatserSumma

Anmärkningar;
föregångareRikstidtabellensRestiderEnligt1

idagmedbussStoruman-LyckseletrafikerasLänsjärnvägssträckan2
för TillbergaKolbäck i ställetlagtsLänsjämvägenhar 1991 över3 om
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Trafikering

Kommentarer sida.nästase

Det bör observeras Tabell 2 nedanendastbeskriver tågtrafiken.att mångaI fall finns enomfattandebusstrafik samordnats tågtrafiken.medsom

TABELL 2 Antal dubbelturer pådt länsjärnvägarna

SJ-regi 9206 9406 9408 Anm.
Boden-Haparanda 2 2 5 5 Buss
Arvidsjaur-Jöm 2 2 4 4 Buss
Bastuträsk-Skellefteå 3 3 4 4 Buss
Mellansel-Ömsködsvik 2 2 2 2 Taxi IOd medbuss+Lycksele-Hällnäs 2 l 1 l

Långsele-Sundsvall 4 6 24 25 lå Malung-Borlänge 3 3 312 42
Ludvika-Västerås 4 8 41 l 41 l 2
Torsby-Kil 42 42 4z 42
Gårdsjö-Håkantorp 6 7 8 8

Borås-Varberg 6 7 7 8
Strömstad-Göteborg 7z 8 58 58 3
Nässjö-Halmstad 4 4 4 4
Nässjö-Oskarshamn 5 6 6 5
Torup-Hyltebruk 0 4 4 4

Nässjö-Åseda 4 5 74 74 4
Jönköping- Vaggeryd 7 8 8 l l
Linköping-Hultsfred 4 6 6 6
Linköping-Västervik 4 5 56 56 5
Malmö-Ystad 92 912 10V: 10V:

Ystad-Simrishamn 4 4 6
Karlskrona-Kristianstad 5 l I

Anmärkningar;
1 2 Långsele-Härnösand,dt 4 5 dt Härnösand-Sundsvallresp.
2 4 dt Ludvika-FagerstaNorra, ll dt FagerstaNorra-Västerås
3 5 dt Strömstad-Uddevalla,8 dt Uddevalla-Göteborg

Vetlanda-Åseda4 7 dt Nässjö-Vetlanda,4 dt
Linköping-Överums5 5 Överumsdt bruk. 6 dt bruk-Västervik

VTI ÄRNVÄGJ



Kommentarer Tabelltill

trafikeras 1994medbusstaxiLänsjämvägarmed stilmager

tågmedLänsjärnvägarmedfet stil trafikeras 1994

tåg. omfattas emellertid intefet kursiv trafikeras l994 med DeLänsjärnvägarmed stil
då trafikeringsansvaret ide nämnda THM tagitstatsbidrag överav samma som ovan

sammanhang.annat

tågplanenråda har trafiken,och fickSedan THM trafikeringsansvaret överövertog
prägladesåtminstone ändrat karaktär. I SJ-regiSverige, utökats ochi södra även

tåg ansluta till interregionala.tågplanen anslutningsfilosofin, regionala skulle främstav
fåttpendlingsresor medan anslutningarna harprioriterat regionalaTHM har i stället

Norra-ofta delar länsjämväg Fagerstamindre betydelse. trafikerarTHM även tav exen
pååret, trafikenVästerås utökasvariationer i utbudetoch har överstörreäven sett t ex

tåghåll från förekommer vändningfiera skolstarten i augusti. Det även av
Överums förfarandemötesspår hållplatser bruk,trafikplatser ettutan t somex

järnvägsmässigt.traditionellt fögaansetts

JÄRNVÄGVTI



Resandeutveckling

Uppgifterna i Tabell 3 avseende 1984-9192 har hämtats från VTI Meddelande 679
Utvecklingen persontrañkenpå länsjämvägama medanuppgifterna avseende1994av
härrör från THM. tabellenI redovisasantalet resande vecka oberoendeper av resans
längd, uppgifter rörande persontrafikarbetet i personkm har däremotmätt inte gått att
erhålla.

Uppgifterna i Tabell 3 omfattar tågresandetendast i angivna relationer. I arbetet med
VTI Meddelande 679 framhöll flera THM resandeökningarna länsjämvägamaatt till

delen kan förklarasstörsta den samordning tåg- och busstrafik THMav av som
genomfört.

TABELL 3 Resande veckaper

1Figur1199192,1984 1990 199394Anm benämnd

Långsele-Sundsvall 4004 1400 Ådals2 500 2600
Malung-Borlänge 1390 1040 920 1600 Malungi Ludvika-Västerås 2 790 2000 10000 11000 Bergslagen
Torsby-Kil 2 290 2400 3 200 3100 Fryken
Gårdsjö-Håkantorp 2 190 3283 5 000 5900 Kinnekulle

Borås-Varberg 1980 3000 6 800 7 200l Viskadalen
Strömstad-Göteborg 9000 60010 12 100l Bohus
Nässjö-Halmstad 5 530 4093 5 494 6 046 HNJ
Nässjö-Oskarshamn 4 220 3271 3 495 3 996 Oskarshamn
Hyltebruk-Halmstad 833 998 Hyltebruk

Nässjö-Åseda 1760 l 927 2002 Åseda2085
Jönköping-Värnamo 1460 3 628 5 176 6415 Värnamo
Linköping-Hultsfred 2530 5 452 4688 Stångådals
Linköping-Västervik 3 310 3 721 3979 Tjust
Malmö-Ystad 10230 10000 12000 11500 Ystad

Karlskrona-Kristianstad 5 850 3700 7600 14000 BKB

i Anmärkningar;
l Uppgifterna för 1984och 199192 har, jämfört medVTI Meddelande679,

nedjusteratsefter diskussionmedTHM
2 Uppgifterna för 1984 Nässjö-Nybroavser
3 Uppgifterna för 1984 Jönköping-Vaggerydavser

VTI JÄRNVÄG
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Bilaga 10

ÅkePromemoria utarbetad Relngsdahlav

94-06-21
RULLANDE VAGNMATERIEL.

NULÄGESBESKRIVNING.

Den regionala och interregionala järnvägstrafiken bedrivs för närvarande i
huvudsak SJ. I den regionala verksamheten, Iänstrafikhuvudmännenav harsom

för,ansvaret uttnyttjas SJ Förentreprenör. trafikeringen motorvagnståganvändssom av
åldervarierande typ, och tågantal. Ett mindre antal länstrafikhuvudmän.ägs av

SJ för lokaltågstrafikenäven den omfattande Stockholmsområdetsvarar i som
entreprenör till Storstockholms Lokaltrafik, SL. I denna trafik utnyttjas främst
motorvagnståg X1typ och X10.av

Beståndet motorvagnståg med tillhörande årprestanda omkringav 1991
framgår nedanstående tabell:av

EMUeIektrisk framdrivning, DMUdieseldrift

TYP ANTAL LEVERANS MAX HAST. ANT. PLATSER
EMU:
X1 96 1967-1975 120 kmh 196
X10 64 1983-1987 kmh140 184
X9 20 1959-1963 115 kmh 105-154
X20-22 12 1956-1959 kmh105 72-141
DMU:
Y1 YF1 100 1979-1981 130 kmh 48-68
Y2 IC3 9 1991- kmh180 144

Merparten föråldradutgörs materiel med relativt 60- eller 70-talsteknik.av SL
planerar att ersätta X1 årmed med börjantyp, 2005.ny

Materielen kommer succesivt iatt behov förnyelse. De förstudiervara av som
bedrivits sedan slutet på80-talet visar behov motorvagnståg.typav ettav en ny av
EMU90 EMU Electrical Multiple Unit .

I början 1990 SJutarbetade kravspecifikation EMUav 90 regional anden
interregional train påsystems grundat TFB förstudie 1990:3, Nya förutsättningar för

regionaltåg . Kravspecifikationen lågnya till offertförfrågangrund för utsänd tillen
nationella och internationella järnvägsfordonstillverkare under 1990. Vagnbehov och
tågsammansättning pågrundade sig SJ gjorda marknadsstudier under mittenav
av1980-talet.

Lánstrafikhuvudmännen bildade handelsbolag,ett Länstrafikbolagens
konsortium EMU90Fl LBK för tillsammans SJatt med och även medsenare
företrädare Tågför i Mälardalen TIM Storstockholmsoch Lokaltrafik SL kunna
hantera utvärderings- upphandlingsfrågorna.och

Inkomna offerter har påsedan, beroende olika föremålomständigheter. blivit
för utdragen Någrabearbetning. anledningarnaen till detta belyses nedan under pktav

Något upphandlingsbeslut Påhar ännu tagits. grund tidsutdräktenav ansesoffertomgången de flesta aktörerna i sammanhangetav eller mindrenu som mer
överspelad. Liggande offerter gäller dock efter flerfaldig förlängning fram till maj- -månads utgång 1994.

Under 1993 beslutade riksdagen omfattande upprustningom en avjärnvägens infrastruktur. tioårsperiodUnder skall 40 mdr investeras i bansystemet.en
Någon motsvarande upprustning den rullande materielen i form nyutvecklingav av
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harofta störreingår rullande materielentill detta denEn kommentar är att en

spår tidigare. Deningående uppgift bytsenligti banan element, etc,livslängd än som
således Mot dennainfrastrukturen.ielementrullande materielen borde utgöra ett

regionaladetiökat resandeoch uttalad ävenbakgrund strävan mot etten- fåtttrafikområdet motorvagnsmaterielen upprustningvarit naturligthade det att t enex- påstatliga satsningarEnligt uppgift harsatsningarna i bannätet.motsvaradesom
sådantlogiskt följt mönster.heltjärnvägstrafiken i andra delar världen ettav

nysatsningmedoch intehelt ersättsOm EMU90-projektet avvecklas en av
förestående iinvesteringarna bannätetdemed sannolikhetliknande kommerart, stor

ABB:s X2-2,förväntat.till resultat i resandefrekvenserinte leda deatt sommanmm som
itågsätt trafik, har nuvarandeinterregionalförlokdraget främstmodernt avsettettär
och effektivtkapacitetstarktbilligt,fylla behovetutformning inga möjligheter ettatt av

motorvagnståg och lokal trafik.i regional

lTÃGVARFÖR ÄR DYRA2.

meningar iEMU9O framkommit attdiskussionerna kringDet har i om
på tågutföranden utländskamedi jämförelse operatörersjärnvägstrafiken har krav som -på medkrocksäkerhetkravkonstruktionen. Hit hörkrav fördyrar t ex- llIåggolvsutförande, handikappanpassningdeformationszoner, mm.

framhållas:Följande kan

Krocksäkerhet.

internationellttillkommit förjärnvägstrafik attharDet finns säkerhetsregler i som
internationellvidi järnvägssystemenvisst kvantum säkerhetgarantera ett av

tekniskakoncentrerade till dethuvudsaktrafik. Reglerna igränsöverskridande är
pånivåer dyl.buffertlastervissavagnchassieutförandet för detta ska klaraatt oav
UIC internationelltoch gällerinternationella järnvägsunionenReglerna har utarbetats av

ochi övrigt. Regler för lok motorvagnarkonstruktionomfattar inte vagnkorgensmen
saknas dessutom.

övervakasbestämmelser eller förordningarbefintligaEfterlevnaden avav
harföreskrifter olikamotsvarande. Tilljårnvägsinspektion dessarespektive lands

föreskrifter,kompletterandelagt sinai statliga järnvägsbolagländers regel somegna- - tågtrafik. Hit höroch bolagetsi drift gällande iresultat gjorda erfarenheterär ett egenav
omfattning.på varierandeiförkrav kollisionssäkerhet passagerarutrymmen

tågfrån ochmellankollisioner, bland tungaSverige erfarenheter annatl har
opåverkadetåg påställer krav passagerarutrymmenSJ för sinafordon, lett fram till att

liknande sammanstötningar.vid
uppnå denna säkerheterforderlig deformationszon och iFör bestämmaatt en

föremåltåget kollision med tska klara ettkonstruktion brukar att exen enangeman
tågfrontenmåttstålcylinder angivenvikt träffar i hastighet.speciellt ochmed ensom

påverkadeformationerna inteHärvid ska de uppkommande nämnvärt
tillförX2000 hastigheten detta kravkonstruktionenFör sattespassagerarutrymmet. av

tillfredsställande med kmh mothar det 130EMU90-upphandlingen ansetts200 kmh. I
bromsförmåga räknatmaxhastighet, siktsträckor ochbakgrund den specifika manav

kravet, kring tkrfördyringen, följd 450fall liggermed i projektet. l detta som av casenare
tågsätt.per
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på tågkravLiknande deformationszoner hos finns varierande grad i de flestai

länder, och kan inte oviktiga. För den järnvägstrafiken medsvenskaanses som en av
Europas högsta frekvenser plankorsningar berättigat ochförefaller kravet kostnadenav

bakgrunddenna acceptabel.mot
Jårnvägsinspektionen tillsynsmyndighet efterär och arbetaren

järnvägssäkerhetslagen med tillhörande förordningar, huvudsak berörisom
på förmågasystemsäkerheten och krav trafik. Arbetetoperatörens bedriva inriktasatt

verksamhetstillsyn hosmot omfattarutövarna kontroll rullandeäven att materielmen av
uppfyller gällande föreskrifter.

påInspektionen ställer härvid inga krav de företagsinterna reglerna inom SJatt
för rullande tågoperatörer.den materielen okritiskt skall för Mangalla andraäven tar

säkerhetsnivådock hänsyn till rimlig vid konstruktionsgranskning.en en
För skapa bättre möjligheteratt för tillverkare fram internationelltatt ta

enhetslösningaranvändbara borde i framtid söka likformasträvan ochattvara en
på spårinternationalisera säkerhetskraven. Avregleringen trafiken kommer ställaattav

på ansvarsområdeandra krav järnvagsinspektionens verksamhet och framöver, vilket
bör beaktas.

Låggov.

på låggolv lågtKrav respektive insteg i innebär i dagsläget prisetattvagnarna
på tågenheterna blir högre. Kostnadsökningen dock vid 2% totalprisetstannar ca av per
enhet. l framtid,nära dessa konstruktionernär inarbetade i löpande produktion,ären

på låggolv,blir fördyringen försumbar, lågti synnerhet med tanke alternativt insteg,att
frånmed sannolikhet påkommer bli standardkravatt ett marknaden. Kravenoperatörer

på anpassning vårtför funktionshämmade, inte bara land,i kommer att styra
påutvecklingen del grundläggande konstruktionselement.en

på påMed standardiserad plattformshöjd 580 och kravmeden mm
såanpassning övriga plattformshöjder respektiveatt 350 730av vagnarna mm mm -

kan blirangöras, det konstruktionslösningar, kostnaderna.ökar Men i likhet medsom
låggolvet så småningombör standardlösningar leda till försumbar kostnadsökning, Med

på långtanke det i bannätetatt för tid framöver kommer finnas olikaatt tre
plattformshöjder, kvarstå.kommer anpassningskravet för enhetstyp atten

Anpassning i övrigt för funktionshämmade

lågtDenna anpassning rör, förutom golv eller plant enligtinsteg främstovan,
utformning rörelseytor. möjlighet rullstol i toalettutrymme,tex att ta uppmärkningav in av

fårstöd och signalanordningar och betraktas standard i dagsmm som
framhållits låggolvVad och anpassning lör funktionshammade gäller isom om

på destort utländska marknaderna,även varför utländska tillverkare väl förtrognaar
ifråga.med kraven

lnredning, luftkonditionering.

Kostnaderna luftkonditioneringför inredning, för 29%mm svarar av
anskaffningskostnaderna årliga underhållskostnaderna.och de47% Har finns detav
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och rationelltmodulariseringstandardisering,möjligheter att ytterligarekanske genom

måsteåstadkomma Atgärdernabilligare lösningar.iutnyttjandet ytorna vagnarnaav
attraktivitet i design.komfortkrav viktenochdock motvägas av

spårstandardÖvriga såsom driftspänning, klimat,faktorer, mm.

påverkamindre, kanellerfaktorerDet finns ytterligare antalett mersom,
i negativ riktning.kostnaderna
dålig spårstandard i svenska bannätetdetförekommer här ochEn varsom- tågenspåkrav löpverk,leder tillföljd inverkan högaofta klimatetsoch är en avsom -

hållas komfort och säkerhet.kunna med godhöga farter skaom
förhållanden bidrar tillnödvändig och ävenKonstruktionsanpassningen till dessa är en

spårstandard.vid braökad säkerhet
äldreKV Hz15 16 23 ärsvenska drittspänningstypenDen av ursprung-- Österrike. Den skiljerSchweiz ochSverige Tysklandi i Norge,och finns förutom även ,används erforderligafrån Deneuropeiska länder.l övrigasig den som

och blir dyrare ispänningför denna är tyngretransformeringsutrustningen ombord
inomUtvecklingen50Hz-spänningen.KVmed den modernare 25jämförelse

ledaperspektiv tillatt attalltför avlägsetkommer dock inom inteelektroniken ett
får någon kostnadsinverkan.skillnaderna inte nämnbar

Tågprofil, vagnbredd

i Europa. Dettatågprofilen den förekommernordiska bredareDen änär som
Förhållandetpåtåg järnvägsnät.användas utländskasvenska inte kanhar till följd att

begränsad för svenskastarktandrahandsmarknad, blirbetydelse förhar främst somen
försumbar. Dentåg. vagnkorgenför profilbredden i tillverkningen ärKostnaden av

ocksåföljdaktligen högreochbredden möjliggör fler sittandenordiska passagerare
intäkt per vagn.

Seriestorek.

påinverkanden faktor harSeriestorleken tvekan störstär utan som
lång totalbehovtåglivslängd inomi Sverige, relativt litetMed och,kostnaderna. som

också små dilemma vidersättningsserier. Detta ettjärnvägstrafiken följer skapar
tekniska ochfölja medersättning eller nyanskaffning, det gäller i denattnär

tâgtyper.få tillgång effektivaretill billigare ochtrafikmässiga utvecklingen och nya,
gå arbetetågoperatör två medmöjligheter, antingen i ett attEn har att

påfå så beställningenserie möjligtutveckla och försöka stortyp genomsomen ny en
tågtypnågon samgående, befintlig och förform eller beställa denenav anpassa

ifråga. billigaste, medtrafiken Det det sistnämnda fallet blir detinte givetär att men
elmotorvagnstågför ochutvecklingskostnader storleksordningen 300-400 mkri ett en

liten serie blir priset nyutvecklad enhet högt.per
materiel den finns lederAtt anskaffa begagnad till högreäldre om- -

låg Detta gäller ombyggnaden äldredriftkostnader och attraktivitet i trafiken. även av
övergångslösningarfårvagnmateriel, förfarande i trängtutgöra ettett mer ansessom

påekonomiskt Mot bakgrund storsatsningen kaneller tidsmässigt läge. bannätet manav
ifrågasätta omfattningbygger äldre rullande materiel iutveckling, där storomen man

på låga ombyggnadskostnader. attraktivitet resandetenbart basis Med lägre i somav
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följd förfarandet inte måsteär rekommendera.att Man i ombyggnadsprojektäven ett ta
hänsyn till totalkostnad kostnaderna för ombyggnad och drift ocherna summan av-underhåll under livstiden.

Sammanfattningsvis: frågan tågvarför dyraär kan besvaras med att
någrasvenska särkrav inte medför anmärkningsvärda fördyringar i jämförelse med

påutländska påoperatörers krav rullande materiel. Priserna motorvagnstågexisterande
i Europa skiljer sig fråndessutom inte på motorvagnståg.nämnvärt priset svenskt När

tågtalar dyra det åsyftar.är nästan undantagslöst anskaffningsprisetman Dettaom man
alldeles förär begränsatett En hög kvalitetsynsätt. leder ofta till högre inköpspris,ett

lågagrunden för underhållskostnaderär drift och under livslängden. Tarmen man-
hänsyn till offererade totalsummor motorvagnstågi EMU90 blir resultatet att ochärnya
ska vara klart billigare än gamla. Vid förnyad upphandling ska alltiddet centralvara en
fråga pådriva kravetatt ytterligare lägre totalkostnad och högre effektivitet hos
konstruktionen. Genom kontinuerlig rationalisering i tillverkningsprocessen och
konstruktionsförbättringar har tillverkarna möjlighet priset.att pressa

3. EMU 90.

Den 28 maj 1990 gick, anbudsförfrågantidigare nämnts tillut ettsom storten
antal internationella och nationella -tågtillverkare, omfattande EMU9O50st k Bakoms
offertintordran stod SJ och 8 länstrafikhuvudmännen. Länstrafikhuvudmännen skulleav
från tågtrafiken.1991 for denansvaret regionala

De 50 enheterna uppdelade i 20 EMU9O Rst för det regionala och 30var st
EMU9O I för det interregionala Förfrågantrafikbehovet. påomfattade även optionen

EMU9Oytterligare 40 st R och EMU9O60 I. Anbudenst skulle inkomna senastvara
den oktober1 1990.

Maskindivisionen vid SJ SJM svarade konsult för utarbetandetsom av- -kravspecifikation förfrågningsunderlag.och ocksåSJM skulle för den slutligasvara
utvärderingen Offertförfråganofferterna, på påbaserad nivåövergripandeav var en
lagd kravspecifikation, påi byggde vadstort framkommit i TFB rapport 1990:3som som
Nya förutsättningar regionaltåg.för nya

Förfrågan kan jämställas med teknikupphandling, där utformning ochen
tekniska lösningar ska fram tillverkaren,tas medan beställaren vissa riktlinjerav anger
ifråga fart-t och lastprestanda, driftsäkerhetskrav såledesex Tillverkaren harom etc. en

utifrånfrihetstor att sin verksamhet och kompetens välja konstruktionslösningar och
utformning,

Ett krav påofferternaatt skulle baseras LCC-teknik LCCLife Cyclevar Cost.
Tillvägagångssättet gångenmotsvarade i tågsammanhangdet för förstastort isom

framgång tillämpatsmed tåginför upphandlingen X2000.av
Resultatet blev följande:

anbudsförfråganTrots att tillsänts antalett stort tillverkare i Europa och Japan
och trots efterföljande försök SJM stimuleraatt potentiella anbudsgivares intresse,av
blev resultatet räknat i antal inkomna offerter. påmagert ABB dominans
hemmamarknaden och utbredd uppfattning Sverigeatt väljer svenskt har meden -påtanke frånoffertarbetets mödor avskräckt deltagande.ett Den svenska-valutakursen ovanståendesett mot lär i dagsläget heller bidra till utländska- -tillverkares benägenhet lämna EES-avtaletatt anbud. påverkakan kanske positivt
intresset i kommande upphandlingar.

Vid behandlingen de inkomna offerterna tillstötte problem. Anbuden iav var
flera mångaavseende bristfällga, varför fickbeställaren ställa kompletterande frågor.



694-06-21
vid dennaoffertgivarnas typhade till del sin grund iOklarheterna stor avovana

Dettaframtagning produkten.hos tillverkaren förupphandling, med odelatett avansvar
försening utvärderingen.medförde av

begynnelse inom järnvägsteknikensedan tidernasTillverkare. land, har.oavsett
fråntågkoncepterhållit dedetaljspecifierade storafärdigutarbetade ochi regel

tillverkningskompetens hosDetta naturlig följdjärnvägsoperatörerna. egenavvar en
lågoch det närablev därför högt hos operatörenDet tekniska kunnandetdessa.

detaljutforma nybeställningar.tillhands att
tåg vinner alltmer ävenramkrav terrängmetod upphandlaDagens att genom

på och kan inledningsvistillverkarna,Detta självfallet högre kravutomlands. medför
tillverkarebeställare ochAnsvarsfördelningen mellanproblem vid offertgivning.utgöra

bådas synvinkel.positivtemellertid klarare och förfaringssättetblir är ur

frånansågs design. Genom medelbristfälligEMU90-anbuden allmänt ha en
bristerna.för tillemellertid konsult kopplasTFB kunde att rättaextern
framkom detlänstrafikkonsortiet LBK attVid diskussioner förda inom

tvåvagnsutförande LBK förordadelitet.för ettursprungliga konceptet med ett nuvar
måsteÄndringarna från tillverkarnatill kompletteringarledde görasatttrevagnssätt. nya

följd.med ytterligare förseningar som
fråga LCC- beräkningarikunde SJM konstatera kompetensenVidare att om var

måste åtgärdas.några Efter uppvisade anbudenkompletteringenbristfällig i fall ensom
X10-tåg. i anbudetLCC Men investeringskostnaden,nuvarandeklart lägre än somex.

X10-tåg, LBK bakgrundLCC utgjorde enligt motmed lägsta högre den förän ett avvar - ansågså detnackdelallmänt försämrad kommunal ekonomi attstor manenen -
lågpå tillämpadl bildenuteslutet anskaffning existerande villkor.genomföraatt enen

marginalräntenivå drlfts-framtida ochbolagen klart missgynnade billigainom som
underhållskostnader förhållande till investeringskostnaden.i

lågamåste brukarkostnaderdockAnm. l sammanhanget beakta äratt enman
påGer i stället prioriterar lägreföljd hög driftsäkerhet. avkall detta och ettmanav a

påfår Kvalitetenberedd högre frekvens driftavbrott.anskaffningsprls. en avman vara
på skiljerEMU9O sigblir lägre och De offererade inköpsprisenfärre.passagerarna
tågtyperfrån Europaidessutom inte de priser andra existerandenämnvärt som

internräntenivåifrån skullemedbetingar. För komma olägenheterna högatt
Medbolag. statligaanskaffningen i självständigt,lämpligen kunna ske gemensamägtett

nivå.garantilån hållas pårisknivånkan därmed rimligoch räntan en
från konsortietsbehov och krav ledde tillIntressenternas i LBK olika att man

behovsunderlagenolikasida kom eller referensgrupp. Deatt styr-mer agera som en
offerterförfrågan LBK kravGenomgickhann inte i tid samordnas innan attatt ut.

projektetosäkerhet i ochändrades under väderingen offerterna, uppstod vissenav
upphandlingsförloppet.ändringarna bidrog till det utdragna

osäkerheten inför framtida verksamhetsformerDen höga riskfaktorn och var
erhållitSJ Samtidigttill inte gick vidare. hadesannolikt anledningarna SJatten av

fråntåg tågmodelleranskaffning befintligaarbetsmarknadsmedel för antalettav aven
påverkades SJ:sABB. Härigenom säkerligen angelägenhet för EMU9O .försvåratsPlaneringsförutsättningarna järnvägstrafiken den tidenför har senaste genom

förestående påden satsningen järnvägenryckighet i agerande. Inför detstatens är
förhållanden för planeringshorisonten.nödvändigt skapa vidgaatt attgynnsammare

såledeskompletterades SJEn nyleverans X12 i med10 1993st augustiavav
påbeställning under X2-2.X14 för leverans 1994, 14 Härigenom18 samt ststen
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tillgodosågs årensde närmaste tågmaterielbehov och skapade sig ickeav ny man en
oväsentlig konkurrensfördel inför framtida trafikupphandlingar i avreglerad marknad.en

EMU90-projektet är väl genomarbetat när det gäller EMU9oFl. l dagsläget är de
inkomna offerterna, gångertill 5 förlängd anbudsgiltighet.genom gällandeen upp till
maj 1994.

påMed tanke erfarenheter gjorda under fortgåendeutvärderingstiden. teknisk
utveckling och förändrade behov resandeökningar respektive bortfall antalav
motorvagnsenheter i behovsunderlaget bör specifikationen inför anskaffningen,överarbetas ytterligare.

TÃG4. BEHOV FRAMÖVER.AV SVERIGEl

SJ genomförde i mitten 1980-talet omfattande marknadsundersökningarav i
det regionala resandet. Härvid framstod klart framtidaett behov generationav en ny av
elektriska lågmotorvagnar. Undersökningarna till vidgrund beräkning antalsenare av
och fordonssammansättning i förstudierna till EMU90. Vissa påläns satsningar attraktiv
regional järnvägstrafik har emellertid medfört att resandet har ökat. Resandeökningen
påverkar det ursprungliga underlaget och det finns därför skäl dettaatt över införse enförnyad upphandling.

För att detaljeradgöra bedömning behovet motorvagnstågnu antalen iav av
framtida tillgångtrafikering krävs tillen samtliga huvudmäns och operatörers

tralikerings- och materielplaner. Detta har inte varit ståttmöjligt den korta tid tillsomÖverslagsmässigtförfogande. har det preliminära behovet uppskattats enligt följande:
Med början 1994 kommer 18 X14st regional tågoch 14 X2-2st att

successivt levereras SJtill följd den beställning gjordes SJsom en Tillav 1993.som av
detta kommer nyligen levererade 10 X12 interregional. Totalt blir det 42 regionala
och interregionala tåg. påverkarLeveranserna underlaget i förfråganden ursprungliga
på EMU90, där motsvarande antal ingick.

Enligt LBK Cultrapport 1993-09-04 årElmberg 1992 behovetvar av nyrullande EMU-materiel på spår:för regionaltrafik

för SJ 60-75 enheter EMU90R
25-35 EMU90 l

för Länstrafikbolagen 30-35 EMU90R

totalt 90-110 EMU90R
25-35 EMU90 l

Ovanstående utgjorde underlag offertförfråganför EMU90 med följande
uppdelning:

Grund 20 enheter EMU90 R
30 EMU90 l

Option 40 EMU90 R
60 EMU90 I
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behovÖresundsbrobeslut finnasattkommerbeaktande meddet ettMed attav

medSkåne-Själlandregionenmotorvagnståg trafik iför10ytterligare caav iräknas ettbör dessamatningsspänningar,två olikaeldriftför medspecialutrustning
EMUXX.förunderlag ettframtida

år framtidaDenfrån 2005.medochsina X1SL att ersättaavser
denklaramedsådan atträknarlokaltågstrafik blir att avSLiresandeökningen man

irationaliseringartotalbestånd bland annatnuvarandeinom genom
således tillinskränker sigtågmateriel SLhosunderhållsverksamheten. Behovet av ny

skillnaderipå Trotstalet.2000-bitlitenX1-ersättningenplaneradeden en
på kanskekankonstruktion,kravavvikandedel endärmed tillanvändning och en

dåochversioner,olikamedtypplattformspecifikation utformasEMUXX- nyensom
intresseradbliSL tänkaskanvarvidlokaltågsvariant EMUXX Lomfattaäven enen -- och bör därförEMUXXförunderlaget ettstärkaDet skulle avsevärtmedverkan.för en

SL.medsamverkanividarebearbetas
ytterligareleder tilloffertförfrågan, överarbetad enligtförnyadEn ovan,

på spår.motorvagnståg i bästaDetta kanfärdigatidpunkten för förstaförsening nyaav
blandförseningar förinnebäraskullevilket1998,delendrift underfall itas avsenare

42nämnda totalttidigaredeSJ anskaffningTåg trafikering.MälardalenTIM l avannat
åren 1997-1998 förbehovetomedelbaradetitågenheterna emellertid resultera attbör

bliriTlM-trafikeringen stortdelarövrigaochSvealandsbananbland annat av
tillgodosett.

bliEMUXXförunderlag etttorde nyttanskaffning ettSJMed hänsyn till
motorvagnståg:antalföljande

soEMUXX R+I
100Option
-42anskaffn.

Öresundståg m
118Summa

uppskattning80EMUXX L grovca

verkligatill denmed hänsynfår utredas närmaretidenfördelning överBehovets
uppgift byggaenligtSJ kanregionerna. omde olikainomtrafikeringsstarten

dem tilloch sättafrån dessa med manövervagn sammanförse80-talet,personvagnar
Moderniseringenprototyptåg tillverkning.Tvåtåg. underärinterregionalalokdragna Åtgärdeninredning monteras.får ochupphängning attmjukbogglernainnebär att ny

på sådanaTillgångenpå trafikering.kommandeavseendemedflexibilitetmedför större
upphandlats.tåg tills typprovisoriskt fylla behovetkan ny

tåg kanske rimlig,mkr är20modifieringenför menKapitalinsatsen perca -- underunderhållsavseende, totalkostnadenvarförochgammal i drift-materielen är
Tågenmateriel.modernmedjämförelseåterstående hög itroligtvis blirlivslängd

materiel.attraktivochupplevasresenärernasannolikt hellerkommer att nysomav
tågsådana ifinns optionEtt 20-taltrafik.interregionalsig bäst förDe lämpar som

tåg medbefintliga kanomfördelninglämpligGenomombyggnadsbeställningen. av
övergångsskedet.motorvagnståg regionaltrafiken undertilldestinerassäkerhet

anpassninggenomarbetadoffertförfrågan EMUXX mednytt avettEn enny
färdigatidpunkten för leveransattböridärför kunna göras utankravspecifikationen av

på Mälardalen.blandtrafikstart i annattåg med tankebehöver bli kritisk
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En viktig faktor i bedömningen motorvagnstågframtida behov inomav av
situationen tågtillverkarna.landet, förär de svenska Den förefallerutländska marknaden

tillgodosedd för resterande del 1990-talet den tillverkningskapacitetav av som
respektive lands tillverkare kan erbjuda. Enligt obekräftade uppgifter har statlig

efterfråganmedverkan bidragit till kunnat tillgodosettsatt inom respektive land. Om man
i Sverige inför framtiden påväljer ombyggnadatt satsa befintlig materiel kommerav
detta tågtillverkning.innebäraatt nedläggning månadABB Redan lären av om ca en
ABB bli nödsakad påställning till detta SJatt ta inte option ytterligare 30-talettom en

tåg sådanX2-2 utnyttjas. En beställning leder till ytterligare minskning EMUXX-av
underlaget.

Om fri konkurrens i åtgärderjärnvägsdrift etableras, statliga vidtagesutan att för
stimuleraatt utveckling EM kommer de höga ekonomiska riskernaen ärav som

förenade med utveckling och anskaffning genomgåendemateriel leda till attav ny man
kommer drivaatt verksamheten med allt äldre rullande materiel. Syfte öka resandetsatt

då.kvalitet och attraktion motverkas

PÅ TÃGSTÄLLSVILKA KRAV NYA

l nämnda Nya förutsättningar regionaltågför har de flestaovan nya
egenskaperna motorvagnstågkoncepthos ett behandlats. pånytt Synpunkter lämnas
eldriftsprincip och löpverksprestanda, topphastighet och strävan konstruktionermot som

låg tågvikt lågt Tågetoch påpris. ska kunna den banstandard iger operera som
allmänhet förekommer i pålandet med hänsyn till acceptabla värden sidoacceleration
etc. Huvuddragen framgåri kraven bilaga Till dessa krav kan eventuellt läggasav
möjligheterna lokaltågssammanhang.att använda sågrundkonceptet i SL bör i fall
kopplas till projektet.

tågensVill öka attraktivitet och resenärernas betalningsvilja börman
möjligheterna till ökad tåghastighetreshastighet undersökas, En ökad leder i regel till att

kan minska omloppstiderna tågbeståndoch erbjuda fler medman turer oförändrat och
fådärtill högre betalningsvilja hos resenärerna.en

Framtagningen påEMU förutses LCC-teknik.baseras Med dennaav en ny
teknik minimeras de totala kostnaderna livslängden,över dvs objektets anskaffningspris
och under livslängden garanteradmot driftsäkerhet summerade kostnader för drift,- -underhåll och energiförbrukning.

tågNär talar dyra detatt är i regel inköpsprisetär Detman om som avses.
anslagstänkandetgamla djuptär och leder oftarotat till suboptimering med fokusering

på inköpspriset. Genom även studera objektetsatt egenskaper i driftfas ochen summera
användningskostnaderna fårmed anskaffningskostnaderna riktigman en
jämförelsegrund. framhållitsSom tidigare LCC-kostnadenär för EMU90konceptet lägre
än den framräknats för äldre frånexisterande Bortsetttyper.som att högen
internräntenivå i gränsfall kan jämförelsenstjälpa tågkan konstatera inteatt ärman nya
dyrare än gamla, Objekttvärtom. under nykonstruktion har den fördelenstorasnarare
under upphandlingsfasen, framgångatt med kan driva driftsäkerhetskrav ochman
förbättra konstruktionen och kostnaderna. Dessa möjligheter starktärpressa
begränsade vid påupphandling tåg.marknaden redan existerandeav nya

Sammanfattningsvis påkan det konstateras motorvagnstågkravenatt inya
dag i stort de kravmot ställdes i EMU90-upphandlingen. EMU90 brasvarar ärsom en

stå pågrund införatt arbetet med kravspecifikation, bör överarbetas demoten ny men
förutsättningarna, visioner pånya med kravgärna 2000-talets trafik och teknik.om
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skall framtaöverhuvudtageti Sverigefråga i sammanhanget ärviktigEn om
påtåg marknadenÄr färdigautbudetmotorvagnståg. nuvarandeinte detnytt avett

påskyndas ochvåra anskaffningsprocessenbehov Kantillfredsställande för
påminimeras beroende störreutvecklingskostnaderförekommandeförhoppningsvis

tillverkaremarknaden leda till attfrån friahyllan Kommer denk köpserier vid s
havillvad marknadenmarknadenoch erbjuderkraft framtargenom egen

fram förden frittEMU90 detmedgjorts ärupphandling liknandeVid somen
de regeliattmed färdiga koncept ärNackdelenmateriel.befintligoffereratillverkare att

tillkommerl fallavseenden. värstaeller fleraikompromisser för användaren ettblir
skäl härDet finns attokontrollerat.kostnadernaökamodifieringsbehov kansom

tåg uppfyllermotorvagnståg. X2-2 trotsLokdragna tpåpeka EMU90 ettatt som exavser
motorvagnståg.påställs ettde kravmodernitet intehög som

ochdriftsåkerhets-kostnadspressandenackdelEn är attytterligare
konstruktionenupphandlingsskedetfåsvåraunderhållskrav för undergehörblir att om

färdigutvecklad.synvinkeltillverkarens ansesur
föregångare.många avseendeniEMU90-upphandlingenX2000- och var
på tåg.framtidaoperatörensvetskaptillverkarnaharframställda kraven synMed de om

omfattnintgiutvecklingen storflygplantillverkning, därinom civillika denProcessen är
förmåga.på och operativekonomiskanvändarnas kravstyrs av
på hyllan avpassade ochvartobjektfärdigaoptimerade,bliResultatet kan

skapa internationelltanvändningsområde. möjligt attOm detspeciellatill sittett vore
marken för störrejämnaskulle dettasäkerhetsbestämmelser enmmgemensamma

marknad.
gåfrån itillverkarna attintresseFör det skall finnas ett enatt

tillräckligt seriestorunderlag förupphandlingsomgång skapanödvändigtdet att enår
organiserandet LBKMedåstadkomma samordning bland avnamarna.stark avoch en

ursprungskrav medförde vissLBK:s ändradeMenriktning.i denna enkom ett stegman
och handläggningenförestående upphandlingeventuelltinförosäkerhet i projektet en
medjämfört attfördeldockbildades storkonsortietförsenades. Att envar

Vid deupphandlingsprocessen.deltagit iskulle haenskiltlänstrafikhuvudmännen
understrukits vikten starksamstämmigthardetta arbete avintervjuer gjorts inför ensom

tåganskaffningar.framtidainförupphandlarenhetbeställnings- och
åtföljande högt prismedlånga tåglivslängden, seriernade kortaDen per
ochtrafikeringsentreprenadertågsätt, framtidaosäkerheten om

frånattviljanmöjligheterna ochhinder i enfinansieringsproblematiken utgör
bättre förutsättningartåg. inteskapasfinansieraupphandla ochsidaentreprenörs nya

använda äldre materielatttilltvingasinnebära attkan detlösa dessa problem,att man
och därmedtrafiken motverkasiattraktivitetenökapå missgynnar attsträvanett sätt som
Genombannätet det relativtpåsatsningarnamed deDet rimmar illa storaresandet.

stimulera konkurrensen.syftet friamotverkas attanskaffningen denriskmomentet istora
möjlighet genomföra upphandlingsådant perspektiv haSJ ipraktiken lär endast attl ett

tåg.av nya
direkta förfarandeföranslagmöjligheten med utveckling, ettOberoende av

på marknaden.gådirekt behövautlandet, kan utan attrelativt vanligt i staten,ärsom
både utvecklingsvilja ochlåneförutsättningarsom tillverkarnasstimulerarskapa

vidsketttåganskaffning. dras vadParalleller kan medvidrisktagningavnämarnas som
på fåcivilflygplan. Utvecklingskostnaderna så mindrekan sättnyutveckling enav

tågserie.dramatisk fördelning över en



TÅG.KÖRFINANSIERING ÄGANDEOCH AV

En tänkbar utveckling trafikhuvudmän,är att eventuellt med deltagande av
kommuner eller landsting, friståendestaten, bildar ett bolag,gemensamägt har tillsom

uppgift framatt kravspecifikationer, lånata finansiera. upphandla. ochäga ut
vagnmateriel. För bolagets verksamhet lämnas i erforderlig såomfattning statligt stöd att
verksamheten inte belastas med onödigt höga riskkostnader. Resurser för specifikation

tågupphandlingoch tillförs påeller köps konsulttjänst marknaden. Störstasom
tågupphandlingkompetens påför den svenska marknaden i dag har SJM. Denna
förhållandeenhets ställning i till SJ bör beaktas i det fall SJ blir privatiserat och

konkurrensutsatt.
Med viss komplettering spårfordonsenhetSLbör även i framtid kunnaen

ifrågakomma för konsultativa specifikations- och upphandlingsarbeten.
pål awaktan bolagets bildande överarbetas behovsunderlag och EMU90 och

upphandlingsomgång genomföres. För stimuleraatt förnyad offertgivning börny en en
del de resterande EMU-medlen, disponeras KFB, utnyttjas förav att ersättasom av
offertgivarna för kostnader i sammanhanget.

Motorvagnstågen upphandlas bolaget sedan dessa.ägerav som
Entreprenörerna eller länstrafikhuvudmännen tåg frånhyr erforderligt antal bolaget.

En utveckling motorvagnstågmoderna attraktiva förutsätter emellertidav
finansiella någonstatliga insatser i form.

Sammanfattningsvis:

Mot bakgrund påsatsningarna bannätet behövs attraktivt EMUXXett nytt,av
uppnåför att den önskade resandetillströmningen. långaMed hänsyn till den

livslängden måttkrävs ett stort framsynthet sådanti utvecklingen ettav av
EMU.
En vidareutvecklad kravspecifikation EMUXX möjligt omfattandeävenom en-Iokaltågsvariant bör framtas med hjälp resterande. härför avsedda KFB-av-medel.
Den fragmenterade marknaden och finansieringsriskerna vid upphandling avtåg relativt trafikomfång, smålitet långersättningsbehov med teknisk-
livslängd, liten andrahandsmarknad för begagnad materiel därmedoch högt
risktagande för beställare nyutveckling motverkar i dag syftet samtidigtattav -fåmed fri konkurrens fram moderna, attraktiva tåg.och resstimulerande
Effektiv måstesamordning anskaffningen ståndi landet komma fåtill förav att
tillräckligt serier, intresserastora ett stort antal tillverkare och genom

fåkonkurrens kostnaderna.ner
Upphandlare trafik, länstrafikhuvudmän, staten med flera, kan därförav ex.
bilda självständigt bolag förett specifikation, upphandling, ägande och

tåg.uthyrning Finansieringsproblematiken har den betydelsenstörsta förav
viljan och möjligheterna tåg.utvecklaatt och anskaffa nya
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befintligt.på marknadenhärvidUppfyllerupphandling bör genomförasEn ny . totalkostnaden ärupphandlaståg självfalletkraven, kan detta omoffererat

fördelaktig.
för nyutveckling.ställetmateriel ipå rullandeäldreombyggnadsatsningEn av

ochutvecklingslandets kompetensnedläggningleder till avav -
Det kanmateriel. starktattraktivmindreioch resulterartillverkningsresurser
80-talsteknik.ipå investeralångt 2000-taletifrågasättas trafikeringföratt
grund vidmåste tillliggaLCCtåg äldre.ska billigare änModerna vara
ägande ochupphandling,organisation förlbedömningen. gemensamen

rántenivå kostnader förbedömaenhetligmeddet enklareuthyrning attär en
åtaganden finansielltiStatligaanvändning.framtidaanskaffning och

riskkostnader.begränsadetillbidraravseende
Medjärnvägsdriften.förplaneringsklimatmåste skapas ettDet gynnsammare

ochsuboptimeringarrisken förtilltarplaneringshorisontkrympande
materiel.rullandeanskaffningvidlösningarofördelaktigaekonomiskt av

Åke Fleingsdahl
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1993:117Dir.
på järnvägUtveckling persontrañkenav

Dir. 1993:117

199321oktoberdenvid regeringssammanträdeBeslut

statsrådetOdellanför.Kommunikatiutnöcpanementet,förChefen

Mitt förslag

för analyseraförut-särskildutredaretillkallasföreslårJag attatt en
lämnapersontrafiken järnvägför utvecklingsättningarna samtm.m.en av

erforderligaåtgärder.förslagtill

Bakgnrnd

infrastrukturenmms upp

pågår upprustningnordiskaländernaochinomEGSverige,i deI en av
i viktig roll. Storaspelar dettasammanhanginfrastrukturen.Järnvägen en

höghastighetstågframför allt ochgenomförs i Europasatsningar nu
konkurrenskraft.Dettagällerkombitr-añki syfte stärkajärnvägens ävenatt

ocksåSverige,Satsningarnaberördärmedinternationellatransporter. vars
till europeiskai utsträckningknyts det nätet.jârnvägsnätallt större

l992l93zTU35,våren1993 l992l93zl76,beslutade prop. bet.Riksdagen
höjning investeringsnivånl99293:446 omfattanderskr. iom en av

tidigarefattadeinvesteringsbeslutSammantagetmed harjärnvägssystemet.
miljarder föranvisat planeringsram drygt40 kronorriksdagen satsen

denkommandetioårsperiodenårenningari järnvägensinfrastrukturunder
1994-2003.
Åtgärderna anpassningtill snabbtägstrañk huvudnätet,innebärbl.a. en

förandrakapacitetsförstärkningar ochdubbelspårsutbyggnaderoch person-
i säkerhetsanordningar innebärgodstrafik,investeringar Sammantagetm.m.
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satsningen eller upprustadebanor med mycket tekniskhögatt nya en
standard ikommer kunna bnrk i landetunderatt delentas runtom senare av
1990-talet i 2000-talet.och börjanav

Statenhardetgrundläggande fbr infrastrukturenansvaret

råderpolitiskenighetDet hardetgrundläggande förattstatenom ansvaret
investeringari underhåll jämvägsnätet.och 1988Genom årstrafikpoliav
tiska skildesbeslut för investeringarochunderhållansvaret frånnätetav
trafrkverksamhetenvarvid Banverket, förstaten, övertoggenom ansvaret
infrastrukturen.För utnyttjande infrastrukturenerläggss.k. banavgifterav

fastställs regeringen.Avgifterna förtäcker 20närvarande %som av ca av
Banverketsunderhállskostnader.

i trafikföretag,Uppdelningen StatensjärnvägarSJ, och myndighetett en
med för infrastrukturen,Banverket,harhaft radpositivaeffekteransvar en
för jâmvâgen.densvenska lnvesteringsniváni SJhar kunnatrökagenom

rekonstruktionsátgârderolika samtidigt investeringsnivânityperav som
järnvägensinfrastrukturhar kunnathöjaskraftigt. Med sammanliálletett
planeringssystemi Banverketsregi konkurrerar inte längrestatliganumera
investeringsmedelförjämvägensinfrastrukturmedSlzs kortsiktigaochmer
affärsmässigtrelateradebehov.Enligt riksdagensbeslutmedanledningav
1993arsbudgetproposition 199293:prop. 100bil. l99293:TtJ39.bet.

l992l93z445rskr. kommerdennuvarandeansvarsfördelningenmellanSJ
ochBanverket liggafast, modifieringaräven ansvarsförhállandenaatt om av
kankomma behövagenomförasframöver.att
Staten för investeringari bannätet. hLa.merparten lansvarar av nya

bidrarMälardalen docksåvälberördakommuner landstingmedmedelsom
för fullföljaupprustningen banornaochanslutandetrafikanläggningar.att av
När det gäller Arlandabananhar riksdagen avsiktenärangettatt att

finansieradenna samed andelprivat kapital möjligt. För när-stor som
varandepågår internationellupphandling Arlandabanan.Regeringenen av

i propositionhar Arlandabanan 19939439prop. redovisathuren om
projektetböradministreras utgångspunktemaför fortsattadet arbetet.samt
propositionenföreslåsl bl.a. statligtprojektbolagbildasför delsatt ett att

administrera fonsattaden upphandlingen,dels samla rättigheterde och
skyldigheter blikan aktuellai projektet.som

Santhällrrrödinomjärnvägsrektøm

omfattandeFörutomdet samhållsstödettill järnvägensinfrastruktur
förekommerolika former driftstödtill trafiksparbundenav av m.m.
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l sambandmed l988 års trañkpolitiskabeslutanslogsmedel stats-budgetenför köp interregionalstatens persontrafik jâmvåg, forav

ersättningtill SJför vissa kostnaderför länsjâmvâgsnätetgemensamma samtlör ersättningtill trafikhuvudmânnenför köp visskollektivtrafik.av
StatenskostnadFörköp persontrafikuppgårunderinnevarandebudgetårav

till 447 miljonerkronor. Ersättningentill trañkhuvudmânnen stats-avserbidrag i enlighetmed l988 års tratikpolitiskabeslut,som, skall tillgeslrafikhuvudmännenför Övertagande för viss persontrafikansvaretav
lânsjârnvågarna.Anslagetför innevarandebudgetår l9lär miljonerkronor
inklusiveersättningtill tralikhuvudmännenför persontrafik inlands-utmed
banan.Reglernaför ersättningenutbetalning till trafrkhuvudmânnenårav
bundnai avtalmellan ochrespektivehuvudman.staten Avtalenlöper motutslutet l99tHalet.av
Därutöver tratikhuvudmân,landstingsatsar kommuneroch omfattande

medelför drift spårbundentrafik i landet.Tratikhuvudmânnenav runtom
upphandlartågtrafikför 2 miljarderkronor år.ca per
Statenharslutligenäven medelför utvecklingsarbeteavsatt ochdemon-

strationsverksamhetinomkollektivtrafiken.l sambandmeddettratikpolitiska
beslutetår 1988anslogs100miljoner kronor till Transportforsknings-
beredningennumeraKommunikationsforskningsberedningenFör stödjaatt
sådantutvecklingsarbete.l dettasammanhanghardets.k. EMU90-projektet
tillkommit i syfte hjälpatrafikhuvudmânnenatt medteknikupphandlingaveldrivnaregionaltåg.Inomprojektets påbörjadesnya år 1990 anbuds-ram enupphandling dennationellaochinternationellamarknaden.Upphandlingen
har inteännu slutförts.

.As-reglering jdmvdgslrañkenav

Degrundläggandeförutsättningarnaför konkurrensinomjâmvâgssektom
tillskapades 1988arstrañkpolitiskabeslut.Genomgenom uppdelningenavför infrastrukturenansvaret respektiveför trafiken möjlighetgavsen attöppnabannätetför fleraoperatörer. ñckSJ dock tillensamrätt persontrafik
stomnätet till godstratik helajåmvâgsnâtet.samt Trañkhuvudmânnen

fick samtidigttrañkeringsrattför persontrafik länsjârnvågama.Omdet
finnssärskildaskälkantrafikhuvudmânnenävenerhållatralikeringsråttför
lokal eller regionalpersontrafik begränsadedelar stomnâtet.Genomavtrañkhuvudmännensmöjligheter upphandlapersontrafikatt länsjårn-
vägarnahar ytterligare operatör, TågBK AB, etablerats järnvägs-en
marknaden.
Ytterligare öppnarejårnvågsmarknadstegmot har tagitsen underde

åren.Statensköp interregionalsenaste persontrafikav stomnätetskall
ske i konkurrens l99l92:l30,prop.numera bet. l99ll92zTU2l, rskr.

l99ll92z3l4. LKAB vidarehar fåtttrañkeringsrättför malmtransporter
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l99293:l32, bet.Boden-Luleåstomnätssträckan prop.ochmalmbanan
åtgärderdessaErfarenheterna ärrskr. l992l93zl52.l99293zTUll, av

trafiken,liksomLKABzsupphandladekostnaderför denpositiva.Statens
minskasmed i storleksord-kunnatför jämvägstransporter.harkostnader

ningen20 %.
detstatligabannätetfleratillfällenRegeringenharemellertidvid angettatt
1995.januari Departements-för konkunensfr.o.m. den lskall öppnas
1993:63Sverige hurjämvägsmarlmadi DspromemorianEnöppen om en

regeringensmålsättningfullföljasi enlighetmedavreglering trafikenkanav
innebärFörslagetremitterats Kommunikationsdepartementet.harnyligen av

nuvarandetrafikhuvudmännens ensamrättnuvarande ochSJ ensamrättatt :s
för1995.Samtidigtkrävsfr.o.m. den l januariupphör att ett system

icke-diskriminerandetrafikledning neutralaochbanfördelning, m.m.
riksdagenförslagiför avsikt föreläggainförs. Regeringenharvillkor att

riktlinjerför verksamhetvåren tillsammansmed Slzsdelarunder 1994dessa
de åren.under närmaste

Uppdraget

kraftig investeringarnai bannätetökningSedanriksdagensbeslutomen av
lönsamhetslörutsättningaraktuali-omjämvägstrafikenslångsiktigafråganhar

regeringenhar bl.a. Tåg iolika sammanhang. skrivelsertilli lserats
framfört förföreträdareför VästtågprojektetMälardalen T IMAB samt oro

i berördalänen.Statenspersontrafrken de ellerupprustadebanornadenya
vidareiför köp interregionalpersontrafik järnvägharförhandlare av

inför trafikåret 1994framförtsin upphandlinganslutningtill rapportom
förhandlingarförhandlaren i sambandmedfarhågor.Enligt harSJsamma

frågan upphandlingtrafik undertrafikåret1994aktualiserarköp omavom
sammanhangtrafik från trafikåret1995. dessa harVästkustbanan lav

tillgång vagnmaterielför den trafikensärskiltfrågan till modern nyaom
Från frågorbeträffandeförutsättningarnaförtagits harvidareTlM enupp,

bakgrundsammanhållentågtrafiki Mälarregionenställtshela statensmot av
privatfinansieraArlandabanan.strävanatt

medtrafiken de banomasamordning eller upprustadeEn an-av nya
trafikspårtrafik liksom olikaslutande samordning typer avav

nödvändigförlokalregionalinterregional bannätet skapaär att en
intressenterkonkurrenskraftigjärnvägstrafik. positivt lokaltDet därförär att

längsVästkustenochpåochregionalt skeri Mälardalen.sättsomnu
för optimaltlandet offensivt och samordnatandraställen i ettagerar

infrastrukturen.Vissa frågor väcktsinomutnyttjande de som ramenav av
regionalemellertidinte enbartlokalochellerför dettaarbetekan lösas

uppgiftföreslårdärför tillkallasmed inivå.Jag särskildutredareatt att,en
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samrådmedberördaintressenter,analyseraförutsättningarnaför utveck-enling persontrañkenpäjärnväg,av
Engrundläggandeförutsättningför utredarensarbeteär 1988ars trafikpolitiskabeslut.Utgångspunktenför utredarensarbeteär trafikenskallattbedrivas kommersiellagrunder.En förutsättningför arbetetannan är atttrafiken heladet statligabannätetär öppenför konkurrensfrom. don[Januari1995.
Utredarenskall i samrådmedberördaintressentergranskaplaneradeirafiklösningarpajamvägssträekor betydelseför persontrafikeniav landet.l uppdragetingår analyseraförutsättningarnaatt för och initieraen samordning lokalregionalochinterregionalav trafik i syfte åstadkommaatt ettoptimaltutnyttjande bannätet.Utredarenbörav särskiltutarbetaförslagangåendedenframtidautformningen regionaltägsystem denär pågåendeavbanutbyggnademai MälardaleninklusiveArlandabanan Västkustensamtslutförts.
Utredarenskall vidareanalyserade ekonomiskavillkorenför drivaattpersontrafikpäjärnvag.Kostnadenför rullandematerielär centralfaktor.enUtredarenskallvidareanalyseradet framtidabehovet vagnmatcrielnyttavföreslååtgärder kansamt minskakostnadernasom för fordonsmateriel.nyttUtredarenskall vidarebelysaföljandefrågeställningar.FörekommerLex.lagareller andraregelsystemeller tillämpasföreskrifter sättett somfördyrarmaterielenKan inhemskakrav handikapp-ochLex. miljo-

fordonentillgodosesanpassning internationellaav tillverkareav till rimligaÄrkostnader behoventillräckligt förstora utvecklaatt typen ny avmotorvagnar7Utredarenbör i dettasammanhanggöra kartläggningen avmarknadenfor elinotorvagnar.Finnsalternativtill defordon offercratssominom för EMUQO-projcktetramen
Arbetetskall successivtavrapportcras med slutrapporttillen regeringenden5 april 1994.senast De:frågor rör trafikeni Mälardalensom idsannVästkustenbörbehandlasskyndsamtmedavrapportcring denH janirsenastl994.ari
For arbetetgallerregeringenskommittédirektiv utredningsförslaigrnsominriktningtdir. 1984:5. beaktande ILO-aspekterom i ulredningsverkyiiiiøavhetendir 9885-13och redovisaatt regionalpolitiskaom konsekvenserdir1992:50

Hemställan

Medhänvisningtill vadjag haranförthemstáileriagnu regeringenticattniyndigarchefenför Kommunikationsdeparteinenict
tillkallaatt särskild utredareomfattaden kommittéförordninyzvnav1976:119 meduppdrag analyseraförutsättningarnaatt för utvecklingen ;ivpersontrafiken järnväg lämnaförslagtillsamt erforderligaåtgärder.



biträdeochsekreterare annatsakkunniga,besluta experter,att om
utredaren.

skallkostnaderna belastaregeringenbeslutarjaghemställer attVidare att
Utredningar2.huvudtitelnsanslagAsjätte m.m.

Beslut

bifallerhansövervägandenochföredragandenssigtillRegeringenansluter
hemslâllan.

Kommunikationsdepanementet
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