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Till statsradet och chefen for Kom-
munikationsdepartementet

Den 22 december 1994 bemyndigade regeringen chefen for
Kommunikationsdepartementet att tillkalla en forhandlings-
man med uppgift att inom ramen for Arlandabaneavtalen,
Milarbaneavtalet och Svealandsbaneavtalet forhandla och
foresld Gverenskommelser mellan Arlanda Link Consor-
tium, Statens Jarnvigar och representanter for Milardals-
regionen angiende en samordnad och integrerad tigtrafik pA
Arlandabanan och i Milardalsregionen.

Med stod av regeringens bemyndigande fbrordnade
departementschefen den 22 december 1994 Claes-Eric
Norrbom som forhandlingsman.

Till sekreterare forordnades den 9 januari 1995 departe-
mentssekreterare Anders Torbrand, departementssekreterare
Anders Wirmark samt som bitridande sekreterare departe-
mentssekreterare Berith Kindgren, Kommunikationsdeparte-
mentet.

I denna rapport redovisas uppdraget. Uppdraget 4r dir-
med slutfort.

Stockholm den 17 februari 1995

Claes-Eric Norrbom |

Anders Torbriid

\

Anders Wirmark
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Sammanfattning

De viktigaste resultaten av mitt forhandlingsuppdrag kan
sammanfattas i foljande punkter:

0

En 6verenskommelse med Arlandabanekonsortiet om att
en option skall infogas i Arlandabaneavtalet som ger
staten rdtt att nir som helst efter 15 ar avbryta avtalet
om regeringen bedomer att det finns brister i trafikens
samordning och integration.

En Overenskommelse med Arlandabanekonsortiet som
slar fast vissa principer avseende byggandet av ett an-
slutningsspar mellan den s.k. Norra bojen och Ostkust-
banan norr om Mirsta samt vissa andra tilliggsinveste-
ringar som kan erfordras for att mojliggora en lokal-
tdgsanslutning till Arlanda.

En principdverenskommelse med Arlandabanekonsortiet
om upplatelse av trafikrittigheter m.m. p4 Arlandabanan
som skall bilda en ram fOr ett mera preciserat tillamp-
ningsavtal till Arlandabaneprojektavtalet.

Avsiktsforklaringar frAn SJ med utfistelser att trafikera
Arlandabanan med fjérr- och regionaltig samt dtaganden
att driva och finansiera regionaltigstrafik i Mailardals-
regionen.

Avsiktsforklaring fran SL avseende beredskap att driva
och finansiera lokaltagstrafik pd Arlandabanan.

Avsiktsforklaring fran T4g i Mailardalen AB avseende
trafikhuvudménnens beredskap att medverka till den
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foreslagna uppldggningen av trafikforsorjningen i Milar-
dalen.

Tagtrafiklosning i Malardalen

Mitt forslag till trafiklosning for tigtrafiken pa bl.a. Svea-
landsbanan, Milarbanan och Arlandabanan framgir av
bifogade skiss till trafikuppldggning.

Option ger staten ensidig rdtt att avbryta avtalet
Arlandabaneavtalet stricker sig dver 45 4r. Ingen kan i dag
med nagon storre grad av sdkerhet Overblicka de forand-
ringar av trafikbehov och trafikforutsittningar som kan
komma att intrdffa under det nirmaste halvseklet. Avtalets
lingd utgér dirmed ett avgorande hinder for en nddvindig
trafikpolitisk flexibilitet och handlingsfrihet.

Forhandlingarna har visat att det knappast ir realistiskt
att rdkna med att avtalstiden kan forkortas med mer &n fem
till tio &r. Min bedomning 4r att en si pass marginell for-
kortning av avtalstiden inte patagligt 6kar statsmakternas
handlingsfrihet och dirfor dr mindre intressant. Att redu-
cera avtalsperioden mera avsevirt — uppemot 20-25 &r -
forutsitter att hela projektets finansieringsmodell maste
dndras i grunden. Didrmed faller en sdan 16sning utanfor
forhandlingsmandatet.

I syfte att ge avtalet en mer reell flexibilitet har forhand-
lingarna i stéllet inriktats pa att utforma en option som ger
staten en ensidig rdtt att avbryta avtalet. Utgingspunkten
har dérvid varit att villkoren for att avbryta projektet maste
vara sidana att sikerheten i langivarnas fordran inte ifriga-
sdtts och att konsortiet far en skilig kompensation for sina
insatser. Samtidigt fir inte kompensationskraven vara s
stora att optionen bara blir fiktiv. Den maste ge en reell
valmdjlighet for staten.
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Enligt min mening 4r dessa utgingspunkter tillgodosedda
i den Overenskommelse som nu triffats om att en option
skall inforas i Arlandabaneavtalet.

Arlandabaneprojektet skall kunna utGkas for lokaltdgs-
anslutning till Arlanda

I en principdverenskommelse avseende viss utSkning av
Arlandabaneprojektet har konsortiet och jag enats om att en
effektiv lokaltdgsanslutning till Arlanda flygplats kan
komma att kriva en kompietterande sparanslutning - den
s.k. Kroken - mellan Ostkustbanan norr om Mirsta och
den s.k. Norra bojen samt arrangemang for att mojliggora
vindande lokaltagstrafik vid den planerade fjirrtigsstatio-
nen vid flygplatsen.

Overenskommelsen innebir vidare att A-Train AB vid
byggandet av den s.k. Norra bdjen och fjirrtagsstationen
forbinder sig att ta all den hinsyn som erfordras for att
underldtta att Arlandabaneprojektet i ett senare skede kan
kompletteras med en ny sparanslutning till Ostkustbanan
samt anpassas till trafik med vindande lokaltag.

Arlandabaneprojektavtalet innehdller vissa bestimmelser
som innebdr att A-Train AB under vissa omstindigheter har
skyldighet att anpassa projektet till nya forutsittningar.
Bolaget har dirvid ocksa i princip ett finansieringsansvar
som stdr i proportion till de 6kade intdkter det kan tillgodo-
gora sig som ett resultat av en tilliggsinvestering. I dver-
enskommelsen slas fast att dessa bestimmelser ir tillimpli-
ga vid den utdkning av projektet som kan krivas for att
mdjliggora en lokaltdgsanslutning till Arlanda.

Staten ges okat inflytande Over utnyttjandet av Arlandaba-
nan

Arlandabaneprojektavtalet innebir att A-Train AB (A-Train)
under avtalsperioden har nyttjanderitten till Arlandabanan

11
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samt rdtten att trafikera strickan Stockholms Cen-
tral-Arlanda med ett flygpendeltdg sex ginger i timmen i
vardera riktningen.

Utover den kapacitet som tas i ansprék av flygpendeln
kommer det emellertid att finnas utrymme for ytterligare
10-12 taglidgen per timme i vardera riktningen. Arlandaba-
neprojektavtalet reglerar inte i detalj hur denna spirkapaci-
tet skall utnyttjas. A-Train AB har séledes ritt att forhandla
med intresserade trafikutdvare om villkoren for att upplata
Arlandabanan och de anldggningar vid flygplatsen (bl.a.
fjarrtagsstationen) som ingér i Arlandabaneprojektet.

Den principdverenskommelse som nu triffats giller vilka
regler som bor tillimpas vid upplatelsen av trafikrittigheter
pd Arlandabanan samt vissa frgor rorande flygpendelns
roll i ett integrerat trafiksystem. Overenskommelsen innebir
att dessa principer skall ldggas fast i ett sédrskilt tillamp-
ningsavtal som &r direkt kopplat till Arlandabaneprojektav-
talet. I sak skall dock detta tillimpningsavtal Gverensstdm-
ma med innehdllet i den nu tréffade Gverenskommelsen.

Overenskommelsen utgir frin vissa grundliggande
forutsittningar som avser dels den svenska statens trafik-
politiskt motiverade intressen, dels Arlandabaneprojektets
ekonomi och finansiering.

Overenskommelsen innebir att A-Train skall delta i ett
samordnat forhandlingsforfarande under statens ledning som
innebdr att lediga trafikrittigheter pA Arlandabanan och
ritten att utnyttja flyplatsanldggningarna kan fordelas
mellan olika trafikhuvudmédn och trafikutovare. Under
forutsittning att flygpendeltagstrafiken inte inskrinks och
att A-Train erhdller en skilig total erséttning for de ingaen-
de trafikrattigheterna, skall A-Train ocksd godta den for-
delning av trafikrittigheter och den erséttning for dessa som
Ovriga intressenter sinsemellan kan komma att enas om
under statens ledning.
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Denna del av dverenskommelsen innebér att kontrollen
over utnyttjandet av Arlandabanan - vid sidan av den kapa-
citet som upptas av flygpendeltigen - i praktiken flyttas
over frdn A-Train till staten om staten si Onskar. Hirmed
skapas betydligt storre mdjligheter att vdga in t.ex. olika
trafikpolitiska och samhillsekonomiska hidnsyn vid fordel-
ningen av trafikrittigheter. Den samordnade f6handlings-
och fordelningsordning som dverenskommelsen banar vig
for, bor ocksa kunna bidra till att skapa en storre stabilitet
i trafikeringsvillkoren pA Arlandabanan och dirigenom ge
olika trafikintressenter - inklusive A-Train - béttre ling-
siktiga planeringsforutsittningar.

Overenskommelsen innebir ocks4 att konsortiet gitt med
pa att i tilldmpningsavtalet till Arlandabaneprojektavtalet
avsevdrt litta pA de upptagningsrestriktioner som ingér i
grundavtalet.

A-Train blir skyldigt att ge all tigtrafik frin stationer
norr om Karlbergs station och séder om Alvsjo station
tilitrade till Arlandabanan och flygplatsanliggningarna pa
samma villkor som giller for tigtrafiken i allminhet. Det
betyder att upptagnings-/avstigningsrestriktionerna hivs for
foljande stationer: Farsta Strand, Stuvsta, Huddinge, Stock-
holm Syd/Flemingsberg, Solna, Ulriksdal, Helenelund,
Sollentuna, Higgvik, Norrviken, Rotebro, Upplands Visby
och Rosersberg.

A-Train skall ocksd vara skyldigt att fran fall till fall
prova mojligheterna och villkoren for att ge tigtrafik fran
Stockholms sddra station, Stockholms Centralstation samt
Karlbergs station tilltrade till Arlandabanan och flygplatsan-
laggningarna. Nir det giller trafik till och frin Alvsjo
station dr parterna Overens om att tilltridesvillkoren till
Arlandabanan och flygplatsanldggningarna skall bli foremal
for ytterligare dverviganden. Aven om A-Train i vissa fall
har ritt till erséttning for trafikbortfall pA flygpendeln skall

13
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dock A-Train inte i nagot fall kunna neka trafik tilltride till
Arlandabanan och fjarrtagsstationen vid Arlanda.

Avsikesforklaringar fran dvriga trafikintressenter

Aven om Arlandabanekonsortiet och A-Train ir viktiga
aktorer i sammanhanget krivs det ocksid en konstruktiv
medverkan frin manga andra intressenter for att en samord-
nad och integrerad trafiklosning skall kunna bli verklighet.
Eftersom jag siktat pa att skapa forutsittningar for en inte-
grerad trafiklosning som, forutom flygpendeltagen, innefat-
tar sdvil lokal- som regional- och fjarrtagstrafiken har jag
sOkt uppna konkreta avsiktsforklaringar fran foretridare for
samtliga dessa trafikformer, nimligen SJ, TAg i Milardalen
AB (TIM) och Storstockholms lokaltrafik (SL).

Statens jdrnvdgar
I en avsiktsforklaring stilld till mig har SJ forklarat sig
vara berett att verka for ett samordnat och integrerat tigtra-
fiksystem i Storstockholms- och Milardalsregionerna. SJ ir
darvid berett att si langt mojligt utforma sin fjdrr- och
regionaltagstrafik s att en samordning och integrering kan
ske med ovrig trafik till Stockholm-Arlanda flygplats. En
forutséttning ar att villkoren for att trafikera Arlandabanan
och den planerade fjarrtagsstationen vid Stockholm-Arlanda
flygplats dr rimliga. Vidare forutsitter SJ att SJ far tillging
till minst sex dubbelturer per timme i ldmpliga tidligen pa
savil Sodra som Norra bdjen och att inga hinder foreligger
med hédnsyn till fjarrtagsstationens utformning. SJ 4r berett
att pA marknadsmdssiga villkor betala en rimlig terminalav-
gift for att bidra till kostnaderna for fjarrtagsstationen och
dartill skaliga avgifter for upplatelsen av banan.

I avsiktsforklaringen tillkédnnager SJ ocksa att man kom-
mer att utveckla tagtrafiken till Arlanda genom att redan ir
1996 1ata fjarr- och regionaltidg géra uppehdll i Mirsta och
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inrdtta en sdrskild busservice mellan Mirsta station och de
olika flygterminalerna pd Arlanda. SJ kommer att starta
trafiken pd Svealandsbanan 4r 1997 och dven dessa tig
kommer att gi vidare till Mirsta-Uppsala. Nir Arlandaba-
nan blir klar (sdval S6dra som Norra bdjen) tidigast 4r 1998
avser SJ att flytta trafiken frin Mirsta till Arlanda om
ekonomiska forutsittningar di foreligger.

I en sérskild avsiktsforklaring tillkinnager SJ ocksa sina
planer for att utveckla tagtrafiken i Milardalen. Innebdrden
ar att SJ kommer att trafikera Milarbanan och Svealands-
banan och att trafiken skall byggas ut successivt under
perioden 1997-1999 efterhand som banorna firdigstills och
nya fordon blir tillgingliga. Nir trafiken &r fullt utbyggd
skall 15 snabbtagssitt for 200 kilometer/timme vara i trafik
p4 Malar- och Svealandsbanorna. I trafiksystemet ingar,
forutom Svealandsbanan och Milarbanan, ocksi Uppsala-
pendeln, Ostpendeln (Linkoping- -Givle) samt vissa fjirrtag
pa strickan Stockholm-Hallsberg.

Avsikten dr att trafiken skall bedrivas i SI:s egen regi
och att SJ:s ordinarie taxa skall tillimpas pad Milar- och
Svealandsbanan. Det innebir att SJ forklarar sig berett att
ta affirsrisken i trafiken. SJ avser att bedriva trafiken under
en 25-arsperiod till och med 4r 2020 med en kontrollstation
ar 2005. SJ:s Atagande fOrutsdtter att de trafikpolitiska
forutsittningarna inte forindras radikalt och att nagon kon-
kurrerande interregional kollektivtrafik inte fir bedrivas
parallellt med banorna. Vidare forutsitts att de berdrda
linstrafikhuvudmiénnen bedriver en effektiv matartrafik till
tdgen vid de trafikerade stationerna.

Tag i Malardalen AB

Aven TIM har i en avsiktsforklaring stilld till mig forklarat
sig vara berett att i samverkan med &vriga intressenter
verka for ett samordnat och integrerat tigtrafiksystem i

15
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Storstockholms- och Milardalsregionerna. Enligt TIM bor
syftet i forsta hand vara att ta tillvara den mojlighet till
Okad tigtrafik och en storre andel resande med tig som
byggandet av Arlandabanan, Milarbanan och Svealands-
banan medger. I andra hand giller det att sikerstilla en god
trafikforsorjning till Stockholm-Arlanda flygplats.

Som foretrddare for de berdrda trafikhuvudminnen
utfdster sig TIM vidare att inom ramen for forhandlingarna
pa olika sitt medverka till att samordna regionaltigstrafiken
sdder och norr om Milaren med fjdrrtrafiken i syfte att na
en integrerad trafiklosning for Mailarregionen samt goda
tagforbindelser till och fran Arlanda flygplats. I sin avsikts-
forklaring stiller sig TIM ocksd bakom SJ:s forslag till
integrerad trafiklosning. TIM ér dérvid fullt inf6rstatt med
att forslaget forutsitter vissa ataganden for berdrda huvud-
mdn vad giller matartrafik, samordning av lokaltrafik och
jdrnvigstrafik samt taxor. Vidare godtar TIM att SJ:s taxa i
princip skall gilla for den inomregionala tigtrafiken i
Milarregionen. TIM forutsitter darvid att avtal tréffas
mellan TIM - som foretridare for trafikhuvudménnen - och
SJ om ovanstdende fragor for att darigenom skapa ett reellt
inflytande for regionen pa den framtida trafiken.

Storstockholms Lokaltrafik AB

Jag har dven erhdllit en avsiktsforklaring fran (SL). Denna
avsiktsforklaring avser framfor allt lokaltrafikens roll i ett
samordnat och integrerat tagtrafiksystem.

I likhet med Ovriga intressenter forklarar sig SL dérvid
vara berett att, med utgingspunkt i sitt ansvarsomrade och
i samverkan med Ovriga intressenter, verka for ett samord-
nat och integrerat tigtrafiksystem i Storstockholms- och
Milardalsregionerna. Som ett led i denna strivan utfister
sig SL att delta i sddana forhandlingar under statens ledning
som syftar till att sdkerstilla en god trafikf6rsorjning till
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Stockholm-Arlanda flygplats och samtidigt ta tillvara den
mdjlighet till okad tigtrafik och en storre andel resande
med tdg som byggandet av Arlandabanan, Milarbanan och
Svealandsbanan medger.

I sin avsiktsforklaring utfdster sig SL vidare att inom
ramen for ovan angivna forhandlingar ingdende prova
forutsattningarna att utveckla lokaltagstrafiken i SL-omradet
genom en direkt lokaltigsanslutning till Arlanda flygplats.
Inriktningen dr ddrvid att minst 4 lokaltdg per timme skall
angora Arlanda under hogtrafiktid.

Under forutsittning att lampliga tiglagen kan erhillas,
att inga hinder foreligger betriffande anvindningen av den
planerade fjarrtagsstationen vid Arlanda flygplats och att en
kompletterande sparanslutning ("Kroken”) byggs mellan
Ostkustbanan norr om Marsta och den s.k. Norra bojen dr
SL berett att betala rimliga terminalavgifter for fjarrtags-
stationen och rimliga banavgifter for anvindningen av
banan. SL forklarar sig darvid vara fullt inforstatt med att
en kompletterande sparanslutning och en eventuell anpass-
ning av fjarrtagsstationen till lokaltigstrafikens krav forut-
sdtter ett langsiktigt 4tagande frdn SL:s sida att utnyttja
dessa anldggningar.
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1 Inledning

1.1  Uppdraget

Regeringen beslutade den 22 december 1994 att tillkalla en
sarskild forhandlingsman med uppdrag att inom ramen for
Arlandabaneavtalen, Milarbaneavtalet och Svealandsbane-
avtalet forhandla och foresld Gverenskommelser mellan
Arlandabanekonsortiet, Statens jirnvigar (SJ) och represen-
tanter for Milardalsregionen angiende en samordnad och
integrerad tagtrafik pA Arlandabanan och i Milardalsregio-
nen. Direktiven bildgges denna rapport som bilaga 1.

Enligt direktiven skall jag 16sa foljande uppgifter.

Jag skall forhandla med Arlandabanekonsortiet, SJ och
representanter for Malardalsregionen for att dstadkomma ett
tagtrafiksystem i Malardalen som ir effektivt och medger
goda trafiklosningar. Trafiklosningarna skall vara 1angsikti-
ga och ekonomiskt hillbara.

Jag skall redovisa hur ett samordnat och integrerat tra-
fiksystem i Malardalsregionen kan utformas for att medge
ett effektivt utnyttjande av den nya infrastruktur som byggs
ut i regionen enligt nu gillande investeringsplaner.

Jag skall i samverkan med olika nationella och regionala
intressenter forhandla och triffa Gverenskommelser med
Arlandabanekonsortiet om hur den lediga kapaciteten i form
av trafikeringsrattigheter pa strickan Rosers-
berg-Arlanda-Odensala skall kunna utnyttjas.
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Jag skall dvervdga om forslaget till trafikeringslosning
for Mailardalsregionen foranleder behov av kompletterande
avtal rorande vilka stationer inom 15 km fran Stockholms
Centralstation som far angéras for trafik pd Arlanda station
med direkta tag.

Jag skall Overvdga om forslaget till trafikeringslosning
for Milarregionen erfordrar ett anslutande spir frin den
Norra bojen till Mirsta station och pa vilket sitt ett sddant
kompletterande spér skall finansieras.

Jag skall forhandla med Arlandabanekonsortiet angaende
en eventuell reducering av avtalsperiodens langd.

1.2  Arbetets organisation

Under arbetets gang har jag fortlopande haft kontakter med
olika foretrddare for SJ, Storstockholms Lokaltrafik AB
(SL), Tag i Milardalen AB (TIM), Svealandsbanan AB,
Milarbanans Intressenter AB samt trafikhuvudmén och
kommuner.

Jag har tillsammans med landshévdingen i Stockholms
lan och foretridare for Banverket fort diskussioner om
finansiering och tekniska 16sningar for en nordlig anslutning
till Arlandabanan.

Som underlag for mina §vervdganden om trafiklGsningar
har jag utnyttjat olika marknadsbedémningar och samhalls-
ekonomiska analyser frin Transek och Banverket.

Jag har, via A-Banan Projekt AB och Arlandabanekon-
sortiet, fatt ta del av diverse kalkyler och analyser avseende
Arlandabaneprojektets ekonomi och finansiering.

A-Banan Projekt AB har stillt sin ekonomiska och juri-
diska kompetens till mitt forfogande. Advokaterna Tore
Wiwen-Nilsson och Lars Kongstad har tillsammans med
mina sekreterare bitritt mig i forhandlingarna.
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Med hinsyn till den sniva tidsram som satts ut i direkti-
ven har det stitt klart for mig att det inte skulle vara méj-
ligt att na fram till fullstindiga 6verenskommelser i alla de
delar som uppdraget omfattar. Jag har darfor valt att se mitt
forhandlingsuppdrag som ett led i en mer omfattande pro-
cess. Med utgingspunkt fran det omfattande underlagsmate-
rial, som redan foreligger, har jag darfor inriktat mig pa att
lagga en si god grund som mdojligt for fortsatta diskussioner
om de framtida trafiksystemen i Stockholms- och Milar-
dalsregionerna.

Med hénsyn till att forhandlingsarbetet varit tidskriavande
och bedrivits in i det sista vill jag reservera mig for att
rapporten kan vara behiftad med vissa brister i disposition
och framstdllning.
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2 Mina utgangspunkter

2.1  Avtalen om Mailarbanan och
Svealandsbanan

Investeringarna i jarnvigssystemet i Milarregionen bygger
pa ett flertal avtal mellan staten och olika konstellationer av
lokala samt regionala organ. Finansieringen av jirnvigs-
investeringarna sker genom en blandning av statliga och
regionala medel. Den statliga finansieringen sker via Ban-
verkets stomndtsplan och anslaget K1. Investeringar i trafi-
kens infrastruktur. De regionala investeringsmedlen kom-
mer frdn kommuner, landsting och trafikhuvudmin i varie-
rande grad fréan fall till fall.

Inom ramen for den s.k. Stringéverenskommelsen frin
ar 1983 triffades ett avtal om finansieringen av utbyggna-
den av strickan Flemingsberg-Jirna (Grodingebanan).
Grodingebanan invigdes den 9 januari 1995 och Sppnades
samtidigt for trafik.

I december 1990 slots ett avtal mellan Banverket och
Sodermanlands lans landsting, Eskilstuna, Nykopings samt
Strdngnds kommuner om anslutning av jirnvigen Stock-
holm-Eskilstuna till Grodingebanan vid Sodertilje Syd.

I september 1991 triffades en Gverenskommelse mellan
Delegationen for Infrastrukturinvesteringar (K 1991:04),
Banverket och Svealandsbanan AB. Svealandsbanan AB igs
av Eskilstuna, Kungsor, Stringnds och Sodertilje kommu-
ner samt Sodermanlands ldns Trafik AB.
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Overenskommelsen syftar till att 4stadkomma forutsiitt-
ningar for en bra jarnvagstrafik séder om Milaren genom
upprustning och nybyggnad av jirnvigen pa strickan
Sodertdlje Syd-Strangnds-Eskilstuna-Kungsor-Valskog
(Svealandsbanan). Tidsplanen innebdr att samtliga investe-
ringar skall vara genomforda senast ir 1997.

I 6verenskommelsen forbinder sig Svealandsbanan AB
“att tillse att banan trafikeras med minst en tur i vardera
riktningen varje timme mandag-fredag, klockan 07-21 i
minst 15 4r efter att banan fardigstllts i sin helhet. Under
trafikens uppbyggnadsskede - dock hogst tvd ir efter
banans fardigstillande - far anpassning till efterfrigan goras
av trafiken under lagtrafiktid” (10 § a).

I september 1991 triffades en 6verenskommelse mellan
Delegationen for Infrastrukturinvesteringar, Banverket och
Milarbanans Intressenter AB (MIAB). MIAB igs av Upp-
lands Bro, Habo, Enkdpings, Visteris, Kopings, Arboga,
Orebro och Hallsbergs kommuner samt lanstrafikbolagen i
Uppsala, Vistmanlands och Orebro lin.

Overenskommelsen avser utbyggnad och upprustning av
jdrnvdg och stationer pd strickan Kungsing-
en-Visteris-Kolbick-Valskog-Orebro (Milarbanan). Tids-
planen for investeringarna innebdr att de olika atgidrderna
skall fardigstillas fram till 4&r 1999. Under hosten 1996
kommer stora delar av Milarbanan mellan Stockholm och
Visteras att vara fardigstillda.

I Overenskommelsen om Mailarbanan, 11 §, &tar sig
MIAB “att verka for att Milarbanan trafikeras pi i bilaga
3.1 angivet sitt s att den tillskapade kapaciteten utnyttjas
sd effektivt som mojligt”. I nimnda bilaga anges bl.a.
vilken typ av fordonsmateriel samt omfattning och kvalitet
pa trafiklosning som Malarbanans upprustning och utbygg-
nad skall kunna medge fr.o.m. augusti 1999.




SOU 1995:25

2.2  Avtal om Arlandabanan

En utbyggnad av en jarnvigsforbindelse mellan Stockholm
och Arlanda flygplats har diskuterats i olika omgangar
sedan etableringen av flygplatsen. Under andra hilften av
1980-talet gjordes ett flertal forsok att uppnd en privat
finansiering av projektet. Tva olika foretagsgrupper 1am-
nade forslag till utformning av projektet. Bdda forslagen
byggde pa statlig medfinansiering. Regeringen fann det
dock inte mojligt att genomfora projektet i enlighet med
négot av forslagen.

Ar 1989 uppdrog regeringen it Banverket att utreda
forutsittningarna for ett genomfdrande av projektet med
finansiering utanfor statsbudgeten. Banverket konstaterade i
sin rapport till regeringen att det inte var mdjligt att genom-
fora projektet enligt en sddan finansieringsmodell. Ban-
verket foreslog i stillet att en sdrskild finansieringskalla
borde tillskapas genom att en avgift skulle ldggas pa varje
flygbiljett. Aven detta forslag avvisades av regeringen.

Ar 1991 inrittade regeringen Delegationen for Infra-
strukturinvesteringar. Delegationens uppgift var att bereda
och till regeringen ldmna forslag till sddana investeringar
som helt eller delvis kunde finansieras utanfor statsbud-
geten. For detta dndamal anvisades en budgetram pa 10
miljarder kronor i 1991 Aars prisnivd. Inom ramen for dessa
medel anvisades under &r 1991 200 miljoner kronor for en
forsta etapputbyggnad av Arlandabanan pd delen Ulriks-
dal-Rosersberg. Under ar 1992 anvisades ytterligare 550
miljoner kronor for detta &ndamal.

Den tilltrddande borgerliga regeringen beslutade 4r 1992
att uppdra at Delegationen for Infrastrukturinvesteringar att
gora fornyade studier av projektet i syfte att finna mojlig-
heter att i storsta mojliga utstrickning finansiera projektet
utanfor statsbudgeten.
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I december 1992 redovisade Delegationen foljande for-
slag till regeringen:

- Projektet samfinansieras mellan staten och privata intres-
sen.

- Staten finansierar jdrnvigsutbyggnaden pd strickan
Stockholms Centralstation-Rosersberg.

- Privata intressen finansierar strickan Rosers-
berg-Arlanda flygplats, tilldggsinvesteringar pA Stock-
holms Centralstation, stationsanldggningar pi Arlanda
samt rullande materiel.

- Forldngningen av projektet fran flygplatsen till Odensala
vid Ostkustbanan (den s.k. Norra bdjen) skulle senare-
ldggas pa grund av att investeringen inte kunde motive-
ras pa foretagsekonomiska grunder.

Regeringen beslutade i januari 1993 att uppdra 4t Delegatio-
nen att forhandla om och triffa dverenskommelse med
lampliga intressenter om utbyggnad av projektet i enlighet
med Delegationens forslag. Banverket fick samtidigt rege-
ringens uppdrag att genomfora en komparativ samhillseko-
nomisk analys av Norra bojen.

Banverkets analys visade att Norra bojen frAn samhills-
ekonomiska utgangspunkter var att foredra framfor andra
studerade alternativ som omstigning till annat firdmedel i
Mirsta eller tagbyte vid en ny station i Haggvik.

Riksdagen beslutade den 9 juni 1993 anvisa 850 miljoner
kronor for byggande av Norra bdjen och att objektet skulle
inordnas i Arlandaprojektet.

Upphandlingen av projektet har skett som internationell
forhandlingsupphandling med foregiende prekvalificering.
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For upphandlingen har tillimpats en totalentreprenadsyn,
som innebdr att anbudsgivarna har haft stor frihet att i sina
anbud lamna forslag till utformning av projektet. Projektet
har utformats som ett s.k. BOT-projekt (Build-Operate-
Transfer), vilket innebér att ersittningen till den vinnande
anbudsgivaren for anldggningsarbetena bestir i rittigheten
att bedriva tagtrafiken och att ta ut biljettavgifter av passa-
gerarna.

Upphandlingen inleddes i juni 1993. Sedan anbudsgivar-
na fatt mojlighet att ndrmare presentera sina forslag till
l6sningar fick fyra anbudsgivare i uppdrag att ldamna slut-
liga offerter.

Delegationen for Infrastrukturinvesteringar avvecklades
vid arsskiftet 1993/94. Riksdagen godkinde den 8 decem-
ber 1993 att ett sdrskilt bolag bildades med uppgift att
foretrdda staten i den fortsatta upphandlingen av Arlanda-
projektet. I januari 1994 bildades for detta dandamal ett av
Banverket och Luftfartsverket gemensamt 4gt bolag, A-
Banan Projekt AB.

Vid anbudstidens slut den 15 februari 1994 hade tva
anbud frén Arlanda Link Consortium respektive Arlanda-
banan Trafik AB inkommit. A-Banan Projekt AB beslutade
den 7 juli 1994 att slutfora forhandlingarna om projektet
med Arlanda Link Consortium (Arlandabanekonsortiet).
Den 24 augusti 1994 slots ett avtal mellan A-Banan Projekt
AB och Arlandabanekonsortiet om genomforande av
Arlandaprojektet. Den divarande borgerliga regeringen
godkinde avtalet den 8 september 1994.

2.3 Ett sammanhéillet trafiksystem

Regeringen konstaterar i arets budgetproposition (prop.
1994/95:100, bil. 7) att goda miljoanpassade kommunika-
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tioner med en vil utvecklad infrastruktur dr en forutsittning
for ekonomisk tillvixt, 6kad sysselsittning och bibehllen
vélfard i landets olika delar. Behovet av ett rikstdckande
kommunikationssystem som ir tillgéngligt for alla betonas,
liksom att transporterna maste vara sikra, miljoanpassade
och resurssndla. Jag anser att dessa allménna trafikpolitiska
riktlinjer utgdér en naturlig utgingspunkt dven for mitt
forhandlingsuppdrag.

For nédrvarande pagir en utbyggnad av det svenska
jarnvidgsnitet som till sin omfattning saknar motsvarighet pa
1900-talet. Enbart de genomforda och beslutade investe-
ringar i Storstockholms- och Mailardalsregionen enligt
Banverkets stomnitsplan for perioden 1994-2003 och med
tilligg for Arlandabanan och de investeringar som ingér i
Dennisdverenskommelsen uppgar till nirmare 14 miljarder
kronor. Huvuddelen hirav bekostas med statliga medel.

Som jag ser det maste det fran samhillsekonomiska och
trafikpolitiska utgdngspunkter vara ytterst angelédget att detta
omfattande investeringsprogram kan tas till vara till sin
fulla potential for att utveckla ett sammanhallet trafiksystem
med sdkra, miljovinliga och resurssnala transporter. Med
hénsyn till att Stockholms- och Milardalsregionerna hor till
de mest tdtbefolkade och ddrmed ocksa mest trafikintensiva
delarna av landet 4r naturligtvis 16sningen av dessa regio-
ners trafikproblem inte endast en viktig lokal och regional
fraga utan dven en betydande nationell angelidgenhet. Den
viktiga koppling mellan tig- och flygtrafiksystemen som
mojliggdrs genom byggandet av Arlandabanan och som i
forlangningen dven innebdr en link mellan de nationella
och internationella trafiksystemen understryker ytterligare
att det dr Overgripande trafikpolitiska intressen som berors.

For mig 4r det en sjdlvklarhet att de msjligheter som
skapas av utbyggnaden av jarnvigssystemet i Stockholms-
och Milardalsregionerna maste tas tillvara pa det for sam-
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hillet bista sittet. De mojligheter till utveckling, forbitt-
rade levnadsvillkor och gynnsamma strukturforandringar
som kan skapas i regionen genom att ett snabbt, effektivt
och miljoviénligt transportsystem byggs ut far inte begransas
av sidana hinder som har att géra med huvudmannaskaps-
granser och sniva foretagsekonomiska dvervaganden.

For att de omfattande jirnvdgsinvesteringar som nu
genomfors skall kunna tas till vara till sin fulla potential
krdvs det enligt mitt synsatt att tigtrafiksystemet hdlls sam-
man inom en gemensam ram si att utvecklingsforutsitt-
ningarna kan provas utifran en helhetssyn pé transport- och
trafikbehoven. Denna bedomning utgdr fran Overtygelsen
om att det inte nu - och sannolikt inte heller i framtiden -
finns ekonomiska fOrutsittningar att tillfredsstilla skilda
transportbehov genom helt separata tagtrafiklosningar. Det
gar inte att bortse fran att jirnvigens kostnadsstruktur, med
en mycket hog andel fasta kostnader, kréver ett betydande
trafikunderlag for att trafiken skall kunna motiveras ekono-
miskt.

Jag anser mot denna bakgrund att nyckeln till att fa
storsta mojliga utbyte av de investeringar som nu genom-
fors - savil i form av en attraktiv och prisvird service for
resenidrerna som genom en Okad gemensam livskvalitet i
samhillet i form av bittre miljo, sdkrare trafik och Okad
tillgianglighet — framfor allt ligger i olika atgdrder som kan
medverka till att stirka trafikunderlaget i de berdrda relatio-
nerna. En viktig forutsittning dr dirvid att de olika intres-
senterna i tAgtrafiksystemet kan samlas i en gemensam
strdvan mot dessa Gvergripande mal.

Att integrera Arlandabanan i den regionaltagstrafik som
planeras pA Svealands- och Milarbanorna ser jag darvid
som ett sdtt att forbdttra resursutnyttjandet av gjorda inve-
steringar i jarnvagsnitet och dirmed na en hogre samhalls-
ekonomisk avkastning. P4 motsvarande sitt kan en integra-
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tion av fjarrtdgstrafiken i ett sammanhallet trafiksystem
knyta samman regioner i skilda delar av landet. Ett samord-
nat trafiksystem som inkluderar Arlandabanan kan diri-
genom ge upphov till samhillsekonomiska fordelar som
striacker sig 1angt utanfor Stockholmsregionen. I ett integre-
rat trafiksystem maste dven de lokala trafikbehoven beaktas,
vilket bl.a. innebdr att Arlandabanan &dven bor kunna
betjdna boende norr och sdder om Stockholms innerstad i
form av dagliga arbets- och serviceresor.

Sammanfattningsvis innebdr det jag nu har sagt att jag
ser mitt forhandlingsarbete som ett led i strivandena att
astadkomma ett mer sammanhéllet trafiksystem. I begreppet
ett sammanhallet trafiksystem vill jag dirvid inrymma min
vision av ett integrerat tagtrafiksystem dar fjirr-, regional-,
lokal- och flygpendeltigstrafiken si lingt som mgjligt kan
samordnas och bilda grunden for en vil utvecklad trafik-
forsorjning savil for landet som helhet som i Stockholms-
och Milardalsregionerna.

2.4  Begrinsningar i avtalen

Enligt mina direktiv 4r det Overgripande syftet med uppdra-
get att skapa forutsittningar for ett tigtrafiksystem i Malar-
dalen som dr effektivt, medger goda trafiklosningar och ar
langsiktigt hallbart. Samtidigt dr uppdraget omgirdat av
villkoret att sddana fOrutsittningar skall skapas inom de
ramar som Arlandabaneavtalet, Milarbaneavtalet och Svea-
landsbaneavtalet ger.

Av direktiven framgir emellertid ocksi att regeringen
redan tagit stéllning till att dessa avtal i sin nuvarande form
inte &r tillrackliga for att na det dvergripande syftet. Detta
foljer av regeringens egna Overvdganden. Dessa innehdller
ndmligen bedomningen att det krdvs kompletterande Gver-
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enskommelser for att ta till vara den mdjlighet till 6kad
tagtrafik och en storre andel resande med tdg som banut-
byggnaderna medger.

Nir det giller Milarbaneavtalet och Svealandsbaneavta-
let har jag gjort bedomningen att problemet framfor allt
bestar i att dessa avtal inte ger nagon tillrdcklig garanti for
att det kommer till stdnd en trafik som motsvarar de for-
véantningar som banutbyggnaderna ger anledning till. Det
berdknade ekonomiska utfallet av de trafikplaner som hit-
tills redovisats foranleder snarare en viss oro betriffande
forutsdttningarna att fa till stdnd en godtagbar trafikforsorj-
ning. Diremot anser jag inte att avtalen som sidana lagger
nagra direkta hinder i védgen for att utveckla trafiken i
regionen.

Min slutsats ndr det géller Svealands- och Milarbaneav-
talen dr darfor att behovet av kompletterande Gverenskom-
melser framst ror frigan om trafikens omfattning och
finansiering. Den 16sning pa dessa bida sammanhingande
problem som ligger ndrmast till hands 4r enligt min mening
att forsoka fa till stand stOrsta méjliga samverkan mellan
den regionala trafiken och fjarrtrafiken. For mig forefaller
det nimligen vara klarlagt att det annars inte gir att inom
overskadlig tid tillskapa det resandeunderlag som krivs for
att bira upp trafiken ekonomiskt. Min slutsats ir siledes att
fjdrr- och regionaltigstrafiken i Malardalen miste integreras
i ett och samma trafiksystem.

Vad jag da har i tankarna &r naturligtvis en trafik som &r
tillrdckligt frekvent, snabb och bekvdm for att langsiktigt
kunna attrahera en storre andel resande med tig. Enligt mitt
sdtt att se saken maste det nidmligen vara en sjdlvklar
ambition att pitagligt 6ka tigens andel av resandet i alla de
trafikrelationer som berdrs av uppgraderingen av jarnvags-
nédtet. Om derna Okning i tigresandet - med de Atfoljande
vinster for bl.a. miljén och trafiksidkerheten som antagits -
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skulle utebli synes det vara svart att forsvara att sd stora
belopp satsats i nya och upprustade banor.

Det finns ocksd en klar koppling mellan 4 ena sidan
trafikvolymerna pé bl.a. Svealands- och Milarbanorna och
4 andra sidan mgjligheten att uppnd ett bra kapacitetsut-
nyttjande pd Arlandabanan. Jag aterkommer emellertid till
denna synergieffekt i samband med att jag behandlar be-
hovet av kompletterande 6verenskommelser med anknytning
till Arlandabaneprojektet.

Nir det giller Arlandabaneavtalet dr problemen av en
annan karaktdr dn ndr det giller Svealands- och Mailarba-
norna. Arlandabaneavtalet dr siledes utformat fraimst med
tanke pd att ge goda fOrutsittningar for att etablera den
flygpendeltagstrafik som utgjort huvudmotivet for att
anldgga Arlandabanan. Det finns déarfor ingen anledning att
betvivla att avtalet, om det fullféljs, kommer att leda till
den avsedda trafiken med flygpendeln.

Arlandabanans funktion i det totala trafiksystemet har
ddremot inte tillmitts lika stor betydelse och vissa bestim-
melser i avtalet kan utan tvivel ge upphov till betydande
problem att fa till stdnd en trafik som &r vil integrerad med
ovrig tigtrafik. Forutsatt att dessa bestimmelser tillimpas
strikt kan Arlandabaneavtalet mycket vil uppfattas som ett
direkt hinder for att utveckla en vil fungerande trafikfor-
sOrjning sett utifrdn bade ett lokalt, regionalt och nationellt
perspektiv.

Nir jag nu gar in pa att behandla Arlandabaneavtalet kan
det finnas skdl att framhailla att mitt forhandlingsmandat ar
begridnsat. Uppdraget giller att finna effektiva och goda
trafiklosningar inom ramen for gillande avtal. Jag har
sdledes inte haft nigon anledning att prova Arlandabane-
projektet i grunden eller att ta stillning till avtalet i dess
helhet. Min uppgift har i stillet varit att undersoka om -
och i vilken utstrickning — Arlandabaneavtalet ldgger hin-
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der i vdgen for ett langsiktigt effektivt och ekonomiskt
héllbart tagtrafiksystem.

Det har redan framgitt av vad jag har sagt ovan att jag
kan se vissa sddana hinder. Innan jag gir nirmare in p& vad
dessa hinder bestar i, och for att framstillningen skall bli
nagorlunda balanserad, vill jag emellertid samtidigt hdnvisa
till den korta historik som jag givit i avsnitt 2.2. Den visar
ndamligen med all 6nskvird tydlighet p& de svérigheter man
stott pA genom Aren nidr det géller att fa till stind en hallbar
finansiering av Arlandabanan. Det dr mot denna bakgrund
uppenbart att Arlandabaneprojektet delvis maste ses som en
kompromiss mellan 4 ena sidan onskemélet att fa till stdnd
en banutbyggnad inom rimlig tid och 4 andra sidan hén-
synen till det samband som bor finnas med jarnvigsnitet i
Ovrigt.

Det dr som sagt inte min sak att limna nigot omdome i
frdgan om den avvigning som gjorts mellan dessa intressen
har varit den rdtta. Men jag vagar dndi gora den bedom-
ningen att Arlandabanan, nir den kommer pi plats, kom-
mer att kunna utgéra en mycket betydelsefull bestandsdel i
det nationella och regionala trafiksystemet.

Om Arlandabaneavtalet skulle bibehdllas ofordndrat finns
det emellertid enligt min mening uppenbara risker for att
banan blir isolerad fran det Ovriga jarnvdgssystemet.
Arlandabanan kommer da inte att bli en naturlig del av
trafiksystemet med mdjlighet att 16sa de nationella och
regionala trafikforsorjningsbehoven. Foljden blir d ocksé
att de gjorda investeringarna i infrastrukturen inte kommer
att kunna utnyttjas pa ett samhallsekonomiskt 6nskvirt sitt.

Om Arlandabanan skulle bli en isolerad ldnk i jarnvags-

systemet, ddr i huvudsak flygpendeltdgen svarar for trafiken
till och frén flygplatsen, kan man béade frin Arlandabane-
konsortiets egna berdkningar och andra studier som gjorts,
sluta sig till att banan kommer att betjina en relativt be-
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grinsad marknad. Banans betydelse fran trafikpolitisk ut-
gangspunkt - t.ex. som ett medel att begrinsa miljostor-
ningarna fran trafiken till och frAn Arlanda - kommer da
ocksé att bli marginell. Min samlade bedomning dr siledes
att samordningsfrigorna inte prioriteras tillrackligt i det
nuvarande avtalet. Arlandabaneavtalet ger ocksa konsortiet
en klar monopolstdllning ndr det giller fordelningen av
trafikrittigheter. Detta kan enligt min mening bli ett uppen-
bart hinder for en samhillsekonomiskt rationell trafikupp-
laggning.

Det problem med Arlandabaneavtalet som jag upplever
som storst fran trafikpolitiska utgdngspunkter dr emellertid
avtalsperiodens lingd. Att for ett halvsekel framat dverlata
kontrollen dver en trafiklink som har alla forutséattningar att
bli en mycket strategisk del sivil i det nationella som det
regionala och lokala trafiksystemet, framstr for mig som
en mycket riskfylld politik.

Med hénsyn till att takten i samhéllsutvecklingen succes-
sivt blir alltmera uppdriven, synes det mig mycket 1angsokt
att tinka sig att det nu, med ndgon hogre grad av precision,
gar att finga in en fOrestillning av det samhille som
Arlandabanan och flygpendeln pa sikt skall betjédna.
Andrade forutsittningar i friga om trafikformer och trafik-
fordelning med hénsyn till fordndringar i synen pa trafikens
miljoproblem och energisituationen samt radikalt dndrade
villkor med avseende pa den regionala strukturen och trans-
portefterfrdigan genom informationsteknikens
explosionsartade utveckling, dr bara exempel pa vilka
osdkerhetsfaktorer som maste vigas in i ett femtiodrsper-
spektiv. For mig forefaller det mot denna bakgrund mera
naturligt att tinka sig att den region och den omvirld i
Ovrigt som Arlandabanan da skall fungera i, kommer att se
helt annorlunda ut 4n i dag, jamfort med ett scenario som
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innebér att den nuvarande strukturen i allt vésentligt skulle
ligga fast.

Mot bakgrund bl.a. av det jag nu anfort, anser jag att
det finns ett betydande behov av att precisera och komplet-
tera Arlandabaneavtalet for att sikerstilla att Arlandabanan
och flygpendeltaget i rimlig grad skall kunna integreras i
det dvriga tigtrafiksystemet. Samtidigt som jag bedomer att
det finns betydande mdjligheter i den végen tvingas jag
ocksa konstatera att vissa inslag i Arlandabaneprojektet 4r
av den karaktiren att de for 1ang tid framover kommer att
begrinsa integrations- och samordningsmojligheterna. Flyg-
pendeltigens konstruktion, som bl.a. kriver en annan platt-
formsh6jd @n de som forekommer inom Ovrig svensk tag-
trafik, 4r t.ex. en siddan begrinsande faktor.

En annan viktig faktor, som visserligen inte behdver
utgora ett absolut hinder for ett sammanhallet trafiksystem
men som dnda innebidr en stark restriktion for vad som ar
mdjligt i den vigen, dr det hogre avkastningskrav, jamfort
med Ovrig tigtrafik, som maste gilla for trafiken pa
Arlandabanan och som pi ett eller annat sitt fir Aterverk-
ningar for trafikeringskostnaderna. Detta hogre avkastnings-
krav dr en ofrdnkomlig foljd av den finansieringsmodell
som styrt projektets uppldggning. Eftersom det inte &r
intdkterna frin enskilda passagerare eller tigligen som &r
avglrande, utan de totala intdkterna av all trafik pa banan,
beddmer jag dnda att det gar att uppna rimliga trafikavgifter
forutsatt att tillrdckliga trafikvolymer kan uppnis.

Det idr i ljuset av detta som jag anser att det ar av si stor
vikt att man forsoker se till jirnvigssystemet som helhet
och strdvar efter att utnyttja den samlade potential till 5kad
tagtrafik som de nya baninvesteringarna ger. Enligt min
mening fordras det dédrvid att man pa allt sétt soker utnyttja
de synergieffekter som kan ligga i en samordning av skilda
trafikformer och olika banor i gemensamma trafiksystem.
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Eftersom det 4r min bedomning att det krdvs betydande
trafikvolymer for att uppnd ett rationellt och kostnadseffek-
tivt utnyttjande av Arlandabanan, ser jag ett uppenbart
samband mellan trafikeringen av denna bana och Ovriga
banor i Mellansverige, bl.a. Nyndsbanan, Grodingebanan,
Svealandsbanan och Milarbanan. Att ett tredje spar kan
iordningsstillas for passage av den s.k. Getingmidjan fram-
stir i detta perspektiv som ytterligare ett absolut villkor for
att min vision av tagtrafiksystemet i Storstockholms- och
Milardalsregionerna skall vara mojlig att genomfora.
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3 Samordnat trafiksystem

3.1  Utgéngspunkter

Enligt mitt uppdrag skall jag inom ramen for Arlandabane-,
Milarbane- och Svealandsbaneavtalen forhandla om och
foresla 6verenskommelser mellan Arlandabanekonsortiet, SJ
och representanter for Milarregionen angiende en samord-
nad och integrerad tAgtrafik pd Arlandabanan och i Milar-
dalsregionen.

Som jag tidigare framhdllit anser jag inte att de ovan
angivna avtalen ger tillrickliga mdjligheter att uppnd en
fran trafikpolitiska och samhillsekonomiska utgingspunkter
godtagbar 16sning av trafikférsorjningen.

En integrerad trafiklosning for Stockholms- och Milar-
regionerna bor darfor utformas med utgingspunkt fran
foljande malsattningar:

- Att astadkomma ett trafiksystem som medverkar till
regional balans och regional utveckling i den meningen
att behoven av olika typer av resor kan tillgodoses.

- Att dstadkomma en frin samhillsekonomisk och milj6-
mdssig synpunkt 6nskvird trafikutveckling.

- Att astadkomma en god trafikforsorjning for boende i
Stockholms- och Milarregionerna med avseende pi
arbets-, service- och fritidsresor inom regionen.
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- Att dstadkomma goda anslutningsresor till/frin Arlanda
for boende sdvil i regionen som i andra delar av landet.

- Att dstadkomma bista mdjliga utnyttjande av bankapaci-
tet och rullande materiel.

Med utgingspunkt fran ovan angivna malséttningar har jag
i mitt forhandlingsarbete kommit fram till féljande slutsat-
ser om hur en integrerad trafiklosning 1dmpligen bor byggas

upp:

- En integrerad trafiklosning innebdr att en samordning
bor ske mellan lokal-, flygpendel-, regional- och fjirr-
tagstrafik och mellan olika bandelar.

- En integrerad trafiklosning forutsitter att olika trafikslag
kan erhalla trafikeringsritter pA Arlandabanan med rim-
liga avtalsperioder och ekonomiska villkor.

- Avgifter for trafikeringsritter pA Arlandabanan bor
kunna differentieras mellan olika former av tigtrafik och
std i rimlig proportion till det sammanlagda priset for en
resa.

- Lokaltagstrafiken i Stockholmsregionen bor kunna an-
slutas till Arlanda flygplats utan att drabbas av upptag-
ningsforbud.

- Regional- och fjarrtdgen bor kunna ta upp och limna
passagerare vid Stockholms Centralstation for fard till
och fran Arlanda.

- En integrerad trafiklosning bor om si erfordras kunna
samordnas under statens ledning.
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3.2  Skiss till samordnat trafiksystem
for Stockholms- och Malarre-
gionerna

3.2.1 Marknad och resbehov

Min strategi for ett integrerat trafiksystem for Stockholms-
och Milardalsregionerna ir att en samordnad 16sning skapar
de bésta forutsittningarna for att trafikanterna skall kunna
erbjudas ett attraktivt trafikutbud till ligsta mojliga pris.
Strdvan bor vara att det nedlagda samhillskapitalet i in-
frastruktur och fordon skall utnyttjas till sin fulla potential.

Syftet med att bygga ut en jirnvigsforbindelse mellan
Stockholm och Arlanda ir att oka tiligéngligheten till flyget
pa Arlanda. Genom att koppla ihop jirnvigs- och flygtrafi-
ken pa ett rationellt sitt kan foljande delmarknader nis och
tillgodoses:

- Resor frin Stockholms City genom direkta flygpendel-
tag.

- Resor frin fororterna genom lokaltag.
- Resor frén orter i Milardalen genom regionaltag.

- Resor fran 6vriga delar av landet genom fjirrtigstrafik i
form av snabbtig.

Samverkan mellan tig och flyg ger dels fordelar for resend-
ren, dels skapas forutsittningar for ett effektivt och miljo-
vanligt transportsystem. Viktiga komponenter i ett sidant
system &r:
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- Integrerad flygpendel ersitter busstrafik frdn Stockholms
Centralstation

- Snabbpendeltidg ersitter bilresor frdn Stockholms for-
orter.

- Regionaltdg ersitter bilresor pd medellinga avstand i
Milardalen.

- Snabbtig ersitter flyg pd medelldnga avstind samt trans-
ferresor pa korta avstand.

Avgorande for i vilken omfattning kollektivtrafiken kan
utvecklas i ett samordnat trafiksystem, dér trafiken frin
Arlanda knyts samman med Stockholms- och Mailardals-
regionerna, ir flygtrafikens utvecklingspotential. Med ut-
gingspunkt fran Luftfartsverkets olika prognoser om antalet
resor vid Arlanda har konsortiet berdknat antalet resendrer
som skall transporteras fran/till Arlanda till 17,4 miljoner
ar 2005. Enligt konsortiets ekonomiska kalkyler forvéntas 4
miljoner passagerare anvinda Arlandapendeln. Flygpen-
delns marknadsandel skulle dirmed uppga till 23 %.

Transek har med utgingspunkt fran Luftfartsverkets
prognoser om trafikutvecklingen p4 Arlanda berdknat passa-
gerarunderlaget till 16,5 miljoner flygresenirer exklusive
transferresor ar 2005 (Arlandabanan Marknadsanalys).

Dirtill finns en betydande arbetspendling till/frAn Arlan-
da. Enligt Transeks bearbetning av SL:s resvaneundersok-
ning fran ar 1990 kan arbetspendlingen berdknas uppga till
4 miljoner resor per Ar.

Flygbussarna berdknas for niarvarande ha ca 3 miljoner
resendrer, vilket motsvarar en marknadsandel pi 30 % av
flygresendrerna. Arbetspendlingen med kollektiva fairdmedel
sker i huvudsak med pendeltidg och buss frAn Mirsta. Mel-
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lan Mirsta och Arlanda uppgar arbetspendlingen till 1,3
miljoner resor per 4r.

Tag i Malardalen AB har gjort resandeprognoser for
tagtrafik i Milardalsregionen exklusive trafik pA Arlandaba-
nan (Trafik och ekonomi. Slutrapport/férhandlingsunder-
lag). Prognoserna redovisar antal resor per vardagsdygn
fordelade pa olika delstrackor. En bearbetning av prognos-
materialet visar att det regionala tigresandet kommer att
Oka till drygt fem miljoner resendrer eller med ungefir
60 % fram till &r 2005. Okningen av resandet utgors till
knappt 30 % av resendrer som med dagens trafikutbud
skulle ha valt att 4ka buss. Nistan 40 % ir bilister som
lockats Over till regionaltdgen och 30 % okat resande till
foljd av befolkningsutveckling och trafiksystemets Gkade
tillganglighet till nya orter.

Med hiénsyn till den korta tid som sttt till mitt forfogan-
de for forhandlingsuppdraget har det inte varit mojligt att
ytterligare analysera eller genomf6ra nya studier av trafik-
underlaget for ett samordnat trafiksystem.

I min skiss till ett samordnat trafiksystem har jag berik-
nat att antalet flygresendrer exklusive transfer ar 16,5 mil-
joner ar 2005. Min beridkning sammanfaller med Luftfarts-
verkets minimiprognos for antalet resendrer pd Stockholm-
Arlanda flygplats exklusive transferresor. Dirtill uppskattar
jag att arbetspendlingen uppgér till 4,5 miljoner resor per
ar. Det finns saledes ett trafikunderlag pa 21 miljoner resor
till/fran Arlanda ar 2005.

I nedanstiende diagram redovisas berdknat antal flygre-
sor vid Arlanda, exklusive transfer, med fordelning pa
start- och malpunkt ar 2005.

I ett utbyggt trafiksystem, dir regional- och fjirrtigen
integreras med Arlandabanan, ser jag betydande mojligheter
att fora Over transferresor fran flyg till tig. Transferresor
med flyg frdn orter som exempelvis Givle/Sandviken,

41



42

SOU 1995:25

Borldnge, Nykoping, Norrkoping och Linkdping bor kunna
Overflyttas till jirnvigen.
I mina kontakter med foretridare for SJ, SL, TIM,

Flygresor vid Arlanda (exklusive transfer) ar 2005

3.0 miljoner

BFiygresor med startindl i
Stockholm s innerstad

OFlygresor med startnd inom
ovriga Stockholms lan

Brjygresor med startmdl
utanfor Stockholms 1an

8.1 miljoner Kalla: Transek, september 1994

Svealandsbanan AB, Milarbanans Intressenter AB och olika
trafikhuvudmén har jag fort diskussioner om limpliga
trafiklosningar for Stockholms- och Mailardalsregionerna.
Jag har dirvid forutsatt att pigdende investeringsarbeten pa
Milar- och Svealandsbanorna fullfoljs enligt avtalen mellan
staten &4 ena sidan och 4 andra sidan Svealandsbanan AB
samt Mailarbanans Intressenter AB. Vidare fOrutsitter jag
att snabbtagsanpassningen fullfoljs enligt stomnitsplanen for
perioden 1993-2004.

Mot bakgrund av ovan redovisad marknadsbedomning
och de 6vriga uppgifter och synpunkter som inhdmtats vill
jag formulera foljande vision for ett integrerat och samord-
nat trafiksystem for Arlandatrafiken i ett perspektiv fram
till 2005.
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3.2.2 Flygpendeln

A-Train AB har i avtal med A-Banan Projekt AB &tagit sig
att finansiera, utforma och bygga Arlandabanan samt att
under 45 &r skota driften och underhillet av en attraktiv
och effektiv pendeltrafik mellan Stockholms Centralstation
och Stockholm-Arlanda flygplats.

Flygpendeln har utarbetats med tanke pd en speciell
marknad. Trafiksystemet bygger pa foljande forutsittningar:

- Snabbtig
- Tillforlitlighet
- Komfort
- Tillgédnglighet
- Sikerhet

Resan mellan Stockholms Centralstation och Stockholm-
Arlanda flygplats kommer att ta ca 20 minuter i bekvima
och luftkonditionerade vagnar med inledningsvis en max-
hastighet av 160 km/tim. Genom utbyte av boggier kan
tagens hastighet hojas till 200 km/tim. Tagséttets fyra vag-
nar tar 190 passagerare med plats for 250 stora resvaskor
for incheckning direkt pa taget.

Trafiksystemet bygger pd sju motorvagnstig som gir i
skytteltrafik i femtonminutersintervaller fran plattform 1 vid
Stockholms Centralstation och tva stationer pid Arlanda i
direkt anslutning till utrikes- och inrikesterminalerna. Trafi-
kanterna kommer att erbjudas en turtithet pa fyra tig i
timmen i vardera riktningen mellan klockan 05.00 och
23.00. Pa nitterna kommer under en forsoksperiod trafik
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att upprétthéllas en ging per timme. Om det finns tillrack-
ligt underlag kommer nattrafiken att permanentas.

Biljett- och avgiftssystemet konstrueras med malsitt-
ningen att maximera trafikunderlaget samtidigt som konkur-
renskraften mot andra transportmedel upprétthalls. Biljetter
skall kunna tillhandahdllas p& olika sitt som exempelvis
biljettautomater, resebyréer, flygbolagens biljettkontor och
pé lokala tagstationer.

Den nu aktuella tidsplanen for flygpendeltrafiken innebér
forsta tagleverans i augusti 1997 med trafikstart under
oktober 1998.

I enlighet med mitt uppdrag ligger forutsittningarna fast
for flygpendelns roll i ett samordnat trafiksystem.

3.2.3 Fjarrtagstrafik

SJ har vid Overldggningar presenterat sitt forslag till sam-
ordnad trafiklosning for Arlandabanan dir fjarrtigsnitet
integreras med Arlandabanan med 1-2 dubbelturer per
timme i hogtrafik. Det dr i forsta hand den lingdistanta
X2000-trafiken fran Sundsvall, Dalarna och pa sikt Oster-
sund samt genomgiende snabbtdg fran Malmo, Goteborg,
Karlstad, Falun och Sundsvall som angdr Arlanda. Ovriga
fjarrtdg gar pd Ostkustbanan via Mirsta. Jag finner att en
sddan trafiklosning bor leda till 6kat tigresande pa bekost-
nad av minskat bil- och flygresande.

3.2.4 Regionaltagstrafik

Regionaltagstrafiken omfattar i detta sammanhang trafik
frin Mailarregionen och Sddermanland/Ostergotland till
Uppsala/Gévle. Savdl TIM som SJ har presenterat forslag




SOU 1995:25

till 10sningar for regionaltigstrafiken. I min skiss till
samordnat trafiksystem for Stockholms- och Milarregioner-
na omfattar trafiken pad strackan Stockholms Centralsta-
tion-Arlanda-Uppsala fyra dubbelturer per timme i hog-
trafik. Dessutom foreligger behov av insatstdg pa strickan
Stockholms Centralstation—-Mairsta-Uppsala for att sakerstil-
la behoven av pendelresor mellan Mirsta och Uppsala.

Svealandsbanan bor kunna trafikeras med tva dubbeltu-
rer per timme i hogtrafik fran Orebro/Eskilstuna. P4 vistra
stambanan finns sannolikt underlag for en dubbeltur var-
annan timme frdn Hallsberg/Katrineholm. P34 strickan
Mj6lby/Norrkdping-Nykoping-Stockholm-Arlanda-Upp-
sala/Gidvle berdknas trafikunderlag finnas for en dubbeltur
per timme i hogtrafik.

Den foreslagna integrerade regionaltigstrafiken bygger
pé forutsdttningen att strickan Stockholm-Arlanda trafike-
ras var 15:e minut och med en restid pd 20 minuter. Ja g
vill understryka vikten av att regionaltigstrafiken dven skall
kunna ta upp passagerare vid storre strategiska stationer i
Storstockholm. Vad avser norr om Stockholm giller detta i
forsta hand Solna samt i andra hand Sollentuna/Stockholm
Nord och eventuellt Upplands Visby. For stationer sdder
om Stockholm giller det i forsta hand Stockholm
Syd/Flemingsberg och eventuellt Alvsjo. Hirigenom skapas
goda mdjligheter till resor mellan olika orter inom Mailar-
dals- och Stockholmsregionerna varigenom en vidgad boen-
de-, arbets- och servicemarknad dstadkommes.

3.2.5 Lokaltigstrafik

En integrerad trafiklosning kriver att lokaltdgstrafiken
ansluts till Arlanda. Ett flertal kommuner i lidnet har i en
skrivelse till kommunikationsministern framstillt behov av
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en sidan integrering. Efter diskussioner med SL har jag
skisserat en trafiklosning dir SL-pendeln trafikerar nuva-
rande stationer med i princip nuvarande trafikutbud. I ett
kortare tidsperspektiv bedomer jag det som mgjligt att i
hogtrafik introducera en snabbpendeltrafik via Mirsta med
saxade tagstopp utmed strickan Stockholms Centralsta-
tion-Mirsta. Detta kan exempelvis ske genom att SL:s
insatstdg i hogtrafik forlings fran Upplands Visby till
Stockholm-Arlanda flygplats via Mirsta.

P4 sikt bor det, enligt min mening, dven vara mdjligt att
Overviga snabbpendeltrafik till Arlanda vixelvis via Sodra
bdjen och Mirsta.

Den skisserade trafiklosningen for den ordinarie SL-
pendeln till Arlanda via Mirsta innebir att inledningsvis
kan trafik var 15:¢ minut i hogtrafik erbjudas frin
Nynidshamn/Visterhaninge och Sodertilje Centralstation. I
lagtrafik reduceras turtdtheten till ett tig varje halvtimme.

Pa sikt bor dven en snabbpendeltrafik i SL:s regi kunna
Overvigas. Norr om Stockholms Centralstation skall exem-
pelvis passagerare kunna tas upp och limnas vid Solna,
Sollentuna, Upplands Visby och Mirsta stationer. Soder
om Stockholms Centralstation kan pd motsvarande sitt
tagstopp ske vid stationer med mer betydande resande-
underlag.

En snabbpendeltrafik enligt ovan skisserad modell berik-
nas fA en restid mellan Stockholms Centralstation och
Arlanda pa 30-35 minuter. Parallellt med snabbpendeltrafi-
ken fOrutsitter jag att ordinarie SL-pendlar trafikerar samt-
liga stationer enligt i princip nuvarande trafikomfattning.

Jag bedOmer att priset for en resa till Arlanda ir ordina-
rie SL-taxa med ett eventuellt tilligg for stationsavgift vid
fjarrtagsstationen. Alternativt kan resa ske med ordinarie
SL-pendel med bussbyte i Marsta enligt gillande normal-
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taxa. Konsortiet erhaller ersdttning for trafikeringsrittig-
heter motsvarande stationsavgiften.

En pendeltigstrafik med rimlig standard och acceptabelt
trafikutbud i SL-regi bor rimligen leda till att flygbusstrafi-
ken fran Cityterminalen till Arlanda upphor. I annat fall
uppstdr konkurrens mellan olika trafiksystem inom samma
foretag.

P4 uppdrag av A-Banan Projekt AB har den engelska
konsultbyrdn Halcrow & Fox genomfort vissa kinslig-
hetsanalyser av effekterna av att infora lokaltigstrafik
parallellt med flygpendeln pA Arlandabanan. Studien base-
ras pa foljande forutsittningar:

- Flygbusstrafiken upphor.

- Flygpendeln har inga tdgstopp mellan Stockholms Cen-
tralstation och Arlanda. Restiden beriknas till 21 minu-
ter.

- Lokaltagstrafiken bedrivs med tvi turer i timmen pi
strackan Sodertilje-Marsta med tigstopp pad samtliga
pendeltagsstationer.

- Lokaltdgen saknar bagageutrymmen och inchecknings-
mdjligheter.

- SL:s méanadskort giller utan begrinsning pa lokaltigen.

- Lokaltdgen kan gi antingen via Sodra béjen eller via
Mirsta och en nordlig anslutning till fjarrtigsstationen.

- Restiden for lokaltigen via Sodra bojen eller via Miirsta
berdknas till 48 respektive 63 minuter.
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Enligt ovan angivna forutsittningar berdknas ett bortfall av
flygbusstrafiken leda till att tagtrafiken kan fa ett marknads-
tillskott p& ca 1,5 miljoner resendrer. Om den Sédra bdjen
utnyttjas for den tillkommande lokalpendeltrafiken Okar
flygpendelns trafikunderlag med ungefir 500 000 resendrer.
I det fall lokaltdgen anvidnder den norra anslutningen via
Miirsta till Stockholm-Arlanda flygplats okar flygpendelns
trafikunderlag med 800 000 resendrer.

Min slutsats av de genomforda kénslighetsanalyserna dr
att flygpendelns konkurrensytor mot lokaltdgstrafiken &r
begrinsade i de fall lokaltagen inte erbjuder en service som
Overstiger dagens niva.

Ett samordnat och integrerat trafiksystem, enligt den
modell som jag har skisserat, forutsitter ett tredje ytspar
Over Riddarholmen intill de nuvarande spéren i enlighet
med Banverkets forslag till 16sning for ”Getingmidjan”.
Enligt de ursprungliga planerna for byggandet av tredje
sparet berdknas trafikstart kunna ske vid arsskiftet 1998/99.
Fardigstdllandet av det tredje sparet skulle sdledes ligga i
fas med Oppnandet av trafiken pAd Arlandabanan.

Den pigiende debatten om olika tunnelalternativ for det
tredje sparet omdjliggor en rationell trafiklosning for Stock-
holms- och Mailardalsregionerna i det tidsperspektiv som
jag ovan har skisserat. En tunnellosning for ”Getingmid-
jan” innebdr forseningar pd 6-7 4r for trafikstart av ett
integrerat trafiksystem. Fran samhillsekonomiska och mil-
jOmassiga utgdngspunkter dr en siddan fOrsening oaccepta-
bel.
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3.2.6 Framtida forandringar i trafiksyste-
men

Den ovan skisserade trafiklosningen for Stockholms- och
Milardalsregionerna kan inte betraktas som statisk. Trafik-
systemet mdste vara flexibelt infor fordndringar i bl.a.
resvanor, fardmedelsfordelning, bosdttningsmonster och
arbetsplatsernas lokalisering i regionen. Aven om vi i dag
inte med ndgon hogre grad av precision kan uttala oss om
styrkan och riktningen i dessa fordndringar kan vi vara
sdkra pa att sddana fordndringar kommer att intriffa och
medfora krav pa en anpassning av kollektivtrafiken. Jag vill
i detta sammanhang peka pAd nigra mdjliga utvecklings-
vagar.

I ett framtida lage, med tillricklig sparkapacitet i
”Getingmidjan”, ser jag mojligheter till att ytterligare Oka
jarnvigstrafikens marknadsandel. I takt med att snabbtags-
anpassningen sker av jarnvigsnitet kommer nya forbindel-
ser med X 2000-trafiken att byggas ut. Integrationen med
Stockholm-Arlanda flygplats kan dérvid ge ett kat under-
lag for trafiken.

Det finns fOrutsidttningar for att trafiken i Mailardals-
regionen kan utvecklas ytterligare som en foljd av befolk-
ningsomflyttningar fran Storstockholmsregionen till orter i
Milardalen. Det vixande trafikunderlaget kan komma att
stilla krav p4 snabbpendeltrafik, med ett begrinsat antal
tagstopp.

I Stockholmsregionen kommer en marknad att finnas f6r
att utveckla den lokala pendeltagstrafiken. Det framstir som
rimligt att lokaltigstrafiken forlings for att d4ven omfatta
Uppsala. Parallellt med flygpendeln bor det finnas utrymme
for ett system for snabbpendeltrafik. En sidan trafik bor
rimligen kunna gi via Arlandabanan. I ett lingre tidsper-

49




50

SOU 1995:25

spektiv bor man inte heller vara frimmande for ett mer
integrerat trafiksystem.

3.2.7 Marknadsforutsittningar for ett inte-
grerat system

Forutsdttningarna for att bygga upp nya marknader for
tagtrafik med anknytning till Arlanda bedomer jag som
ytterst gynnsamma. I takt med att X 2000-trafiken byggs ut
boOr Overvdgas om inte, i ett kortare tidsperspektiv, tigstopp
skall goras i Mirsta for vidarebefordran av resenirer till
Arlanda via taxi- eller bussresa.

P4 motsvarande sitt bor trafiken pd Svealandsbanan
kunna integreras i ett trafiksystem med Arlanda. Jag be-
domer det som limpligt att under tdgplaneperioden 1996
successivt infora ett trafiksystem med anslutning till Arlan-
da via Marsta for regional- och fjarrtigen. Introduktionspe-
rioden kommer ddrmed att omfatta aren 1996-1999. En
sddan introduktionsperiod bor skapa forutsittningar for
jarnvigen att utvecklas till ett naturligt alternativ for anslut-
ningsresor till Arlanda.

Min skisserade 16sning for ett samordnat trafiksystem i
Stockholms- och Milarregionerna framgir av bilaga 9,
Exempel pa integrerade trafiksystem.

Den integrerade trafiklosningen med fjarr- och regional-
tdgen - med sex dubbelturer per timme i hogtrafik, varav
4 turer avser regionaltagstrafiken - motsvarar ett trafikut-
bud av 130-140 enkelturer per dag pa strickan Stockholms
Centralstation-Arlanda-Uppsala Centralstation. Denna trafik
motsvarar en tigproduktion av 780 000-840 000 tagkm per
ar pa Arlandabanan. Jag bedomer att detta utbud inte kom-
mer att leda till ndgra kapacitetsproblem pa fyrsparet eller
Arlandabanan vid normaldrift. Jag uppskattar att jirnvigs-
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trafiken p4 Arlandabanan har en marknadspotential p 8-9
miljoner resendrer ar 2005. Jag riknar dirvid med att
flygbusstrafiken kommer att ha kvar en marknad p4 i stor-
leksordningen 1,0-1,5 miljoner Arsresendrer. Den totala
marknaden fOr kollektivresor inklusive arbetsresor kan
darmed uppskattas till 9,0-10,5 miljoner resor per 4r.

Jag har tidigare redovisat att det finns ett samlat trans-
portbehov pa 21 miljoner resor per ar till/frAn Arlanda ar
2005. Mina berdkningar pekar siledes mot en marknadsan-
del for kollektivtrafiken pa ca 50 %. Denna kollektivtrafik-
andel anser jag bor vara mdjlig att uppnd ar 2005 med ett
integrerat trafiksystem pA Arlandabanan. Med dagens tra-
fiksystem kan kollektivtrafikandelen for Arlandatrafiken
berdknas till 38 %.

I ett tidsperspektiv fram till 4&r 2005 kan man pi goda
grunder forutse att vissa restriktioner kommer att 1iggas pa
biltrafiken i storstadsomradena. Okade kostnader for bilis-
men i form av miljéavgifter och biltullar kommer sannolikt
att framtvinga ett okat kollektivresande i Stockholmsregio-
nen. Mot denna bakgrund bedomer jag det som mdjligt att
uppnd en kollektivtrafikandel pa dver 50 % for ett integre-
rat trafiksystem pd Arlandabanan.

3.3  Behov av forindringar och kom-
pletteringar i Arlandabaneavtalen

En samordnad och integrerad trafik for Arlandabanan,
enligt den i foregaende avsnitt redovisade skissen till trafik-
16sning, forutsitter att en rad forindringar och fortydligan-
den kan ske i Arlandabaneprojektavtalet. Den centrala
problemstéillningen &r vilka anpassningar som maste goras i
avtalskonstruktionen for att skapa forutsittningar for att en
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tillfredsstillande samordning av trafiken skall kunna upp-
m‘SI.:élja,nde avtalsfrdgor maiste behandlas:

- Fordelning av trafikrittigheter.

- Kostnader for trafikrittigheter.

- Riitten att 1dmna och ta upp passagerare vid Stockholms
Centralstation och Arlanda flygplats.

- Utformning av en nordlig anslutning mellan Ostkust-
banan och den s.k. Norra bojen.

- Modifiering av fjarrtagsstation.

- Avtalsperiodens liangd.
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4 Atgirder for att sikerstilla en
samordnad och integrerad
trafiklosning pa Arlandabanan
och 1 Milardalsregionen

4.1  Forhandlingsarbetets upplaggning

Med hinsyn till den mycket sndva tidsram som satts ut i
direktiven har det redan frin borjan av mitt forhandlings-
arbete — for mig liksom fOr 6vriga inblandade parter - statt
klart att det inte skulle vara mojligt att nd fram till en full-
stindig Overenskommelse i alla de delar som uppdraget
omfattar. Det torde siledes vara uppenbart att ett slutligt
stdllningstagande till alla de komplicerade frigor om mark-
nadsbedomningar, investeringar, trafikeringsansvar, trafik-
uppldggning, trafikrittigheter och ersittningar som inryms i
uppdraget krédver betydligt mer ingdende analyser in de
som har varit mdjliga att genomfora inom den dryga manad
som mitt forhandlingsmandat har omfattat. Jag har dérfor
valt att se mitt forhandlingsuppdrag som ett led i en mer
omfattande process, dir min insats frimst syftar till att
ldgga en sa god grund som mojligt for den framtida tigtra-
fiken i Milardalen.

I perspektivet fram till den 15 februari 1995 har jag mot
denna bakgrund haft malsittningen att uppnd foljande:
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0 Att kunna ldgga fram ett firdigt och underteckrat till-
laggsavtal till Arlandabaneprojektavtalet (Arlanda Project
Agreement) om en forkortning av avtalsperiodens lingd
i syfte att 0ka statens handlingsfrihet.

0 Att kunna ldgga fram en undertecknad §verenskonmelse
med Arlandabanekonsortiet som slar fast vissa principer
avseende villkoren fOr att anldgga ett anslutance spar
mellan den s.k. Norra bdjen och Ostkustbanan norr om
Mirsta samt vissa andra tilldggsinvesteringar scm kan
erfordras for att mojliggora en samordnad och integrerad
trafik.

0 Att kunna lagga fram en undertecknad principdverens-
kommelse om upplatelse av trafikrittigheter m.n. som
syftar till ett mera preciserat tillimpningsavial till
Arlandabaneprojektavtalet.

0 Att erhdlla en avsiktsforklaring fran SJ avseende bered-
skap att driva och finansiera viss trafik.

0 Att erhdlla en avsiktsforklaring fran trafikhuvudnannen
i Stockholms lin avseende beredskap att driva sch fi-
nansiera viss trafik.

o Att erhalla en avsiktsforklaring frin Ovriga terdrda
trafikhuvudmin avseende deras beredskap att vetka for
en viss uppldggning av trafikforsorjningen i Méladalen.

Som framgar av redovisningen i det foljande och av de
sdrskilda bilagor som fogats till denna rapport, ha jag i
huvudsak uppnitt vad jag foresatte mig. For att kunna
omsittas i konkreta trafikuppgorelser maste emelletid de
principverenskommelser och avsiktsforklaringar som mitt
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arbete utmynnat i foljas upp av fortsatta forhandlingar. Det
ligger ocksa i sakens natur att de trafikuppgorelser som
man forhoppningsvis kan komma fram till i god tid fore att
de nya banorna skall tas i ansprdk, miste kunna omprivas
och omf6rhandlas fran tid till annan for att trafiken skall
kunna anpassas till nya forhillanden och f6rutsittningar.

Innan jag gir ndrmare in pa olika delar av de avtal och
Overenskommelser som jag triffat vill jag, mot den hir
angivna bakgrunden, kort redovisa hur jag ser pa den fort-
satta forhandlingsprocess som enligt min mening bor ta vid
efter det att jag avlamnat min rapport och regeringen tagit
stdllning till densamma.

Min principverenskommelse med Arlandabanekon-
sortiet rorande villkoren for att trafikera Arlandabanan och
utnyttja de anldggningar konsortiet bygger vid Stockholm-
Arlanda flygplats, forutsitter att de fortsatta forhandlingar-
na med olika intressenter kan samordnas i betydande ut-
strdckning och att de olika parterna kan komma fram till en
samsyn betrdffande trafikvolymer m.m. Under vissa forut-
sattningar erfordras ocksd en ingiende analys av olika
trafiktekniska frigor, av marknadsforhillanden och av hur
olika trafikuppldggningar inverkar pi varandra frin bl.a.
efterfrigesynpunkt.

Mitt forslag dr déarfor att berdrda intressenter under
varen 1995 genomfor erforderliga detaljanalyser av trafik-
16sningar och marknadsforhallanden. Dessa analyser bor
kunna ske med utgingspunkt i det forslag till samordnat
och integrerat trafiksystem i Stockholms- och Milardals-
regionerna som jag redovisat i avsnitt 3. Min utgingspunkt
dr att dessa analyser bor kunna genomforas av de tilltinkta
trafikutovarna sjilva. Dessa parallella analyser maste dock
kunna stimmas av mellan parterna. Jag tror att en sidan
avstimning eller moderering bor ske under ledning av en
neutral part, forslagsvis utsedd av regeringen. Man bor
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kunna ha som ambition att denna fas i den fortsatta for-
handlingsprocessen skall vara avklarad fore utgingen av
maj manad 1995.

Min bedOmning ir att det efter en sddan analysfas skall
finnas fOrutsittningar for att inleda slutforhandlingar roran-
de en konkret uppgorelse om hur trafiken inledningsvis bor
utformas pd Arlandabanan och Ovriga berérda bandelar.
Siktet bor ddrvid enligt min mening vara instdllt pa att fore
utgingen av juli minad ni en trafikuppgorelse, dar tillgang-
liga tAgldgen fordelas mellan olika intressenter och avtals-
perioder, ersdttningsprinciper och ersdttningsnivaer fast-
stills. Aven om trafiken kan komma iging tidigast ar 1998
tror jag dndd att det dr angelédget att snabbt ni en slutlig
uppgorelse med hénsyn till de beslut om investeringar i nytt
rullande materiel m.m. som kan komma att erfordras som
ett resultat av en sadan uppgorelse.

Som jag ser det bor det i den fortsatta forhandlingspro-
cessen ocksd lidggas in en kontrollstation som intréffar
omedelbart fore den tilltinkta trafikstarten. Vid denna
tidpunkt bor en avstimning ske enligt p4 forhand uppgjorda
rutiner for att kontrollera om fOrutsittningarna dndrats s
att trafikuppgorelserna behdver anpassas i nigot avseende.

4.2  Avtalsperiodens lingd

Jag har tidigare, i samband med att jag redovisat de allmén-
na utgdngspunkter jag haft infor forhandlingarna, starkt
betonat Onskemdlet om att genom olika tilldggs- och
tillimpningsdverenskommelser forsoka bygga in en Okad
flexibilitet i de avtal som finns och att med héinsyn till
osdkerheten om framtida behov och fOrutsittningar Oka
handlingsfriheten for olika parter - och da inte minst stats-
makterna.




SOU 1995:25

Jag har dérvid sett Arlandabaneavtalets lingd som ett
avgorande hinder for en Okad flexibilitet och handlings-
frihet. Avtalet stricker sig over 45 ar och det 4r sjdlvklart
att ingen i dag med nigon storre grad av sidkerhet kan
Overblicka de fordndringar av trafikbehov och trafikforut-
sdttningar som kan komma att intriffa under det nirmaste
halvseklet.

Aven om avtalet i sig ger mojligheter att anpassa trafik-
systemet till nya fOrutsittningar anser jag 4ndi att den
finansieringsmodell som utgor sjdlva kirnan i avtalet sitter
klara grianser for flexibiliteten och déirfor kan komma att
utgdra en pataglig restriktion for det framtida handlings-
utrymmet.

Uppdraget att forhandla med Arlandabanekonsortiet om
en eventuell reducering av avtalsperiodens lingd dr mot den
bakgrunden den del av mina direktiv som jag prioriterat
allra hogst.

Samtidigt kan det enligt min mening ifrAgasittas om en
forkortning av avtalsperioden ir det allra effektivaste sittet
att skapa ett Okat framtida handlingsutrymme for bl.a.
statsmakterna. Det dr naturligtvis svart att nu veta exakt vid
vilken tidpunkt som behovet av ett sidant handlingsutrym-
me kommer att vara som starkast. Avtalet dr ocksi si
konstruerat att Aterbetalningen av statens villkorsldn in-
traffar i slutet av avtalsperioden. Det idr siledes under dessa
ar som staten kan fa sin storsta avkastning av projektet och
det dr mot den bakgrunden inte givet att det d4r ekonomiskt
fordelaktigt for staten att avbryta projektet i fortid. En
sadan uppoffring bor i alla hindelser virderas mot de vins-
ter staten kan gora i andra avseenden, t.ex. i form av en
effektivare eller mer #ndamalsenlig trafikforsorjning. Det
sdger sig sjdlvt att det inte dr alldeles létt att stdlla upp en
sddan kalkyl nu, flera tiotals ar fore det att det kan bli
aktuellt att avbryta projektet.
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Ytterligare ett starkt skil mot en forkortning av avtalspe-
rioden dr att en sddan forkortning bara kan bli marginell
med hiénsyn till att finansidrerna av projektet maste ha en
rimlig garanti fOr att deras insats och avkastning inte dven-
tyras. I likhet med de flesta andra infrastrukturinvesteringar
har Arlandabanan och de dirtill kopplade anldggningarna
vid flygplatsen en mycket ling Aterbetalningstid. Detta
medfor i sin tur att de 1an som finansierar projektet har en
lang 16ptid. I mina forhandlingar med Arlandabanekonsor-
tiet har jag sdledes kunnat konstatera att det knappast ar
realistiskt att radkna med att avtalstiden kan forkortas med
mer dn fem till tio &r. Jag har gjort bedomningen att en s
pass marginell forkortning av avtalstiden inte patagligt 6kar
statsmakternas handlingsfrihet och dédrfér 4r mindre intres-
sant.

Att reducera avtalsperioden mera avsevirt - uppemot
20-25 &r - forutsdtter sdvitt jag kan bedoma att hela pro-
jektets finansieringsmodell maste 4ndras i grunden. Diarmed
anser jag ocksa att det skulle ligga klart utanfor mitt for-
handlingsmandat att verka for en siddan 16sning.

I syfte att ge avtalet en mer reell flexibilitet har jag i
stdllet inriktat mina forhandlingar med konsortiet pa att
forsoka fa till stdnd en Gverenskommelse om ndgon form av
dterkOpsklausul eller option som ger staten en ensidig ratt
att avbryta avtalet.

Mina utgingspunkter har dérvid varit att villkoren for att
avbryta projektet maste vara sidana att sikerheten i lan-
givarnas fordran inte ifrdgasdtts och att konsortiet far en
skilig kompensation for sina insatser. Samtidigt fir inte
kompensationskraven vara si stora att optionen bara blir
fiktiv. Den maste enligt min mening ge en reell valmgjlig-
het for staten att bryta projektet.
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Jag menar att dessa utgingspunkter ir tillgodosedda i
den Overenskommelse som redovisas i bilaga 2 till denna
rapport.

Denna Overenskommelse, som triffats mellan mig i
egenskap av statens forhandlingsman och Arlandabanekon-
sortiet (Arlanda Link Consortium) innebdr att vi - med
forbehall for regeringens och A-Banan Projekt AB:s god-
kidnnande - har enats om utformningen av ett optionsavtal
som reglerar ritten att avbryta projektet. Overenskom-
melsen innebdr ocksd att konsortiet har forbundit sig att
svara for att A-Train AB godtar att optionen integreras i
Arlandabaneavtalet i samband med att detta avtal trider i
kraft.

Optionen, som ir fogad som en bilaga till Gverenskom-
melsen, ar s utformad att A-Banan Projekt AB, efter det
att avtalet har 16pt i femton 4r, nidr som helst har ritt att
begira att Arlandabaneavtalet avbryts. En forutsittning for
att A-Banan Projekt AB skall kunna utlosa optionen dr dock
att regeringen finner att samordningen och integrationen
mellan tigtrafiken pA Arlandabanan och 6vrig tagtrafik inte
svarar mot de krav som regeringen har pa en effektiv och
vil fungerande tigtrafik till och frin Arlanda flygplats fran
savil ett lokalt, regionalt som nationellt perspektiv.

Om optionen utloses skall A-Train AB erhilla en skilig
kompensation fran A-Banan Projekt AB for de forluster A-
Train AB gor pad grund av att Arlandabaneprojektavtalet
avbryts i fortid. Denna kompensation skall innefatta foljan-
de poster;

- Summan av utestidende 14n.

- Kostnader som sammanhinger med leasingarrange-
manget for rullande materiel.
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- Virdet av den 16sa egendom som A-Train AB innehar
ndr avtalet avbryts.

- Kompensation for utebliven avkastning pd eget insatt
kapital (maximerat till en viss nivd). Denna berdknas i
forhallande till tiden fran det avtalet trdder i kraft (s.k.
Effective Date) till dess det avbryts. Avkastningen skall
darvid i normalfallet motsvara den avkastning pa eget
insatt kapital som berédknats utgi som ett genomsnitt for
hela avtalsperioden enligt de forhandskalkyler som
godkints. Om optionen utldses efter ar 2010 skall ersatt-
ningen anpassas till avkastningen under den tidigare
perioden. Ar avkastningen ligre in forhandskalkylen
visar sdnks ersittningen.

- Andra kostnader som A-Train AB 4samkas som foljd av
att avtalet avbryts.

Optionen ger siledes staten ensidig ratt att avbryta Arlanda-
baneprojektavtalet redan efter en tredjedel av avtalstiden.
Som optionen dr utformad &r det ocksé regeringen som har
tolkningsforetrddet. Om regeringen anser att Arlandabane-
projektavtalet pA nigot sitt ligger hinder i vigen for en
andamalsenlig trafikforsorjning har regeringen ocksa ritt att
genom A-Banan Projekt AB utldsa optionen.

Jag menar att inférandet av denna option i Arlandabane-
avtalet innebir en genomgripande fOrindring av hela
Arlandabaneprojektet sett fran politiska utgdngspunkter.
Med det nu liggande avtalet skulle staten for mycket lang
tid framit vara tvingad att acceptera en viss 10sning pa
trafikforsorjningen kring den viktiga nod i det nationella
och internationella trafiksystemet som Arlanda flygplats
utgor och dartill 14ngs en av de trafikstarkaste relationerna
i landets mest titbefolkade region. Savitt jag kan fOrstd
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innebdr detta att riksdagen och regeringen blir trafikpolitiskt
starkt bakbundna. Sett i detta perspektiv innebir optionen
inget mindre &n att riksdagen och regeringen kan Aterta sitt
fulla trafikpolitiska ansvar for trafikforsorjningen i regio-
nen. Man bor i detta sammanhang inte heller bortse fran
mdjligheten att tillkomsten av optionen kan medfora att
konsortiet och A-Train AB blir mera lyhérda for onske-
malet att stadkomma en god samordning och integration.

Optionen har ocksi enligt min mening den fordelen att
det blir mojligt att p4 forhand och med rimlig precision
rdkna ut vad det kostar for staten att avbryta avtalet. Aven
om kostnaderna for staten kan komma att uppga till av-
sevdrda belopp - i synnerhet om optionen utléses i ett tidigt
skede - ger optionen inte nigon ritt till kompensation for
uteblivna framtida vinstmdjligheter. Optionens utformning
medfor ocksa att kompensationen anpassas till hur projek-
tets 10nsamhet utvecklas pa lidngre sikt.

Att staten mdste garantera att langivarna gir skadeslosa
ur projektet om det avbryts i fortid ser jag som en sjilv-
klarhet och som en forutsittning for att Arlandabaneavtalet
over huvud taget skall kunna fullf6ljas. Kompensationen till
konsortiet for deras insats av eget kapital och for det risk-
tagande som engagemanget i projektet innebir kan natur-
ligtvis alltid diskuteras. Jag har for min egen del Overvigt
olika tekniska 16sningar. Aven om jag naturligtvis efter-
strdvat en modell som ir si fordelaktig som mojligt for
staten anser jag samtidigt att det 4r viktigt att A-Train AB
far en skilig ersittning om staten viljer att bryta avtalet.

Samtidigt har jag sett det som en viktig forutsittning att
optionen endast r tinkt att komma till anviindning i undan-
tagsfall och att det skall ligga mycket starka trafikpolitiska
motiv bakom en sidan Atgird. Med denna utgingspunkt -
och eftersom det i realiteten 4r regeringen som utloser
optionen - har jag inte ansett att det ir relevant att gora
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jamfOrelser med vilken annan affirsrelation som helst. Jag
har darfor avvisat alla tankar pa att kunna knyta straffav-
gifter och liknande till optionen. Vad jag nu sagt innebar
ocksa att optionen inte skall ses som ett instrument for att
komma till ritta med ett projekt som misskots eller vars
ekonomi inte uppfyller forvantningarna. For sidana
situationer finns det andra och bittre mekanismer inbyggda
i Arlandabaneavtalet.

Jag har ocksid funnit skil att vid utformningen av
kompensationsreglerna beakta behovet av incitament att
driva trafiken och anliggningarna effektivt och pa ett sitt
som &r attraktivt for resendrerna. Nar allt kommer omkring
ir det i resendrernas upplevda nytta av trafiken som de
storsta vinsterna med projektet finns att himta.

Sammanfattningsvis 4r det min uppfattning att de
kompensationsregler som dr knutna till ett fortida avbrott av
avtalet ir si forminliga for staten som man rimligen kan
begira. Jag gor ocksd den bedomningen att dessa villkor
har varit mdojliga att uppnad pd grund av att Arlandabane-
konsortiet forlitar sig pa att den svenska staten kommer att
hantera optionsmojligheten pa ett ansvarsfullt sitt.

4.3 Overenskommelse om an-
slutningsspar och fjarrtigsstation

Som framgir av direktiven (bilaga 1) har det ingitt i mitt
uppdrag att 6verviga om en trafiklosning for Mélarregionen
erfordrar ett anslutande spar fran den s.k. Norra bgjen till
Ostkustbanan norr om Mirsta och pa vilket sitt ett sddant
kompletterande spér skall finansieras.

Den skiss till ett samordnat och integrerat tagtrafik-
system for Stockholms- och Milarregionerna som jag redo-
visat i avsnitt 3 inkluderar en direktanslutning med lokaltag
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norrifran till Arlanda flygplats. Dirmed har jag ocks tagit
stdllning till att det ovan niamnda anslutningsspiret kan
komma att erfordras, liksom en anpassning av den inom
ramen fOr Arlandabaneprojektet planerade fjérrtigsstatio-
nen.
Med de trafikpolitiska mal som giller p4 sivil nationell
som regional nivd och som bl.a. innefattar en strivan mot
en mera miljoanpassad trafik, maste det enligt min mening
vara ett ofrAnkomligt krav att man forsoker ta till vara alla
mojligheter som finns att utveckla en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik. Enligt gillande trafikpolitiska riktlinjer ar
det visserligen trafikhuvudminnen i linen som har det
politiska och ekonomiska ansvaret for att utveckla den
kollektivtrafik som svarar mot lokala och regionala trafik-
behov. Det ankommer emellertid samtidigt pA staten att
ldgga en s& god grund som majligt for ett sddant lokalt och
regionalt ansvarstagande.

Jag har i avsnitt 3 gjort bedomningen att fjirrtagsstatio-
nen vid Arlanda flygplats bor integreras dven med det
lokala tagtrafiksystemet. Jag har da inte bara beaktat flyg-
platsens roll som ett resecentrum utan dven Arlandas be-
tydelse som ett av de stora arbetsplatsomradena i regionen.
Jag anser emellertid att det slutliga avgdrandet i denna
fraga givetvis bor ligga pa regional niva, i detta fall hos
trafikhuvudmannen i Stockholms lidn, dvs. Storstockholms
Lokaltrafik AB (SL). Som jag nirmare kommer att redo-
gora fOr i avsnitt 4.5 har jag inom ramen for mitt forhand-
lingsarbete erhdllit en avsiktsforklaring fran SL. Den
innebdr bl.a. att SL forklarar sig berett att ingdende prova
forutsittningarna for att utveckla sin lokaltigstrafik genom
en direktanslutning till Arlanda flygplats. Alldeles oavsett
vilken prioritering av en lokaltigsanslutning till Arlanda
som SL kommer att gbra nu eller i framtiden anser jag
emellertid att staten har ett ansvar for att medverka till att
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undanrdja alla de hinder som kan finnas for en sadan 16s-
ning for att pA si sdtt 6ka de lokala och regionala besluts-
fattarnas fortsatta handlingsfrihet. Det innebir att jag har
sett det som angeldget att redan nu si langt som mojligt
forsoka precisera forutsittningarna och villkoren for en
direkt lokaltagsanslutning till Arlanda.

4.3.1 Forutsittningarna for en sparanslut-
ning (Kroken)

Kostnaderna for att bygga en sparanslutning mellan den s.k.
Norra bdjen och Ostkustbanan (Kroken) har berdknats
uppga till 70 miljoner kronor for enkelspar och 160 miljo-
ner kronor for dubbelspar. Den avsevirt hogre kostnaden
for dubbelspir beror frimst pd att denna 10sning krédver
planskilda korsningar vid anslutningarna till Norra bdjen
respektive Ostkustbanan. Enkelspérsdrift medger hogst 3-4
dubbelturer under hogtrafik. En sidan 16sning ger darfor
upphov till kapacitetsproblem redan vid de trafiknivder som
nu diskuteras.

Planerna for utbyggnaden av Arlandalinken norr om
flygplatsen - den s.k. Norra bdjen - innebédr att en bro
skall byggas for att utjimna nivaskillnader i terrdngen.
Denna bro kan samtidigt tjdana som planskild korsning
mellan Norra b6jen och Kroken. Det ingir ocksd redan nu
i Arlandabanekonsortiets dtagande att bygga en vixel som
behovs for anslutningen mellan Arlandalinken och Kroken.
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4.3.2 Forutsittningarna for en lokaltigsan-
slutning till fjarrtagsstationen vid
Arlanda

Att lata lokaltdg angora den planerade fjdrrtigsstationen vid
Arlanda flygplats dr inte utan problem. Jag har inhimtat
uppgifter om forutsittningarna for en sidan 16sning savil
fran Banverket som fran Arlandabanekonsortiet och SJ.

Konsortiets inledande bedémning var dirvid att olika
krav pad plattformshdjd hos fjarr- och lokaltdg (fjarrtigen
betjdnar normalt en plattformshdjd p4 580 mm och lokal-
tagen en plattformsh6jd pd 720 mm), olika taghastigheter
samt vindande lokaltdg sammantaget kan komma att kriva
en separat lokaltagsstation. Detta 4r enligt konsortiet tek-
niskt fullt mojligt att dstadkomma men samtidigt mycket
kostsamt. Vid en Overslagsmissig berdkning har beloppet
800 miljoner kronor nimnts. Skilet till att en ny station
skulle erfordras dr att det planerade underjordiska berg-
rummet inte kan vidgas sd mycket att ytterligare en platt-
form och ett spdr ryms inom det projekterade utrymmet.
Att skapa detta utrymme skulle enligt konsortiets bedom-
ning kréva sirskilda forstirkningsanordningar och bli innu
kostsammare &n att anligga en separat lokaltagsstation. Jag
utgar dock ifrdn att ytterligare Gverviganden kommer att
ske i denna fraga.

Enligt uppgifter som jag inhdmtat frin SJ och Banverket
ar det dock praktiskt méjligt att 14ta lokaltdg och fjirrtag
trafikera samma plattform. Under forutsittning att detta 4r
mdjligt anser dven Arlandabanekonsortiet att det kan vara
genomfOrbart att 1ata lokaltg angora fjirrtagsstationen och
véanda dar.

Banverket anser att fjarrtigsstationen i den utformning
som nu planeras inte har tillricklig kapacitet for att hantera
sex genomgdende tig och fyra vindande lokaltdg, dvs. den
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trafikintensitet i hogtrafik som jag skisserat i avsnitt 3.
Banverket gor dock bedomningen att erforderlig kapacitet
skulle kunna uppnaés till en rimlig kostnad genom nigon
form av arrangemang med uppstillningsspar for tag i vilo-
lage. Aven Arlandabanekonsortiet bedémer att en sidan
16sning boér vara mdjlig dven om den kan vara forenad med
vissa extra kostnader, bl.a. for en forldngning av stationen.
Den pa s sitt utokade sparkapaciteten pa stationen skulle
klara den erforderliga trafiken pa 10 tdg i timmen i vardera
riktningen. Denna kapacitet maste bedomas som tillricklig
dven i ett langre tidsperspektiv.

4.3.3 Principéverenskommelsen avseende
viss utokning av Arlandabaneprojektet

Av min redogorelse ovan framgar att en lokaltigsanslutning
till Arlanda flygplats norrifran, i enlighet med mitt forslag
till samordnat trafiksystem, kriver betydande tilliggsin-
vesteringar. For att exakt faststdlla omfattningen av dessa
krdvs kompletterande utredningar och projekteringsarbete.
Min prelimindra bedomning 4r dnda att tilliggsinvestering-
arna kan hallas pa en nivd som bor gora en utvidgning av
projektet intressant fran trafikpolitiska och samhillsekono-
miska utgangspunkter.

Eftersom byggandet av Kroken och anpassningen av
fjdrrtagsstationen motiveras av lokaltdgstrafikens behov ser
jag det emellertid som en forutsittning att berérda lokala
och regionala intressenter ir beredda att ta ett stort ansvar
for att trafiken skall komma till stind. I den avsiktsforkla-
ring som jag erhallit frn SL i egenskap av huvudman for
den aktuella trafiken har SL ocksi forklarat sig vara fullt
inforstatt med att en kompletterande sparanslutning och en
eventuell anpassning av fjarrtagsstationen till lokaltagstrafi-
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kens krav fOrutsitter ett 1angsiktigt dtagande fran SL:s sida
att utnyttja dessa anldggningar. SL har ocksa forklarat sig
berett att betala rimliga terminalavgifter for fjarrtagsstatio-
nen och rimliga banavgifter for anvindningen av banan.

Eftersom de exakta forutsdttningarna for en utvidgning
av projektet dnnu inte dr kdnda har jag inriktat mina for-
handlingar med konsortiet i denna del pa att forsoka preci-
sera villkoren for en lokaltdgsanslutning till Arlanda norr-
ifrAn sd langt det nu later sig goras med hansyn till de
osdkerheter som fortfarande finns. Vidare har jag haft
ambitionen att sdkerstdlla att man inte i onddan ligger
hinder i végen for en sddan 16sning i framtiden.

4.3.4 Atgirder for att underlitta en lokal-
tdgsanslutning till Arlanda flygplats

I den principéverenskommelse avseende viss utdkning av
Arlandabaneprojektet (bilaga 3) som triffats mellan mig och
Arlandabanekonsortiet har vi enats om att en effektiv lokal-
tagsanslutning till Arlanda flygplats kan komma att krdva
en kompletterande sparanslutning - den s.k. Kroken -
mellan Ostkustbanan norr om Mirsta och den s.k. Norra
bojen samt arrangemang for att mojliggora vindande lokal-
tagstrafik vid den planerade fjérrtagsstationen vid flyg-
platsen.

I 6verenskommelsen konstateras att parterna dr Overens
om att fjarrtagsstationen vid flygplatsen skall utformas for
att vid behov mdjliggora trafik med sivil fjarr-, regional-
som lokaltdg. Parterna ir emellertid ocksd ense om att en
Overenskommelse om en modifiering av stationen maiste
triffas mellan olika berdrda intressenter i si god tid att
anldggningsarbetena inte stors.
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Overenskommelsen innebér vidare att A-Train AB vid
byggandet av den s.k. Norra bdjen och fjirrtigsstaticnen
forbinder sig att ta all den hénsyn som erfordras for att
underlitta att Arlandabaneprojektet i ett senare skede kan
kompletteras med en ny sparanslutning till Ostkustbanan
samt anpassas till trafik med vdndande lokaltag.

En utgingspunkt i Overenskommelsen dr vidare att
Kroken skall tillhora statens sparanldggningar och forvaltas
av Banverket. Som jag ser det innebir detta ocksa att spar-
anslutningen - om och nir den blir aktuell - bor byggas pa
Banverkets uppdrag.

4.3.5 Finansieringen av tilliggsinvestering-
arna for lokaltigstrafiken

Av betydelse for frigan om hur den aktuella utvidgningen
av projektet skall finansieras ar att Arlandabaneprojektavta-
let innehdller vissa bestimmelser som innebar att A-Train
AB under vissa omstdndigheter har skyldighet att anpassa
projektet till nya forutsittningar. Bolaget har dérvid ocksd i
princip ett finansieringsansvar som str i proportion till de
Okade intdkter det kan tillgodogéra sig som ett resultat av
en tilliggsinvestering. Jag har i mina forhandlingar med
Arlandabanekonsortiet hivdat att dessa bestimmelser bor
vara tillimpliga om det finns behov av lokaltigsanslutning
till Arlanda. Denna utgangspunkt har ocksd accepterats av
konsortiet, vilket framgir av den principdverenskommelse
som redovisas i bilaga 3.

For att kunna precisera A-Train AB:s finansieringsan-
svar krivs ett sdkrare underlag savil ndr det géller de kost-
nader som ir forenade med en lokaltdgsanslutning till Ar-
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landa som de intdkter till bolaget som lokaltrafiken kan
vintas generera. Min beddmning dr dock att A-Train AB
med den trafiklosning som jag foreslagit bor kunna finan-
siera en betydande del av de tilliggsinvesteringar som
erfordras.

Jag har redan tidigare framhallit att jag anser att berérda
lokala och regionala intressenter maste ta ett stort ansvar
for en direkt lokaltagstrafik till Arlanda. Jag anser att detta
ansvar ocksa bor gilla finansieringen av Kroken och den
anpassning som kan erfordras av fjarrtigsstationen vid
Arlanda flygplats. I den méin som det Aterstdr ett finan-
sieringsbehov sedan A-Train AB tagit sitt finansieringsan-
svar i enlighet med Arlandabaneprojektavtalet och den
principdverenskommelse som Arlandabanekonsortiet och
jag traffat avseende den nu aktuella utOkningen av
Arlandabaneprojektet, anser jag det siledes vara naturligt
att detta finansieringsbehov tillgodoses genom att ordinarie
lanstrafikanslag tas i ansprik for detta 4andamal. Om detta
skulle visa sig vara nodvandigt for att skapa utrymme for
investeringarna bor man enligt min mening dven kunna
prova fOrutsdttningarna att gora omprioriteringar inom
ramen fOr detta anslag.

4.3.6 Uppféljningen av principoverenskom-
melsen avseende viss utokning av
Arlandabaneprojektet

Aven om den nu redovisade principoverenskommelsen som
namnts framst tar sikte pa att 6ka handlingsfriheten under
hela den langa period som Arlandabaneavtalet omfattar,
finns det dven behov av att Gverviga hur Gverenskommel-
sen skall foljas upp p4 kort sikt. For att kunna bibehilla en
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handlingsfrihet pd lingre sikt maste sdledes vissa beslut
troligen fattas redan inom det ndrmaste halvéret.

Konsortiet har for mig redovisat en tidplan som innebdr
att det krivs en specifikation av fjarrtagsstationens utform-
ning inklusive plattformshdjd senast den 1 mars 1995, en
specifikation for Krokens anslutning till Norra bdjen senast
den 15 mars 1995, kostnadsuppskattningar for Kroken och
fjdrrtagsstationen senast den 15 mars 1995, en klar bild av
hur hela projektets tidplan paverkas senast den 1 april 1995
samt beslut om finansiering senast den 1 augusti 1995.

Det som enligt min bedomning 4r mest bradskande att ta
stillning till & om - och i sd fall hur - den planerade
fjarrtigsstationen skall modifieras for att mojliggira en
anslutning med vindande lokaltdg. Enligt vad jag har erfarit
méiste ett sddant beslut fattas omkring halvarsskiftet 1995
for att inte anldggandet av fjarrtagsstationen enligt befintliga
planer och i dess ursprungliga utformning skall storas
tidsmissigt. Det som forefaller vara mest kritiskt i t.dshadn-
seende dr ddrvid ett beslut om hur en modifiering skall
finansieras eller snarare hur en finansiering skall garante-
ras. Nir det giller att ta slutlig stdllning till detaljutform-
ningen av en lokaltigsanpassad station bedomer jag att
tidspressen 4r nigot mindre, men édven i detta fall krdvs ett
slutligt stillningstagande inom en relativt snar framtid for
att inte planeringen av hela Arlandabaneprojektet skall
storas. For detta talar bl.a. att den 10sning pa siations-
problemet som nu ser ut att ligga ndrmast till hards kan
komma att krdva en kompletterande vattendom.

Fragan kompliceras ytterligare av att det naturligtvis
finns ett samband mellan anpassningen av fjarrtagsstationen
och byggandet av den s.k. Kroken. Bada dessa investering-
ar ir foranledda av lokaltigstrafikens behov och de forut-
sitter varandra. Aven om det knappast finns nigon storre
tidspress nir det giller ett beslut att anldgga Kroken medfor
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detta inbOrdes beroende att ett stillningstagande till fjarr-
tagsstationens anpassning dven kriver dtminstone en rimlig-
hetsprovning ndr det giller forutsittningarna att bygga och
finansiera Kroken.

Mitt forslag dr att regeringen sa snart som mdjligt vidtar
erforderliga atgirder for att ndrmare utreda forutséttningar-
na for en anpassning av fjarrtigsstationen med beaktande av
det samband som finns ndr det giller ytterligare sparanlagg-
ningar.

4.4 Upplatelse av trafikrittigheter
m.m. pd Arlandabanan

4.4.1 Inledning

I mitt uppdrag har ingltt att i samverkan med olika
nationella och regionala intressenter forhandla och triffa
Overenskommelse med Arlandabanekonsortiet om hur den
kapacitet pd strickan Rosersberg-Arlanda-Odensala som
konsortiet inte behdver for tigpendeln mellan Stockholms
Centralstation och Arlanda skall utnyttjas. Vidare har det
ingatt i uppdraget att dvervdga om forslaget till trafiklos-
ning for Milarregionen foranleder behov av kompletterande
avtal rorande vilka stationer inom 15 kilometer fran Stock-
holms Centralstation som skall medges ritt att trafikera
Arlanda station med direkta tag. Jag kommer i det foljande
att behandla dessa tva frigor i ett sammanhang.
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4.4.2 Arlandabaneprojektavtalet

Arlandabaneprojektavtalet innebdr att A-Train AB under
avtalsperioden erhiller nyttjanderdtten till Arlandabanan
samt ritten att trafikera strickan Stockholms Cen-
tralstation-Arlanda med ett flygpendeltdg sex ganger i
timmen i vardera riktningen. Utdver den kapacitet som tas
i ansprak av flygpendeln kommer det emellertid att finnas
utrymme for ytterligare 10-12 tagldgen per timme i vardera
riktningen.

Arlandabaneprojektavtalet reglerar inte i detalj hur denna
sparkapacitet skall utnyttjas utan det ger A-Train AB moj-
lighet att i samrdd med Banverket och andra berorda myn-
digheter forhandla med intresserade trafikutdvare om villko-
ren for att upplata Arlandabanan och de anldggningar vid
flygplatsen (bl.a. fjarrtdgsstationen) som ingir i Arlanda-
baneprojektet. Det finns dock vissa bestimmelser som A-
Train 4r skyldigt att iaktta i samband med upplételsen av
trafikrattigheterna.

A-Train AB ir siledes i man av ledig kapacitet skyldigt
att upplata Arlandabanan for siddan trafik fran sdder och
norr som passerar flygplatsen utan att stanna. A-Train AB
far beldgga sidan trafik med banavgifter efter eget gott-
finnande forutsatt att det sker pa rittvisa och icke-diskrimi-
nerande grunder.

Vidare skall A-Train AB upplata banan och fjarrtagssta-
tionen vid Arlanda for trafik norrifrAn. TAg som kommer
norrifrdn och har ritt att stanna vid flygplatsen skall dock
inte ha ritt att ta upp passagerare for befordran fran flyg-
platsen till Stockholms Centralstation eller till ndgon mel-
lanliggande station.

A-Train AB skall ocksa upplata banan och fjarrtagssta-
tionen vid Arlanda for trafik fran stationer soder och vaster
om Stockholm. Ritt att stanna vid flygplatsen for siddana




SOU 1995:25

tag behover dock bara ges under forutsittning att de inte tar
upp passagerare till Arlanda fran stationer inom en radie pa
15 kilometer rdknat frin Stockholms Centralstation eller
fran stationer som ligger mellan Stockholms Centralstation
och flygplatsen.

Nir det giller sddan tdgtrafik som stannar vid flyg-
platsen och siledes utnyttjar stationsanldggningarna har A-
Train AB ritt att ta ut en avgift for varje passagerare som
stiger pa eller av tdgen som svarar mot minst 80 % av flyg-
pendelns biljettpris. A-Train AB behover sledes inte slappa
in tagtrafik till flygplatsen till ett pris som understiger
denna avgiftsnivd dven om det finns ledig kapacitet pa
banan. A-Train AB behover inte heller ge fler tag tillstind
att stanna vid Arlanda dn vad som motsvarar hilften av
flygpendelns egna tagrorelser. Eftersom flygpendeln in-
ledningsvis kommer att ga i femtonminuterstrafik (motsva-
rande fyra dubbelturer per timme) betyder det att A-Train
AB endast ar skyldigt att sldppa fram ytterligare tvi dubbel-
turer per timme som gor uppehall vid Arlanda.

Vid fordelningen av trafikrattigheter ar A-Train skyldigt
att ge foretrade till sddan tigtrafik som gor uppehdll vid
Arlanda framfOr sidan tigtrafik som enbart utnyttjar sjilva
Arlandabanan utan att gora uppehdll vid flygplatsen. A-
Train AB skall ocksa vid fordelningen av trafikrittigheter
prioritera snabba tdg (200 km/timme) framfor 1Angsamma-
re tag.

4.4.3 Principéverenskommelsen om tillimp-
ningsavtal till Arlandabaneavtalet

Enligt mina direktiv dr det Gvergripande syftet med uppdra-
get att skapa forutsittningar for ett tigtrafiksystem i Malar-
dalen som ir effektivt, medger goda trafiklosningar och
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som 4r 1angsiktigt hallbart. Uppdraget dr dock omgirdat av
villkoret att sddana fOrutsittningar skall skapas inom de
ramar som Arlandabaneavtalet, Milarbaneavtalet och Svea-
landsbaneavtalet ger. Samtidigt har regeringen redan tagit
stdllning till att dessa avtal i sin nuvarande form inte @r
tillrickliga for att ni det Gvergripande syftet. Regeringens
direktiv innehdller nidmligen bedomningen att det krivs
kompletterande Overenskommelser som tar till vara den
mojlighet till okad tigtrafik och en stérre andel rssande
med tag som banutbyggnaderna medger.

Nir det giller Milarbaneavtalet och Svealandsbareavta-
let har jag gjort bedomningen att problemet framfir allt
bestar i att dessa avtal inte ger ngon tillricklig garanti for
att det kommer till stdnd en trafik som motsvarar e for-
vantningar som banutbyggnaderna ger anledning till. Det
berdknade ekonomiska utfallet av de trafikplaner som hit-
tills redovisats foranleder snarare en viss oro betrifande
forutsdttningarna att fa till stind en godtagbar trafikfirsorj-
ning. Diremot anser jag inte att avtalen som sidana ligger
ndgra direkta hinder i védgen fOr att utveckla trafiken i
regionen.

Med Arlandabaneavtalet forhéller det sig ndstan tvirtom.
Detta avtal dr sdledes utformat frimst med tanke pa att ge
goda forutsittningar for att etablera den flygpendeltagstrafik
som utgjort huvudmotivet fOr att anldgga Arlandad>anan.
Det finns dirfor ingen anledning att betvivla att avtalet, om
det fullfoljs, kommer att leda till den avsedda trafiken med
flygpendeln. Banans funktion i det totala trafiksystemet har
déaremot inte tillmétts lika stor betydelse och vissa bestdm-
melser i avtalet kan utan tvivel ge upphov till betvdande
problem att fa till stind en trafik som dr vil integrerad med
ovrig tagtrafik. Forutsatt att dessa bestimmelser tilédimpas
strikt kan Arlandabaneavtalet mycket vil uppfattas som ett
direkt hinder for att utveckla en vl fungerande trafikfor-
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sOrjning sett utifrAn sdvil ett lokalt och regionalt som
nationellt perspektiv.

Det samlade forslag som jag nu presenterar syftar till att
16sa dessa delvis olikartade problem i ett sammanhang. Det
ar saledes en helhetslosning dar de olika delarna i betydan-
de utstrdckning forutsdtter varandra. Den komponent som
jag bedomer som mest strategisk och central i samman-
hanget dr nog dnd4 Arlandabanan. Mojligheten att f4 denna
bandel att fungera som en nagorlunda likvirdig del av ett
sammanhdngande jarnvigs- och transportsystem ser jag som
nagot av en nyckelfrdga for att kunna l6sa problemen i
Ovrigt. Samtidigt ar en integrering av Arlandabanan enligt
min uppfattning méjlig endast om tgtrafiksystemet i Gvrigt
kan utformas s att det ger ett kraftigt tillskott till den tig-
burna trafiken till Arlanda.

Arlandabaneprojektet, som &r unikt till sin karaktdr, har
en mycket komplex uppbyggnad med en mingd inb6rdes
sammanhdngande Overenskommelser och med ménga in-
blandade parter. Sammantaget innebir detta att det finns
klara restriktioner for vad som dr mdjligt att istadkomma
inom ramen for Arlandabaneprojektets uppldggning.

Jag har mot den hir angivna bakgrunden och med hin-
syn till de pressade tidsmarginalerna sett det som sarskilt
angelédget att i mina forhandlingar med Arlandabanekonsor-
tiet s langt som majligt precisera hur Arlandabaneavtalet i
fortsattningen bor tillimpas. Jag bedomer att en sidan
precisering dr viktig for regeringen nir den skall virdera
Arlandabaneprojektet fran trafikpolitiska utgdngspunkter.
Vidare har jag uppfattat en precisering av Arlandabaneavta-
lets tillimpning som en nddvindig planeringsforutsittning
for de trafikhuvudmin, trafikutGvare och Gvriga intressenter
som kan tidnkas bli berorda av en Okad samordning och
integrering.
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Min uppfattning 4r att ett tillimpningsavtal dven har ett
betydande virde for Arlandabanekonsortiet. De bestimmel-
ser rorande upplatelse av trafikrittigheter m.m. som finns i
sjdlva Arlandabaneprojektavtalet innehaller ingen klar me-
kanism som bidrar till att banans kapacitet blir tillfredsstél-
lande utnyttjad. En komplettering och ett fortydligande av
Arlandabaneavtalet i denna del fyller diarmed till viss del
upp ett tomrum som annars skulle kunna bli besvirande for
projektets ekonomi med hinsyn till de intékter fran trafik-
avgifter som ingr i kalkylerna. Inte minst i ljuset av den
diskussion som uppkommit kring Arlandabaneprojektet och
Arlandabaneavtalet tror jag darfor att ett fortydligande av
avtalets tillimpning i olika avseenden blivit angeldgen dven
for de intressenter och finansidrer som stir bakom projek-
tet.

Resultatet av mina dverldggningar med Arlandabanekon-
sortiet rérande den fortsatta tillimpningen av Arlandabane-
avtalet framgar av bilaga 4, Overenskommelse mellan sta-
tens forhandlingsman och Arlanda Link Consortium av-
seende vissa principer for tilldmpning av bestdmmelser for
uppldtelse av trafikrdttigheter pd Arlanda Link i Arlandaba-
nan Project Agreement. Jag kommer i det f6ljande att kort-
fattat redovisa de Overviaganden som, frdn min sida sett,
ligger bakom denna Gverenskommelse.

4.4.4 OQOverenskommelsens allminna inne-
bord

Overenskommelsen har formen av ett avtal mellan mig i
min egenskap av statens forhandlingsman och Arlandabane-
konsortiet (Arlanda Link Consortium). De utfistelser som
konsortiet limnat i 6verenskommelsen galler for konsortiets
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egen rikning och for A-Train AB:s' rikning. Overenskom-
melsens giltighet dr beroende av att regeringen godkinner
densamma.

Overenskommelsen giller vilka regler som bor gilla for
upplételsen av trafikrittigheter pA Arlandabanan samt vissa
frdgor rorande flygpendelns roll i ett integrerat trafik-
system. Overenskommelsen innebir vidare att dessa regler
skall laggas fast i ett sarskilt tillimpningsavtal. Avsikten dr
att tillimpningsavtalet skall ges en struktur som juridiskt
och begreppsmissigt 4r anpassad till vad som giller for
Arlandabaneavtalet. I sak skall dock detta tillimpningsavtal
Overensstimma med innehllet i den nu triffade Gverens-
kommelsen.

4.4.5 Vissa grundliggande utgingspunkter

Overenskommelsen utgir frin vissa grundliggande forut-
sittningar som avser dels den svenska statens trafikpolitiskt
motiverade intressen, dels Arlandabaneprojektets ekonomi
och finansiering.

Konsortiet utfdster sig siledes att forhandla och triffa
Overenskommelser med berdrda trafikhuvudmin och trafik-
utdvare for att tillgodose den svenska statens intresse av att
sdkerstdlla en god trafikforsorjning till Arlanda flygplats
och ta till vara den mdjlighet till okad tigtrafik och en
storre andel resande med tdg som byggandet av Arlandaba-
nan, Mailarbanan och Svealandsbanan medger samt att i
Ovrigt underlitta en samordning och integrering av trafiken
pa Arlandabanan med trafiken pa det Gvriga jirnvigsnitet.

! A-Train AB ir det bolag som konsortiet bildat for
genomforande av Arlandabaneprojektet

77




78

SOU 1995:25

Syftet skall dédrvid vara att sdkerstdlla en god och stabil
grund for utvecklingen av effektiva och attraktiva tigtrafik-
16sningar sett utifrdn sivél ett lokalt och regionalt som
nationellt perspektiv. Det slas ocksa fast att avsikten ar att
fa storsta mojliga utnyttjande av de investeringar som gors
i Arlandabanan.

Som en grundliggande fOrutsdttning anges ocksa att
Arlandabaneprojektets genomforande bygger pa vissa kalky-
lerade intdkts- och avgiftsnivder samt en finansieringsmo-
dell dir projektets intdkter i princip utgor langivarnas enda
sikerhet. Overenskommelsen innebir att parterna ir Gver-
ens om att dessa forutsittningar inte skall rubbas vare sig
genom den nu aktuella 6verenskommelsen eller genom det
tillampningsavtal som senare skall ingés.

Enligt min mening har det varit vésentligt att fA med
dessa grundldggande utgingspunkter i Gverenskommelsen.
Konsortiets egna utféstelser i denna del tar jag till intdkt for
att man fran detta hall har stor forstaelse for att det finns
legitima trafikpolitiska intressen som maiste vigas in ndr
man tar stédllning till hur Arlandabanan och de dartill kopp-
lade flygplatsanldggningarna bor utnyttjas och trafikeras.
Jag ser ocksd dessa utfistelser som en bekriftelse pa att
A-Train AB i en positiv och konstruktiv anda kommer att
medverka till att f4 till stind en samordnad och integrerad
trafik. Jag vill ocksad girna lidgga till att konsortiet under
hela forhandlingsarbetet visat prov pa en 6ppenhet och vilja
att g staten till motes i dessa avseenden.

Lika viktigt anser jag det &r att det i 6verenskommelsen
klargors for alla parter att Arlandabaneprojektet vilar pa
vissa givna ekonomiska och finansiella forutsittningar. Det
innebdr att anstringningarna att integrera och samordna
Arlandabanan och flygpendeltiget med Ovrig tigtrafik
maste ske med en klar insikt om - och respekt for — att
A-Train AB i sin verksamhet maste mdta vissa intdktskrav.
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Projektet bygger saledes pa vissa ekonomiska kalkyler dar
sdvdl trafikintdkterna frdn flygpendeltigstrafiken som in-
tikterna frdn upplitelsen av banan och fjarrtigsstationen
maste uppnd en viss given nivd under olika skeden av
avtalsperioden. Det sidger sig sjdlvt att A-Train inte kan
tvingas medverka till en integration som undergraver bola-
gets ekonomi. Min bedomning 4r darfor att de integrations-
16sningar som skall efterstrdvas maste vara av den karakti-
ren att de inte hotar A-Trains samlade intdktsmassa.

Samtidigt ar det viktigt att sld fast att det som sédgs i
Overenskommelsen om Arlandabaneprojektets grundldggan-
de ekonomiska fOrutsittningar naturligtvis inte innebir
nagon som helst garanti eller annat dtagande fran statens
sida nér det giller projektets intdkter eller ekonomi i Gvrigt.
Det idr fortfarande konsortiet och A-Train AB som stir for
hela den ekonomiska risken i enlighet med vad som hela
tiden varit avsikten i projektet.

4.4.6 Forhandlingsordning och villkor for
upplételse av trafikrittigheter

Den nu triffade 6verenskommelsen innehaller vissa riktlin-
jer for hur upplatelsen av trafikrattigheter pA Arlandabanan
skall kunna g till och vilka villkor som skall knytas till
upplatelsen av trafikrittigheterna.

Overenskommelsen innebir i denna del att A-Train AB
skall forbinda sig att, om staten si onskar, delta i ett sam-
ordnat forhandlingsforfarande under statens ledning som
innebdr att lediga trafikrittigheter pd Arlandabanan och
ratten att utnyttja flygplatsanldggningarna, dvs. i forsta
hand fjarrtagsstationen, kan fordelas mellan olika trafik-
huvudmin och trafikutdvare. Under forutsittning att flyg-
pendeltagstrafiken inte inskrdnks och att A-Train erhaller en
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skilig total ersittning for de ingdende trafikrittigheterna sa
skall A-Train ocksid godta den fordelning av trafikrittig-
heter och den ersittning for dessa som Ovriga intressenter
sinsemellan kan komma att enas om under statens ledning.
A-Train skall vidare godta att trafikrittigheter, som upplats
inom ramen for ett samordnat fordelningsforfarande, skall
prioriteras framfor varje annan trafikrittighet som A-Train
kan komma att Onska upplata. Varken konsortiet eller
A-Train skall stdlla nigra sérskilda villkor om minsta er-
sdttning for enskilda trafikrittigheter som ingér i en sam-
ordnad fordelning. A-Train skall ocksd godta de avtalspe-
rioder for trafikrittigheter som staten anser bor tilldelas
olika intressenter.

Som jag ser det innebir denna del av verenskommelsen
att kontrollen dver utnyttjandet av Arlandabanan - vid sidan
av den kapacitet som upptas av flygpendeltdgen - i prakti-
ken kan flyttas over frAn A-Train AB till staten om staten
s Onskar. Staten fir hdrigenom ett instrument for att inom
ramen for en total ersittning till A-Train fordela huvud-
delen av de tillgdngliga tigligena pd Arlandabanan - det
ror sig om i storleksordningen 10-12 tagligen - mellan
olika intressenter och trafikutovare. Hirmed skapas ocksa
enligt min mening betydligt storre mojligheter att véga in
t.ex. olika trafikpolitiska och samhillsekonomiska hidnsyn
vid fordelningen av trafikrattigheter. Den samordnade forhandlings-
och fordelningsordning som Gverenskommelsen banar vig
for bor ocksa kunna bidra till att skapa en storre stabilitet i
trafikeringsvillkoren pd Arlandabanan och dérigenom ge
olika trafikintressenter bittre langsiktiga planeringsforut-
sattningar. En forutsittning for att systemet skall fa avsedd
verkan dr dock att det finns en samlad betalningsvilja som
motsvarar Arlandabaneprojektets intdktskrav i denna del.
For att ge en uppfattning om vilka belopp det kan tdnkas
rira sig om kan ndmnas att de totala intdktskraven for dessa
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trafikréttigheter ar 2005 ligger pa i storleksordningen 50
miljoner kronor. Detta forutsitter dock att trafikrittigheter-
na inte dr av den karaktiren att de inskrinker flygpendelta-
gens trafikunderlag.

4.4.7 Ritten att ta upp och limna passage-
rare

Som beskrivits ovan innehaller Arlandabaneprojektavtalet
vissa bestimmelser som for andra tig 4n flygpendeln be-
gransar ratten att ta upp och ldmna passagerare vid Arlanda
respektive i och omkring Stockholm. Dessa bestimmelser
har tillkommit for att skydda flygpendeltagens marknad. Av
utredningsdirektiven (bilaga 1) framgir att jag har haft i
direkt uppdrag att Gvervdga om dessa regler behdver dnd-
ras. Min beddmning &r att detta dr fallet och motiven for
detta har jag redogjort nirmare for i samband med redovis-
ningen av mitt forslag till trafikuppldggning i avsnitt 3.

Den dverenskommelse som nu triffats mellan mig och
Arlandabanekonsortiet innebir ocksa att konsortiet gatt med
pa att i tillimpningsavtalet till Arlandabaneprojektavtalet
avsevdrt litta pa de upptagningsrestriktioner som ingr i det
senare.

Overenskommelsen innebir i denna del att A-Train AB
skall vara skyldigt att ge all tagtrafik fran stationer norr om
Karlbergs station och sdder om Alvsjo station tilltride till
Arlandabanan och flygplatsanliggningarna p4 samma villkor
som giller for tigtrafiken i allmdnhet. Det innebdr att
upptagnings/avldmningsrestriktionerna hivs for foljande
stationer: Farsta Strand, Stuvsta, Huddinge, Stockholm
Syd/Flemingsberg, Solna, Ulriksdal, Helenelund, Sollentu-
na, Haggvik, Norrviken, Rotebro, Upplands Visby och
Rosersberg.
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A-Train AB skall ocksd vara skyldigt att fran fall till fall
prova mdjligheterna och villkoren for att ge tigtrafik fran
Stockholms Sodra station, Stockholms Centralstation samt
Karlbergs station tilltrdde till Arlandabanan och flygplatsan-
laggningarna. Om det kan pavisas att trafiken inte i ndmn-
vird grad paverkar flygpendeltigens resandeunderlag eller
A-Train AB:s intdkter i Ovrigt skall A-Train AB forbinda
sig att upplata trafikrittigheter dven till denna trafik pé
samma villkor som giller for tAgtrafiken i allmédnhet. Ocksa
i det fall flygpendeltigens resandeunderlag paverkas skall
A-Train AB vara skyldigt att uppléta trafikréttigheter om
dessa fordelas genom ett sddant samordnat fordelningsfor-
farande som beskrivits ovan. I dessa fall skall dock A-Train
AB ha ritt till ersattning fran trafikhuvudmin eller trafikut-
Ovare for det berdknade resandebortfallet pa flygpendelta-
gen. Paverkan pd flygpendeltigens resandeunderlag skall
dérvid beddmas med utgingspunkt i samtliga de trafikfor-
dndringar som sammanhdnger med att en viss trafikréttighet
pa Arlandabanan utnyttjas.

Nir det giller trafik till och fran Alvsjo station si
innebdr den nu triffade 6verenskommelsen att parterna ar
Overens om att tilltrddesvillkoren till Arlandabanan och
flygplatsanldggningarna skall bli foremal for ytterligare
overviganden. Avsikten dr dédrvid att genomfora ytterligare
trafik- och marknadsanalyser for att klargora om ett hdvan-
de av restriktionerna for trafiken till och frAn denna station
skulle paverka flygpendeltagens trafikunderlag i mer pa-
taglig omfattning.

Sammantaget anser jag att de nu beskrivna ldttnaderna
och fordndringarna i restriktionerna for tdgtrafiken pa
Arlandabanan skapar helt nya mdjligheter att utforma ett
samordnat och integrerat tigtrafiksystem. For Aatskilliga
stationer har restriktionerna helt upphdvts. For de tre eller
fyra stationer dir vissa restriktioner alltjimt kommer att
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kvarstd medfor Gverenskommelsen att A-Train AB dr skyl-
digt att hdva dessa restriktioner om bolaget erhdller en
skilig kompensation for trafikbortfallet pa flygpendeln.
Dérmed ar det i princip fritt fram for alla tinkbara trafik-
16sningar forutsatt att man ar beredd att betala den ersitt-
ning som A-Train har ritt till. Aven om vissa 16sningar kan
formodas ha ett hogt pris i dag tror jag dnda att denna
mojlighet kan vara betydelsefull sett pa lingre sikt. FOr
sidan tigtrafik som inte kan antas konkurrera med flyg-
pendeln i ndgon ndmnvird utstrdckning - och jag tinker da
framfor allt pa lokaltdg som vinder sig till en helt annan
marknad - tror jag ocksa att dessa fordndrade villkor kan
Oppna nya mojligheter redan pé kort sikt.

4.4.8 Trafikavgifter

Overenskommelsen innebir ocksa att konsortiet och jag har
enats om att olika principer skall kunna tillimpas av
A-Train vid debiteringen av de avgifter som utgdr ersitt-
ning for upplatelsen av Arlandabanan och flygplatsanldgg-
ningarna. Konsortiet forbinder sig dirvid att godta olika
avgiftskonstruktioner, sdsom passageraravgifter, kombina-
tioner av fasta och rorliga avgifter eller helt fasta avgifter
for ett eller flera tigligen. Overenskommelsen innebir i
denna del att A-Train inte skall tillimpa bestimmelserna
om trafikavgifter i Arlandabaneprojektavtalet.

Min utgangspunkt har varit att utformningen av trafikav-
gifterna bor vara en fraga som avgors i direkta forhand-
lingar mellan A-Train AB och andra trafikhuvudmin eller
trafikutbvare. Min bed6mning ir att formen for trafikav-
gifterna kommer att paverkas av en rad olika faktorer dar
bl.a. ldngden pa de trafikdtaganden som gors kommer att
spela in. Avsikten med denna del av 6verenskommelsen har
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sdledes framst varit att markera att olika avgiftskonstruktio-
ner skall kunna §vervigas och att ocksa fa bort den lasning
till avgiftsnivan 64 kronor per passagerare som forekommit
i debatten kring Arlandabaneprojektet.

4.4.9 Flygpendelns roll i trafikférsérjningen

I det forslag till trafiklosning som jag redovisat i avsnitt 3
ingar flygpendeltigen som en viktig del av trafikutbudet.
Det finns olika tekniska och ekonomiska faktorer som gor
det svart att fullstindigt integrera flygpendeltrafiken i det
ovriga trafikutbudet. Enligt min mening bor dessa faktorer
dock inte ses som ndgon absolut barridar som hindrar all
samverkan med Ovrig trafik. Liknande skillnader i ekono-
miska och tekniska fOrutsittningar finns for Ovrigt redan
mellan t.ex. lokaltdgstrafiken och fjarrtagstrafiken.

Jag har mot denna bakgrund sett det som angeldget att i
den nu aktuella Overenskommelsen Ziven innefatta vissa
ataganden som ror flygpendeltrafiken och dess roll i regio-
nens trafikforsorjning. Jag har dirvid sarskilt efterstravat ett
klargorande fran konsortiets sida att man inte ser flygpen-
deln uteslutande som ett exklusivt trafiksystem for affdrs-
resendrer. Detta har tagit sig uttryck i att A-Train i tillimp-
ningsavtalet till Arlandabaneprojektavtalet kommer att
iklada sig en skyldighet att differentiera firdavgifterna pa
flygpendeltagen bade med hénsyn till den servicenivd som
erbjuds och med avseende pa skilda resindamal och resan-
degrupper. A-Trains strdvan i denna del skall vara att er-
bjuda en prisviard service dven for bl.a. arbetspendlare,
vilket jag bedomer vara viktigt med héinsyn till att Arlanda
ar ett inte obetydligt arbetsplatsomrade av regional betydel-
se.
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Overenskommelsen innebir ocksi att A-Train, i den
utstrdckning som det 4r forenligt med flygpendeltrafikens
ekonomi, skall forbinda sig att verka for olika former av
trafik- och taxesamverkan med andra trafikutdvare i syfte
att skapa en god trafikforsorjning i regionen.

4.4.10 Den fortsatta forhandlingsprocessen

Jag har redan nimnt att avsikten 4r att den nu tridffade
Overenskommelsen skall foljas upp av ett mera detaljerat
och fullstindigt tillimpningsavtal. I den nu foreliggande
Overenskommelsen anges att forhandlingar om ett sidant
tillimpningsavtal skall inledas snarast mojligt efter det att
Arlandabaneavtalet adr slutligt godkédnt av alla parter (dvs.
efter s.k. Effective Date och financial close). Vi har
emellertid samtidigt enats om att det krdvs ytterligare
underlag och analyser innan dessa forhandlingar kan slut-
foras. Konsortiet har dirvid forbundit sig att, under for-
handlingsmannens ledning och i samverkan med Ovriga
intressenter, medverka till att erforderliga underlag och
analyser skall kunna foreligga fore utgangen av april manad
1995. De underlag och analyser som d4 avses ir i forsta
hand mera ingidende bedomningar av flygpendeltrafikens
marknadsunderlag, konkurrensytorna mellan olika trafik-
former och kinslighetsanalyser som ror olika utbudsforand-
ringar i trafiken. Avsikten dr, som tidigare nimnts, att
dessa underlag och analyser skall ge vigledning for be-
domningar av i vilken min och utstrickning kvarvarande
restriktioner for tigtrafiken pad Arlandabanan skall tilldm-
pas. Materialet skall ocksd ligga till grund for ett slutligt
stillningstagande till vilka villkor for tilltradet till Arlanda-
banan och flygplatsanldggningarna som skall gilla for tag-
trafik till och fran Alvsjo station.
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4.5  Avsiktsforklaringar frdn Ovriga
trafikutovare och trafikintres-
senter

4.5.1 Inledning

Jag har i det foregdende beskrivit resultatet av mina for-
handlingar med Arlandabanekonsortiet och A-Train AB.
Som framgéitt bestir detta av tre olika formaliserade Gver-
enskommelser. I forhandlingarna med konsortiet har det
hela tiden varit min uttalade ambition att ni fram till av
konsortiet undertecknade Gverenskommelser av viss detal-
jeringsgrad. Jag har bedomt att det ligger ett egenvirde i
detta med hédnsyn till den osikerhet som har funnits om
konsortiets intentioner och mojligheterna att integrera
Arlandabanan och flygpendeltigen med lokal, regional och
nationell trafik. Jag tror ocksa att det faktum att Gverens-
kommelserna ir relativt entydiga kan bidra till att underlatta
den fortsatta processen fram mot slutliga trafikuppgorelser.

Aven om Arlandabanekonsortiet och A-Train ir viktiga
aktorer i sammanhanget krdvs det emellertid ocksid en
konstruktiv medverkan frin minga andra intressenter for att
en samordnad och integrerad trafiklosning skall kunna bli
verklighet. Nér det giller dessa Ovriga intressenter har jag
dock inte sett ndgot behov av att nu komma fram till mera
formaliserade Overenskommelser. Jag har bedomt att det i
dessa fall har varit tillrickligt att forsoka dokumentera
berdrda intressenters ataganden i formen av avsiktsforkla-
ringar. Det viktigaste skilet till detta dr att dessa intressen-
ter antingen arbetar under ett visst myndighetsansvar eller
ar ett uttryck for politiskt forankrade ambitioner pa trafik-
omradet.
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Av avsnitt 3 framgar att jag siktat pa att skapa forut-
sittningar for en trafiklosning som, forutom flygpendeltrafi-
ken, innefattar savil lokal- som regional- och fjarrtagstrafi-
ken. Min strivan har darfor varit att fa till stind avsiktsfor-
klaringar som bekriftar intresset for och viljan att med-
verka till en sidan 16sning fran foretridare for samtliga
dessa trafikformer.

Nir det giller fjdrrtdgstrafiken har jag darvid sett SJ
som den sjilvskrivna foretradaren med hinsyn till att det i
dagsliget endast dr SJ som har ritt att utova sadan trafik.
De Overviganden om en avreglering av jirnvigstrafiken
som for nirvarande pagar paverkar inte denna bedomning.
Dels anser jag det vara ndodvindigt att utgl fran de regler
som nu giller, dels finner jag det osannolikt att ett fri-
sldppande av konkurrensen pa jirnvdgen nidmnvirt skulle
dndra SJ:s position som den helt dominerande trafikutova-
ren inom fjdrrtrafiken. Daremot kan det naturligtvis hévdas
att mitt forslag till integrerad trafiklosning for Storstock-
holms- och Mailardalsregionerna ytterligare befdster SJ:s
stdllning och dirmed gor det dnnu svérare for nya aktOrer
att etablera sig som tagtrafikoperatorer. Enligt min mening
ir emellertid detta ett ofrinkomligt vdgval om man vill
utveckla jarnvigstrafiken till en effektiv och betydelsefull
komponent i den nationella och regionala trafikforsorjning-
en.
Nir det giller regionaltdgstrafiken skulle det i och for
sig ha varit onskvirt att forankra mina tankegéngar hos alla
de kommuner, lin och trafikhuvudmidn som berdrs av
trafiken i Milardalen. Tiden har emellertid inte medgivit en
si omfattande forankringsprocess direkt frdn min sida. Jag
har dirfor sett Trafik i Milardalen AB (TIM), i dess egen-
skap av ett samarbets- och samradsorgan for trafiken i hela
Milardalsregionen, som en naturlig formedlande link nér
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det giller att sammanfatta och kanalisera de regionala
intressena.

I friga om lokaltdgstrafiken ir SL, i sin egenskap av
trafikhuvudman i ldnet, den enda tinkbara fOretradaren i
detta sammanhang.

4.5.2 Fjirr- och regionaltdgstrafiken

Forutsittningarna for att vdva in fjirr- och regionaltagstrafi-
ken i en integrerad och samordnad trafiklosning for tagtrafi-
ken i Storstockholms- och Malardalsregionerna framgar av
tva avsiktsforklaringar som jag erhdllit frn SJ (bilaga S och
6). Regionaltagstrafikens och i viss man dven fjarrtagstrafi-
kens forutsittningar behandlas ocksa i den avsiktsforklaring
som TIM avgivit (bilaga 7).

Den forsta avsiktsforklaringen frin SJ:s sida (bilaga 5)
ror foretagets allmdnna beredskap att verka for ett samord-
nat och integrerat tigtrafiksystem samt mera specifikt forut-
sdttningarna for att bedriva fjarr- och regionaltagstrafik pa
Arlandabanan och att ddrvid ocksa utnyttja den planerade
fjarrtagsstationen vid Arlanda. SJ forklarar sig hdr vara
berett att, i samverkan med Gvriga intressenter, verka for
ett samordnat och integrerat tigtrafiksystem i Storstock-
holms- och Milardalsregionerna. Som ett led i denna stra-
van utfister sig SJ att delta i sddana forhandlingar under
statens ledning som syftar till att sdkerstélla en god trafik-
forsorjning till Stockholm-Arlanda flygplats och samtidigt ta
till vara den mgjlighet till 6kad tagtrafik och en storre andel
resande med tdg som byggandet av Arlandabanan, Milar-
banan och Svealandsbanan medger.

Av denna avsiktsforklaring framgir vidare att SJ dr
berett att sd langt mojligt utforma sin fjarr- och regional-
tAgstrafik si att en samordning och integrering kan ske med
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oOvrig trafik till Stockholm-Arlanda flygplats. En forutsatt-
ning &r att villkoren for att trafikera Arlandabanan och den
planerade fjarrtagsstationen vid Stockholm-Arlanda flygplats
ar rimliga.

Vidare forutsitts att SJ far tillgng till minst sex dubbel-
turer per timme i ldmpliga tidldgen pa sdvdl Sodra som
Norra bdjen och att inga hinder foreligger med hénsyn till
fjarrtagsstationens utformning. SJ dr berett att pA marknads-
mdssiga villkor betala en rimlig terminalavgift for att bidra
till kostnaderna for fjarrtagsstationen och dartill skiliga
avgifter for upplatelsen av banan.

I avsiktsforklaringen tillkdnnager SJ ocksd att man
kommer att utveckla tagtrafiken till Arlanda genom att
redan ar 1996 lata fjarr- och regionaltdg gora uppehall i
Mirsta och inrdtta en sdrskild ”limousinbuss” mellan
Mirsta station och de olika flygterminalerna p& Arlanda. SJ
kommer att starta trafiken pd Svealandsbanan &r 1997 och
dven dessa tdg kommer att g4 vidare till Marsta-Uppsala.
Nir Arlandabanan blir klar (savdl S6dra som Norra bojen)
tidigast ar 1998 avser SJ att flytta trafiken frin Mirsta till
Arlanda om ekonomiska forutsittningar da foreligger.

I en andra avsiktsforklaring (bilaga 6) tillkinnager SJ
sina planer for att utveckla tdgtrafiken i Mailardalen.
Innebdrden dr att SJ kommer att trafikera Médlarbanan och
Svealandsbanan och att trafiken skall byggas ut successivt
under perioden 1997-1999 efter hand som banorna fardig-
stills och nya fordon blir tillgdngliga. Nar trafiken ar fullt
utbyggd skall 15 snabbtigssitt for 200 kilometer/timme
vara i trafik pA Milar- och Svealandsbanorna. I trafiksyste-
met ingér, forutom Svealandsbanan och Milarbanan, ocksa
Uppsalapendeln, Ostpendeln (Linkoping-Givle) samt vissa
fjarrtdg pa strickan Stockholm-Hallsberg. Aven Arlanda
knyts till trafiksystemet i enlighet med vad som anges i den
tidigare omnidmnda avsiktsforklaringen. Trafiksystemets
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uppbyggnad framgir av en till avsiktsforklaringen fogad
principskiss Over trafikerade linjer och stationer.

Avsikten dr att trafiken skall bedrivas i SJ:s egen regi
och att SJ:s ordinarie taxa skall tillimpas p4 Milar- och
Svealandsbanorna. Det innebdr att SJ forklarar sig berett att
ta affdrsrisken i trafiken. SJ avser att bedriva trafiken under
en 25-arsperiod till och med ar 2020 med en kontrollstation
ar 2005. SJ:s atagande forutsitter att de trafikpolitiska
forutsdttningarna inte fordndras radikalt och att ndgon kon-
kurrerande interregional kollektivtrafik inte fir bedrivas
parallellt med banorna. Vidare forutsitts att de berdrda
trafikhuvudménnen bedriver en effektiv matartrafik till
tdgen vid de trafikerade stationerna. I Ovrigt innebdr inte
SJ:s atagande att kommunerna eller staten behdver ikldda
sig nagra kostnader.

I syfte att stirka samarbetet mellan SJ och de lokala och
regionala intressenterna foreslas bildandet av ett gemensamt
samarbetsorgan for marknadsforing, samordning av tag-
och busstrafik m.m.

Aven Tig i Milardalen AB har i en avsiktsforklaring,
stdlld till mig, forklarat sig vara berett att i samverkan med
Ovriga intressenter verka for ett samordnat och integrerat
tagtrafiksystem i Storstockholms- och Milardalsregionerna.
Enligt TIM bor syftet i forsta hand vara att ta tillvara den
mojlighet till okad tigtrafik och en storre andel resande
med tdg som byggandet av Arlandabanan, Milarbanan och
Svealandsbanan medger. I andra hand giller det att sdker-
stdlla en god trafikforsorjning till Stockholm-Arlanda flyg-
plats. TIM uttrycker ocksa sin beredskap att delta i sddana
forhandlingar som leder till dessa mal.

TIM utfdster sig vidare att inom ramen for dessa for-
handlingar pa olika sdtt medverka till att samordna regio-
naltagstrafiken soder och norr om Malaren med fjarrtrafi-
ken i syfte att na en integrerad trafiklosning for Malarregio-
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nen samt goda tagforbindelser till och fran Arlanda flyg-
plats. I sin avsiktsforklaring stiller sig TIM ocksd bakom
SJ:s forslag till integrerad trafiklosning som i princip byg-
ger pa de utredningar och forslag som i olika sammanhang
forts fram av TIM. TIM ér dérvid fullt inforstatt med att
forslaget forutsitter vissa dtaganden for ber6rda huvudmén
vad giller matartrafik, samordning av lokaltrafik och jdrn-
vigstrafik samt taxor. Vidare godtar TIM att SJ:s taxa i
princip skall gilla for den inomregionala tagtrafiken i
Milarregionen. TIM fOrutsdtter darvid att avtal tréffas
mellan TIM - som foretradare for trafikhuvudménnen - och
SJ om ovanstiende fragor for att darigenom skapa ett reellt
inflytande for regionen pa den framtida trafiken.

TIM vill starkt understryka vikten av att samradsorganet
ges méjlighet att kanalisera regionens uppfattning vad galler
trafikens uppldggning och att regionen darigenom far ett
reellt inflytande pa den framtida trafiken.

4.5.3 Lokaltagstrafiken

Jag har dven erhallit en avsiktsforklaring fran SL (bilaga 8).
Denna avsiktsforklaring avser framfor allt lokaltrafikens
roll i ett samordnat och integrerat tagtrafiksystem.

I likhet med Gvriga intressenter forklarar sig SL darvid
vara berett att, med utgingspunkt i sitt ansvarsomrade och
i samverkan med Ovriga intressenter, verka for ett samord-
nat och integrerat tigtrafiksystem i Storstockholms- och
Milardalsregionerna. Som ett led i denna strivan utfdster
sig SL ocksa att delta i sddana forhandlingar under statens
ledning som syftar till att sikerstilla en god trafikforsorj-
ning till Stockholm-Arlanda flygplats och samtidigt ta till
vara den mdjlighet till 6kad tAgtrafik och en storre andel
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resande med tig som byggandet av Arlandabanan, Milarba-
nan och Svealandsbanan medger.

I sin avsiktsforklaring utfister sig SL vidare att inom
ramen for ovan angivna forhandlingar ingdende prova
forutsittningarna att utveckla lokaltagstrafiken i SL-omradet
genom en direkt lokaltagsanslutning till Stockholm-Arlanda
flygplats. Inriktningen &r dédrvid att minst fyra lokaltag skall
angora Stockholm-Arlanda flygplats under hogtrafiktid.

Under forutsittning att ldimpliga tagligen kan erhdllas,
att inga hinder foreligger betriffande anvindningen av den
planerade fjarrtagsstationen vid Stockholm-Arlanda flygplats
och att en kompletterande sparanslutning (Kroken) byggs
mellan Ostkustbanan norr om Mirsta och den s.k. Norra
bojen dr SL berett att betala rimliga terminalavgifter for
fjarrtagsstationen och rimliga banavgifter for anvdndningen
av banan. SL forklarar sig dirvid vara fullt inforstatt med
att en kompletterande sparanslutning och en eventuell an-
passning av fjdrrtigsstationen till lokaltigstrafikens krav
forutsitter ett 1Angsiktigt dtagande fran SL:s sida att utnyttja
dessa anldggningar.

SL forklarar sig vidare vara medvetet om att SJ avser att
utveckla fjarr- och regionaltagstrafiken pA Arlanda for att
tillgodose Svealands- och Milarbaneintressenternas onske-
mal om tagforbindelser savil till och frAn Arlanda som
mellan olika orter inom Milardalsregionen. SL fOrutsitter
ocksa att SJ:s taxa i princip kommer att tillimpas pd den
inomregionala tigtrafiken i Milardalsregionen.
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5 Konturerna av en samlad och
langsiktigt héllbar tagtrafik
uppgorelse for Storstock-
holms- och Maélardalsregio-
nerna

De avsiktsforklaringar som jag nu redogjort for visar enligt
min mening att det finns en pafallande Gverensstimmelse
bade mellan mig och de olika trafikintressenterna och mel-
lan trafikintressenterna sinsemellan i synen pa de framtida
forutsittningarna for tigtrafiken i Storstockholms- och
Milardalsregionerna. Om jag dartill ldgger de betydande
positiva resultat som nitts i forhandlingarna med Arlanda-
banekonsortiet, tycker jag att det finns anledning att se
mycket ljust pA méjligheterna att komma fram till en sam-
lad och langsiktigt hallbar tagtrafikuppgorelse for Storstock-
holms- och Milardalsregionerna som samtidigt ger forut-
séttningar for att linka samman de nationella tag- och flyg-
trafiksystemen.

Sammantaget anser jag siledes att de dverenskommelser
och avsiktsforklaringar som jag nu ldgger fram, visar att
det finns en betydande vilja att medverka till att tigtrafik-
systemet kan utvecklas pa ett sitt som ligger i samklang
med de trafikpolitiska milen. Denna vilja tar sig ocksé
uttryck i en klar beredskap fran olika parters sida att delta i
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ytterligare Overldggningar och forhandlingar om hur detta
bést kan ske. '

Det ankommer i forsta hand pi regeringen att nu ta
stdllning till hur de resultat jag uppnétt skall foras vidare.
Sjélv har jag utgitt ifrAn att de frigor som Aaterstdr att 16sa
i huvudsak skall kunna hanteras genom bilaterala 6verens-
kommelser mellan de olika trafikoperatérerna. Samtidigt
finns det vissa frdgor som kan behdva avgéras inom nigon
form av gemensam ram, t.ex. den slutliga fordelningen av
trafikrattigheter pd Arlandabanan.

Det finns ocksa vissa tidsaspekter och beslutskedjor som
dar viktiga att halla i minnet. Ett beslut om en anpassning av
fjarrtagsstationen vid Arlanda for att mojliggora direkt-
anslutning med lokaltdg miste exempelvis fattas i tillracklig
tid fore det att anldggningsarbetena inleds. Det dr ndmligen
inte sdkert att det 6ver huvud taget ir msjligt att gora
denna anpassning i efterhand - i alla hdndelser skulle det
stdlla sig avsevirt mycket dyrare dn att genomfGra anpass-
ningen redan fran borjan. Eftersom en lokaltigsanslutning
dven krédver nya anslutningsspar kan det dven finnas tids-
restriktioner for att fatta beslut om ett sddant kompletteran-
de spar.

I den Overenskommelse som tréffats med Arlandabane-
konsortiet har konsortiet forbundit sig att medverka till att
ta fram ytterligare underlag och analyser som bl.a. skall
klargora hur olika trafikupplaggningar paverkar flygpendel-
tdgens marknad. Jag utgir frin att dven Gvriga trafikopera-
torer dr beredda att medverka i detta arbete.

De Overenskommelser som nu triffats krdver siledes en
hel del uppfoljningsarbete pd kort sikt. Samtidigt vill jag
emellertid betona att jag i mitt forhandlingsarbete hela tiden
forsokt efterstriva 16sningar som har tillrdcklig flexibilitet
for att vara hillbara dven i ett lite ldngre perspektiv. Jag
hoppas séiledes att de resultat som nu uppnitts dven skall
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kunna bidra till att frimja en stabil 14ngsiktig utveckling av
tagtrafiksystemet i de berdrda regionerna.

Vissa av de Overenskommelser som triffats har egent-
ligen som sitt frimsta mal att halla dorren 6ppen for olika
tinkbara utvecklingsvdgar. Det giller t.ex. den Overens-
kommelse som jag triffat med Arlandabanekonsortiet om en
eventuell utvidgning av Arlandabaneprojektet, vilken i sin
tur 4r ndra kopplad till de planer som giller for lokaltags-
trafiken. Vad jag nu sagt innebdr att man inte skall uppfatta
den skiss till tagtrafiklosning for Stockholms- och Milar-
dalsregionerna som jag redovisat i rapporten som statisk.
Jag kan siledes mycket vil tdnka mig att den trafik och de
trafiknivider som dir anges kommer att inforas successivt
och stegvis. En sidan infasningsperiod ar redan definierad
i SJ:s Atagande avseende fjarr- och regionaltagstrafiken i
Milardalen och pa Arlandabanan. Ett annat tdnkbart led i
en infasningsprocess kan vara att lokaltagstrafiken, bl.a. pa
grund av de tilldggsinvesteringar som erfordras, ansluts till
Arlanda i ett nigot senare skede dn regional- och fjarrtags-
trafiken. En 0kning av flygpendeltagstrafiken fran fyra till
sex turer i timmen kan vara ett ytterligare exempel pa en
stegvis Okning av tagtrafikutbudet.

Samtidigt bor man naturligtvis vara medveten om att
vissa av de aktuella avtalen och 6verenskommelserna har en
verkan som stricker sig Over en mycket lang tidsperiod.
Det giller inte bara Arlandabaneavtalet utan dven t.ex. SJ:s
dtaganden for trafiken i Milardalen. Sjdlv anser jag att man
fran olika parters sida maste vara Oppen for att forutsitt-
ningarna for tagtrafiken, liksom for trafiksystemet i stort,
pa sikt kan komma att dndras i manga olika avseenden. Jag
utesluter da inte heller att vissa av de utgéngspunkter som
legat till grund for de nu triffade 6verenskommelserna kan
komma att behdva ses dver.
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P4 1ang sikt anser jag t.ex. inte att man helt kan utesluta
att det kommer att finnas behov av och underlag for att
forlinga en exklusiv flygpendeltrafik till Sodertilje eller att
Overvdga andra stationslosningar vid Arlanda dn dem jag
hér forordat.

Aven om jag har valt att inte ta upp den frigan i de
forhandlingar som jag nu fort vill jag ocksd avslutningsvis
peka pa mdjligheten att bilda ett mellan olika trafikutjvare
(inklusive Luftfartsverket) gemensamt bolag for driften av
de flygplatsanldggningar som nu inglr i Arlandabanepro-
jektet. Jag tror att en sidan l6sning skulle kunna bidra till
en dnnu bittre integration och samverkan och samtidigt
ocksd Oppna nya mojligheter att finansiera trafiken pa
Arlandabanan.

Utformningen av plattform 1 vid Stockholms Centralsta-
tion kan innebdra ett problem frin integrationssynpunkt.
Min utgingspunkt 4r att frigan loses snarast i direkta
diskussioner mellan SJ och A-Train AB, dir malséttningen
ar att Astadkomma en 16sning som tillgodoser parternas och
resendrernas intressen. Med hinsyn till den hart utnyttjade
kapaciteten vid Stockholms Centralstation &r det givetvis
angeliget att en 16sning inte motverkar den samordnade och
integrerade trafiklosning som jag tidigare redovisat.
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Bilaga 1

Direktiv







Kommittédirektiv

4y

KYRY

Samordning och integrering av trafiken pd  Dir.

Arlandabanan med trafiken pé statens
sparanliggning

1994:153

Beslut vid regeringssammantride den 22 december 1994

Sammanfattning av uppdraget

En forhandlingsman skall tillkallas med uppdrag att inom
ramen for Arlandabaneavtalen, Milarbaneavtalet och Svea-
landsbaneavtalet forhandla och foresld Gverenskommelser
mellan Arlanda Link Consortium, SJ och representanter for
Milardalsregionen angdende en samordnad och integrerad
tdgtrafik pA Arlandabanan och i Malardalsregionen.

Bakgrund
Arlandabanan

Den forra regeringen beslutade i september 1994 att godkanna
avtalen om Arlandabanan. Avtalen innebdr en &verenskom-
melse mellan det statligt heldgda bolaget A-Banan Projekt AB
och ett privat konsortium, Arlanda Link Consortium (ALC)
om ett samfinansierat genomforande av Arlandabaneprojektet.

Finansieringen sker genom att staten tillhandahdller ett
villkorslan och ett bidrag for den s.k. Norra bdjen samt ge-
nom att konsortiet tillhandahdller riskkapital och finansiering
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genom banker. Konsortiet planerar och bygger jarnvdgen pa
strdckan Rosersberg-Arlanda-Odensala samt stationer pa
Arlanda och vid Stockholm C.

[ samband med firdigstillandet av banan Gvergdr dgande-
ratten till de fasta anldggningarna till A-Banan Projekt AB.
Som en kompensation ddrfor erhdller Arlanda Link Consor-
tium nyttjanderdtten till Arlandabanan samt rdtt att trafikera
strackan Arlanda-Rosersberg-Stockholm C med en tagpendel
6 ganger per timme i vardera riktningen under den resterande
avtalstiden. Avtalstiden idr 45 &r med mojlighet till en forlang-
ning ytterligare 10 ar. Avtalen medfor en sparkapacitet pd ca
10-12 tagligen per timme i vardera riktningen utdver den
kapacitet som tas i ansprdk av tdgpendeln.

Arlandabaneavtalen reglerar inte i detalj hur denna spér-
kapacitet i framtiden skall utnyttjas utan ger ALC mojlighet
att i samrdd med Banverket och eventuellt andra berorda
myndigheter forhandla med intresserade trafikutdvare.

Mcdlarbanan och Svealandsbanan

Ar 1991 beslutade regeringen att godkinna avtal rorande
utbyggnaden av Milarbanan och Svealandsbanan. Utbyggna-
den av Milarbanan och Svealandsbanan finansieras gemensamt
av staten och regionerna. De berrda regionerna har for dnda-
malet bildat sdrskilda bolag som utgér motpart till staten.
Aktiedgare i de regionala bolagen dr bl.a. kommunerna och
trafikhuvudminnen.

Investeringen for de tva jarnvigarna i 1990 ars prisnivd dr
foljande:

Total investering Milarbanan: 4 018 mkr

varav externt bidrag: 530 mkr

Fardigstills ar 1999

Total investering Svealandsbanan: 2 044 mkr

varav externt bidrag: 360 mkr

Fardigstills ar 1997.
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Svealandsbanan AB har pétagit sig ett trafikeringsansvar
enligt foljande: Banan skall trafikeras med minst en tur i
vardera riktningen varje timme mellan kI 07 och 21 méndag
till fredag i minst 15 ar efter det att banan fardigstallts i sin
helhet.

P4 Milarbanan finns inte motsvarande Overenskommelse.
Diir skall regionen enbart verka for att den tillskapade kapaci-
teten utnyttjas s effektivt som majligt.

For att samordna trafiken i Milarregionen och for att fa ett
effektivt utnyttjande av den nya infrastrukturen i regionen har
regionen tillskapat en sirskild organisation - Tag i Milardalen
(TIM).

TIM har redovisat ett forslag till trafikeringslosning i
Miilardalsregionen som bl.a. forutsitter trafik via Arlanda.
TIM har inte redovisat full finansiering for denna trafikerings-
10sning.

Overviigande

For att sikerstilla en god trafiklosning till Arlanda savél vad
giller tAg i Milardalsregionen som for Ovrig tagtrafik bor
Arlandabaneavtalen, Milarbaneavtalet och Svealandsbaneav-
talet kompletteras med Overenskommelser som tar till vara
den mojlighet till okad tagtrafik och en storre andel resande
med tig som byggandet av Arlandabanan, Milarbanan och
Svealandsbanan medger.

Majligheten att nd Arlanda flygplats med tag dr inte bara
en regional angeldgenhet utan dr ocksd en fraga av nationellt
intresse. De investeringar i jirnvdgar som ar planerade pa
stomniitet kommer att Oka jdrnvigstrafikens mojlighet att
konkurrera med flyg- och vigtrafik. Integreringen av den
nationella tagtrafiken med flygtrafiken vid Arlanda flygplats ar
siledes av stort intresse for manga resendrer.
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Uppdraget

En sirskild forhandlingsman skall tillkallas med uppdrag att
inom ramen fOr Arlandabaneavtalen, Mailarbaneavtalet och
Svealandsbaneavtalet forhandla och foresld Gverenskommelser
mellan Arlanda Link Consortium (ALC), SJ och representan-
ter for Milardalsregionen angdende en samordnad och integre-
rad tagtrafik pd Arlandabanan och i Milardalsregionen.

Utredaren skall

~ forhandla med ALC, SJ och representanter for Milardals-
regionen for att dstadkomma ett tagtrafiksystem i  Milar-
dalen som ir effektivt, medger goda trafiklosningar och
som dr langsiktigt ekonomiskt héllbart,

- i samverkan med ALC, SJ och regionala intressenter redo-
visa hur ett samordnat och integrerat trafiksystem i Milar-
dalsregionen skall utformas for att medge ett effektivt
utnyttjande av den nya infrastruktur som successivt till-
skapas i regionen enligt nu gillande investeringsplaner,

- i samverkan med olika nationella och regionala intressenter
forhandla och triffa Gverenskommelse med ALC angdende
hur den kapacitet pa strickan Rosersberg-Arlanda-Oden-
sala som ALC inte behover for tdgpendeln mellan Stock-
holm C och Arlanda skall utnyttjas,

- Overvdga om forslaget till trafikeringslosning for Milar-
regionen foranleder behov av kompletterande avtal rorande
vilka stationer inom 15 km fran Stockholm C som skall
medges ritt att trafikera Arlanda station med direkta tag,

- Overviga om forslaget till trafikeringslosning for Milar-
regionen erfordrar ett anslutande spar fran den s.k. Norra
bojen till Mirsta station och pa vilket sitt ett sddant kom-
pletterande spar skall finansieras,
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- forhandla med ALC angdende en eventuell reducering av
avtalsperiodens lingd.

Ovrigt

Forhandlaren skall enligt dir. 1994:23 beakta regeringens
direktiv till samtliga kommittéer och sidrskilda utredare att
priva offentliga ataganden. Forhandlaren skall ocksd enligt
dir. 1992:50 redovisa de regionalpolitiska konsekvenserna av
triffade Gverenskommelser.

Forslag och odverenskommelser skall trdffas inom ramen
for redan beslutade budgetramar.

Uppdraget skall redovisas senast den 15 februari 1995.

(Kommunikationsdepartementet)
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Bilaga 2

Option om uppsigning av
Arlandabaneprojektavtalet
(Separat)
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Bilaga 3

PrincipOverenskommelse om viss
utokning av Arlandabaneprojektet

(Separat)
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Bilaga 4

Overenskommelse om vissa prin-
ciper for tillimpning av bestimmel-
ser for upplatelse av trafikrittigheter
pa Arlandabanan

(Separat)
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Bilaga 5

Utveckling av SJ:s trafik pé
Arlandabanan



1995-02-15

Till Statens férhand-
lingsman fér samordning
och integrering av tra-
fiken pd Arlandabanan
med trafiken pd statens
spéranldggningar

Avsiktsforklaring frén Statens Jarnvigar (SJ)

SJ forklarar sig hirmed vara berett att, i samverkan med Ovriga
intressenter, verka for ett samordnat och integrerat tdgtrafiksystem
i Storstockholms~- och Malardalsregionen. Som ett led i denna stravan
utfdster sig SJ att delta i sidana forhandlingar under statens ledning
som syftar till att sdkerstlla en god trafikforsorjning till Stockholm-—
Arlanda flygplats och samtidigt ta tillvara den m&jlighet till ckad
tigtrafik och en st6rre andel resande med tig som byggandet av
Arlandabanan, Malarbanan och Svealandsbanan medger.

SJ ar darvid berett att s4 1dngt méjligt utforma sin fjirr-och regional-
tdgstrafik sd att en samordning och integrering kan ske med 6vrig
trafik till Stockholm-Arlanda flygplats. En forutsittning ar att villko—
ren for att trafikera Arlandalinken (Arlanda Link) och den planerade
fjarrtégsstationen vid Stockholm-Arlanda flygplats ar rimliga.

Vidare forutsitter SJ att SJ far tillging till minst sex dubbelturer per
timme i limpliga tidligen p4 sivil Sédra som Norra bdjen och att
inga hinder foreligger med hénsyn till fjarrtdgsstationens utformning.
SJ ér berett att pA marknadsmissiga villkor betala en rimlig terminal-
avgift for att bidra till kostnaderna for fjérrtdgsstationen och dartill
skaliga avgifter for upplatelsen av banan.

Generaldirektoren

POST

BESOK FAX

TFN
SJ Generaldirektoren Centralstationshuset 08-762 30 03 08-14 94 31
105 50 STOCKHOLM

TELEX
19410 sjgend s




SJ kommer att utveckla tagtrafiken till Arlanda genom att redan 1996 lata
fjarr- och regionaltdg géra uppehall i Marsta och inrdtta en sarskild
"limousinbuss" mellan Miérsta station och de olika flygterminalema pa
Arlanda. SJ kommer att starta trafiken med snabbtag pa Svealandsbanan och
Malarbanan 1997 och tagen pa Svealandsbanan kommer att ga vidare till
Mirsta-Uppsala. Nér Arlandabanan blir klar (sévil Sédra som Norra bdjen)
avser SJ att flytta trafiken frin Marsta till Arlanda om ekonemiska
forutsittningar da foreligger.

For Statens Jarnvégar

Stig Larsson
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Bilaga 6

Utveckling av tagtrafiken i
Milardalen




SJ

T

Datum VA beteckning
1995-02-15
En daturm Er beteckning
Handiaggare tn
Till Till
i Sl
Statens forhandlingsman Tag 1 Malardalen AB
Box 4414

for samordning och inte-
grering av trafiken pa
Arlandabanan och pa stat-
ens sparanlaggningar

102 69 STOCKHOLM

SJ utvecklar tagtrafiken i Milardalen

SJ kommer att trafikera Milar- och Svealandsbanorna. Trafiken byggs ut succesivt
vartefter infrastrukturen blir klar och nya fordon blir tillgéngliga 1997 - 1999.
Fullt utbyggt innebir det att 15 snabbtagset for 200 km/h planeras att vara i trafik
pa Malar- och Svealandsbanan.

I trafiksystemet ingar Svealandsbanan, Malarbanan, trafiken Stockholm - Uppsala,
Ostpendeln (Linkoping - Gavle) samt utnyttjande av vissa fjarrtag Stockholm -
Hallsberg (se bilaga). Trafiksystemet kopplas till Arlanda flygplats s langt
mojligt med genomgaende och direkta tag.

Kopplingen till Arlanda sker initialt med bussanslutning via Mérsta. Nér
Arlandabanan blir klar (savil Sédra som Norra bojen) laggs trafiken via Arlanda
under fSrutsittning att villkoren for detta ar ekonomiskt rimliga.

Ordinarie SJ-taxa tillimpas i trafiksystemet ovan och trafiken bedrivs inom
egentrafikens ram. Det innebir att S tar affirsrisken i trafiken i stéllet for staten
och kommunerna. SJ avser att bedriva trafiken under en 25-arsperiod t o m ar
2020 med en kontrollstation ar 2005. Det forutsitter att de trafikpolitiska
forutsittningarna for SJ inte forandras radikalt for dessa banor och att nagon
konkurrerande interregional kollektivtrafik inte far bedrivas parallellt med
banorna.

En forutsittning 4r att lanshuvudmannen bedriver en effektiv matartrafik till tagen
vid de trafikerade stationerna och medverkar till utveckling av resecentra. I vrigt
innebir inte SJ:s dtagande nigra nya kostnader for kommunerna. SJ foreslar att ett
gemensamt samarbetsorgan bildas for marknadsforingsfragor, samordning av tag-
och busstrafik m m.

Muz §sow/
Stl Larsson
POST BESOK . TFN FAX TELEX
SJ Generaldirektoren Centralstationshuset 08-762 30 03 08-14 94 31 19410 sjgend ss

105 50 STOCKHOLM




BILAGA
SJs planerade utbud i Milardalsystemet
- Normaltrafik pa vardagar
v ) r i " )
1 tdg/2h och riktning Eskilstuna - Stockholm C - Arlanda - Uppsala
1 tdg/2h och riktning Hallsberg - Eskilstuna - Stockholm C - Arlanda - Uppsala
1 insatstig Eskilstuna - Stockholm C morgon respektive kvall
- Orebro - Vi -
1 tdg/2h och riktning Visteras - Stockholm C

1 tg/2h och riktning Hallsberg - Visterds - Stockholm C
2 insatstag Visteras - Stockholm C morgon respektive kvill

STOCKHOLM - UPPSALA

4 tag/h sammanlagt storre delen av dagen Stockholm - Uppsala
3 insatstag i hogtrafik via Mérsta

1 tAg/2-4h och riktning hela strackan
Insatstag ger 1 tdg/h Nykoping - Uppsala i hogtrafik

Hartill kommer fjarrtag Hallsberg - Katrineholm - Stockholm

SJ avser att géra uppehall med ordinarie tdg p& ovan nimnda linjer pa de stationer
som 4r namngivna pa bifogade karta. Hartill kan komma Stockholm Nord och
Stockholm Vist nér dessa blir klara och 4ven andra stationer som kan trafikeras pa
kommersiella villkor. I dvrigt forutsitts att sirskilda 6verenskommelser triffas.
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Samordnad och integrerad tagtrafik i
Storstockholms- och Mailardalsre-
gionerna (TIM)




Je
Stockholms lans landsting

Landsu.ngsrddcl
Claes Anstrand

Stockholm den 15 februari 1995

Till statens forhandlingsman for
samordning och integrering av trafiken
pé Arlandabanan med trafiken p4 statens
sparanlidggningar

Avsiktsforklaring frin Tég i Milardalen AB (TIM)

TIM forklarar sig hdrmed vara berett att i samverkan med 6vriga intressenter verka
for ett samordnat och integrerat tdgtrafiksystem i Storstockholms— och
Milarregionen. Syftet bor i forsta hand vara att ta tillvara den mojlighet till 5kad
tagtrafik och en storre andel resande med tig som byggandet av Arlandabanan,
Milarbanan och Svealandsbanan medger. I andra hand giiller det att sikerstilla en
god trafikforsorjning till Stockholm-Arlanda flygplats. TIM ir berett att delta i
sddana forhandlingar under statens ledning som leder till ovanstdende mal.

TIM utféster sig att inom ramen for ovan angivna forhandlingar pé olika satt
medverka till att samordna regionaltégstrafiken i huvudsak enligt TIMs uppligg
med fjérrtrafiken i syfte att nd en integrerad trafiklosning for Milarregionen samt
goda tégforbindelser till och frdn Arlanda flygplats.

TIM stiller sig bakom Statens Jimvagars forslag till integrerad trafiklsning som i
princip bygger pa de utredningar och forslag som i olika sammanhang forts fram
av TIM. TIM ér dérvid fullt inforstétt med att forslaget forutsitter vissa ataganden
for berérda huvudman vad giller matartrafik, samordning av lokaltrafik och
jamvagstrafik och taxor. Vidare forutsitts att SJ-taxan i princip skall gélla for den
interregionala tigtrafiken i Malarregionen.

TIM forutsatter att avtal triffas mellan TIM som foretrédare for trafikhuvud—
ménnen och SJ om ovanstéende frigor for att dirigenom skapa ett reellt inflytande
for regionen pd den framtida trafiken.

TAG I MALARDALEN AB

CFovat

Claes Anstrand

Ordférande
Postadress Besiksadress Telefon Telefax
Box 22550 Landstingshuset 08-7372500 08-7374325
104 22 STOCKHOLM Hantverkargatan 45

Stockholm
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Samordnad och integrerad tigtrafik i
Storstockholmsregionen (SL)




@ AB Storstockholms Lokaltrafik

BL 2185 SL-tryckeriet 9203

1995-02-13

Till statens férhandlingsman fér samordning
och integrering av trafiken pa Arlandabanan
med trafiken pa statens sparanlaggningar

Avsiktsforklaring fran AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)

SL forklarar sig harmed vara berett att, med utgangspunkt i sitt ansvarsom-
rade och i samverkan med évriga intressenter, verka for ett samordnat och
integrerat tagtrafiksystem i Storstockholms- och Malarregionen. Som ett led i
denna stravan utfaster sig SL att delta i sddana férhandlingar under statens
ledning som syftar till att sékerstélla en god trafikforsorining till och fran
Stockholm resp Arlanda flygplats och samtidigt ta tillvara den méjlighet till
Okad tagtrafik och en storre andel resande med tdg som erhalles genom
byggandet av Arlandabanan, Malarbanan och Svealandsbanan.

SL utfaster sig att inom ramen for ovan angivna férhandlingar ingaende
prova férutsattningama att utveckla lokaltagstrafiken i SL-omradet genom en
direkt lokaltdgsanslutning till Stockholm-Arlanda flygplats. Inriktningen ar dar-
vid att upp till 4 lokaltag skall angora Stockholm-Arlanda flygplats under hog-
trafiktid.

Under forutsattning att lampliga tagléagen kan erhallas, att inga hinder férelig-
ger betraffande anvandningen av den planerade fjarrtagsstationen vid
Stocholm-Arlanda flygplats och att en kompletterande sparansiutning
("Kroken") byggs mellan Norra stambanan norr om Marsta och den s k Norra
Bajen ar SL berett att betala rimliga terminalavgifter for fiarrtagsstationen och
rimliga banavgifter for anvandingen av banan. SL ar darvid fullt inforstatt
med att en kompletterande sparanslutning och en eventuell anpassning av
fiarntagsstationen till lokaltagstrafikens krav forutsatter ett langsiktigt

tagande fran SLs sida att utnyttja dessa anlaggningar.

SL forutsatter att SJ-taxan i princip kommer att tilldmpas pa den inomregio-
nala tagtrafiken i Malarregionen.

SL ar vidare medvetet om att SJ avser att utveckla fjarr- och regionaltagstra-
fiken pa Arlanda for att tillgodose Svealandsbane- och Malarbaneintressen-
temas 6nskemal om tagforbindelser saval till och fran Arlanda som mellan
olika orter inom Malardalsregionen.

Stockholmden |3 fetr 1995

For Storstockholms Lokaltrafik AB
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Exempel pd integrerade trafiksystem
1 Stockholms- och Mailardalsre-
gionerna







Arlandabanan
- Exempel pa integrerat trafiksystem med flygpendel

mot Sundsvall

mmm Flygpendel
N Snabbtig
mmm Regionaltag
B NI Insatstig
B Snabbpendel
mm Lokalpendel [ |

o’ -5
Marsta (B J@ R K @) Arlanda

Upplands Vasby

(B E8&®) Stockholm C

mot mot Sodertélje C
Eskilstuna / Orebro

Katrineholm
mot Visterhaninge /
Nykoping Nynashamn

950218
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Statens offentliga utredningar 1995

Kronologisk forteckning

. Ett renodlat ndringsforbud. N.

. Arbetsforetag - En ny mdjlighet for arbetslosa. A.

. Gron diesel - miljo- och hilsorisker. Fi.

. Langtidsutredningen 1995. Fi.

. Vardens svara val.

Slutbetdnkande av Prioriteringsutredningen. S.

. Muskovarvets framtid. Fo.

. Obligatoriska arbetsplatskontakter for arbetslosa. A.

. Pensionsrittigheter och bodelning. Ju.

Fullt ekonomiskt arbetsgivaransvar. Fi.

10. Oversyn av skattebrottslagen. Fi.

11. Nya konsumentregler. Ju.

12. Mervirdesskatt - Nya tidpunkter for
redovisning och betalning. Fi.

13. Analys av Forsvarsmaktens ekonomi. Fo.

14. Ny Elmarknad + Bilagedel. N.

15. Konshandeln. S.

16. Socialt arbete mot prostitutionen i Sverige. S.

17. Homosexuell prostitution. S.

18. Konst i offentlig miljo. Ku.

19. Ett sikrare samhalle. Fo.

20. Utan el stannar Sverige. Fo.

21. Staden pa vatten utan vatten. Fo.

22. Radioaktiva dmnen slar ut jordbruk i Skane. Fo.

23. Brist pa elektronikkomponenter. Fo.

24. Gasmoln lamslar Uppsala. Fo.

25. Samordnad och integrerad tagtrafik pa

Arlandabanan och i Milardalsregionen. K.
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Statens offentliga utredningar 1995

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet
Pensionsrittigheter och bodelning. [8]
Nya konsumentregler. [11]

Forsvarsdepartementet
Muskdvarvets framtid. [6]

Analys av Forsvarsmaktens ekonomi. [13]

Ett sakrare samhille. [19]

Utan el stannar Sverige. [20]

Staden pa vatten utan vatten. [21]

Radioaktiva amnen slar ut jordbruk i Skane. [22]
Brist pa elektronikkomponenter. [23]

Gasmoln lamslar Uppsala. [24]

Socialdepartementet

Virdens svira val.

Slutbetiankande av Prioriteringsutredningen. [5]
Konshandeln. [15]

Socialt arbete mot prostitutionen i Sverige. [16]
Homosexuell prostitution. [17]

Kommunikationsdepartemntet
Samordnad och integrerad tagtrafik pa
Arlandabanan och i Milardalsregionen. [25]

Finansdepartementet

Gron diesel - miljo- och hilsorisker. [3]
Langtidsutredningen 1995. [4]

Fullt ekonomiskt arbetsgivaransvar. [9]
C)versyn av skattebrottslagen. [10]
Mervirdesskatt - Nya tidpunkter for
redovisning och betalning. [12]

Arbetsmarknadsdepartementet
Arbetsforetag - En ny mdjlighet for arbetslosa. [2]
Obligatoriska arbetsplatskontakter for arbetslosa. [7]

Kulturdepartementet
Konst i offentlig miljo. [18]

Niringsdepartementet
Ett renodlat naringsforbud. [1]
Ny Elmarknad + Bilagedel. [14]










