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Sammanfattning

De viktigaste resultaten 5, mitt forhandlingsuppdrag kan

sammanfattas i féllande punkter:

o En oOverenskommelse med Arlandabanekonsortiet om att
en option skall infogas i Arlandabaneavtalet som  ger
staten ratt att nar gom helst efter 15 ar avbryta avtalet
om regeringen bedomer gt det fimis brister i trafikens

samordning  och integration.

En Overenskommelse med Arlandabanekonsortiet som
slar fast vissa principer avseende byggandet gy ett an-
slutningsspar  mellan den sk. Norra bojen och Ostkust-
banan o om Mérsta samt vissa andra tillaggsinveste-
ringar gom kan erfordras  foér att mojliggdra  en lokal-
tdgsanslutning il Arlanda.

En principdverenskommelse med Arlandabanekonsortiet
om upplatelse 4y trafikrattigheter m.m. pba Arlandabanan
som skall bilda gn ram fOr ett mera Preciserat tillamp-
ningsavtal till  Arlandabaneprojektavtalet.

Avsiktsforklaringar frin SJ med utfastelser att trafikera
Arlandabanan med fjarr- och regionaltdg samt &taganden
att driva och finansiera  regionaltagstrafik i Malardals-
regionen.

Avsiktsforklaring frin  SL avseende beredskap att driva

och finansiera  lokaltagstrafik p& Arlandabanan.

Avsiktsforklaring frin  T&g i Malardalen AB avseende
trafikhuvudmarmens beredskap  att medverka til den
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féreslagna uppléggningen gy trafikforsérjningen i Malar-
dalen.
Tdgtrajiklgsning i Malardalen
Mitt  forslag till trafiklosning ~ for tagtrafiken bl.a. Svea-
landsbanan, Malarbanan och  Arlandabanan framgdr  av

bifogade skiss till trafikupplaggning.

Option ger staten ensidig ratt att avbryta avtalet
Arlandabaneavtalet stracker sig over 45 ar. Ingen kan i dag
med nagon stérre grad gy sakerhet dverblicka  de forand-
ringar g, trafikbehov och trafikférutsattningar som kan
komma gt intréffa  under det narmaste halvseklet. Avtalets
langd utgér darmed ett avgorande hinder for o4 nddvandig
trafikpolitisk flexibilitet och handlingsfrihet.

Forhandlingarna har visat att det knappast ar realistiskt
att rdkna med att avtalstiden kan forkortas med pmer an fem
till tio &r. Min beddémning &r att en S& pass marginell  for-
kortning 5y avtalstiden inte patagligt oOkar statsmakternas
handlingsfrihet och darfor &ar mindre intressant.  Att redu-
cera avtalsperioden mera avsevart _ uppemot 20-25 &r
forutsatter att hela projektets  finansieringsmodell maste
andras i grunden. Dérmed faller g4 sddan I6sning utanfor
férhandlingsmandatet.

| syfte att ge avtalet o mer reell flexibilitet har férhand-
lingarna i stéllet inriktats p& att utforma gn option som ger
staten en ensidig ratt att avbryta avtalet. Utgangspunkten
har darvid varit att villkoren  for att avbryta projektet maste
vara Sadana gt sékerheten i langivarnas fordran inte ifr&ga-
satts och att konsortiet  fa&r o skalig kompensation for sina
insatser. ~ Samtidigt far inte kompensationskraven vara Sa
stora att optionen bara blir fiktiv. Den méste gg en reell
valmgjlighet  for staten.
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Enligt min mening &r dessa utgdngspunkter tillgodosedda
i den &verenskommelse som nu tréffats oy att en option
skall inforas i Arlandabaneavtalet.

Arlandabaneprojeldet skall kunna  utdkas for lokaltags-
anslutning till  Arlanda

I en principdverenskommelse avseende viss utokning gy
Arlandabaneprojektet har konsortiet och jag enats om att en
effektiv lokaltdgsanslutning til - Arlanda flygplats  kan
komma it krava o kompletterande sparanslutning _ den
s.k.  Kroken mellan  Ostkustbanan norr om Marsta och

den sk. Norra bojen samt arrangemang ~ for att mdojliggora
vandande |okaltdgstrafik  vid den planerade fiarrtdgsstatio-
nen Vid flygplatsen.

Overenskommelsen  innebar vidare gt A-Train  AB  vid
byggandet 5y den sk. Norra bdjen och fiarrtdgsstationen
foroinder  sig att ta all den hansyn gomy erfordras fAr  att
underlatta  att Arlandabaneprojektet i ett senare Skede kan
kompletteras  med gp ny Spéranslutning il Ostkustbanan
samt anpassas fil trafik med vandande lokaltdg.

Arlandabaneprojektavtalet innehéller  vissa bestammelser
som innebar att A-Train  AB under vissa omstéandigheter  har
skyldighet  att anpassa projektet il g forutsattningar.
Bolaget har darvid ocksd i princip ett finansieringsansvar
som Str i proportion  til de ¢kade intakter det kan tillgodo-
gora sig som ett resultat g4, en tilldggsinvestering. I over-
enskommelsen  slds fast gt dessa bestammelser  ar tillampli-
ga Vid den utokning gy projektet som kan kravas for att
mojliggéra  en lokaltdgsanslutning il Arlanda.

Staten geg Okat inflytande  over utnyttiandet 5, Arlandaba-

nan
Arlandabaneprojektavtalet innebar att A-Train  AB  A-Train
under avtalsperioden  har nyttjanderatten  till Arlandabanan
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samt ratten att  trafikera strackan Stockholms Cen-
tral-Arlanda med et flygpendeltdg gex ganger i timmen i
vardera riktningen.

Utdver den kapacitet gom tas i ansprdk gy flygpendeln
kommer det emellertid att finnas utrymme  for ytterligare
10-12 taglagen per timme i vardera riktningen.  Arlandaba-
neprojektavtalet reglerar inte i detalj hur denna sparkapaci-
tet skall utnyttjas. A-Train AB har séledes ratt att férhandla
med intresserade trafikutovare om Villkoren for att upplata
Arlandabanan och de anlaggningar vid flygplatsen bla.
fjarrtagsstationen som ingdr i Arlandabaneprojektet.

Den principéverenskommelse som nu traffats  géller vilka
regler som bor tillampas vid upplatelsen g, trafikrattigheter
pa Arlandabanan samt Vissa frdgor rorande flygpendelns
roll i ett integrerat trafiksystem, ~Overenskommelsen  innebar
att dessa principer skall laggas fast i ett séarskilt tillamp-
ningsavtal gom &ar direkt kopplat till Arlandabaneprojektav-

talet. | sak skall dock detta tillampningsavtal ~ Gverensstam-
ma Med innehdllet i den , traffade &verenskommelsen.
Overenskommelsen utgdr frdn  vissa  grundlaggande

forutsattningar  gsom ayser dels den svenska statens trafik-
politiskt ~ motiverade intressen, dels Arlandabaneprojektets
ekonomi  och finansiering.

Gverenskommelsen innebar gt A-Train  skall delta i ett
samordnat  forhandlingsforfarande under statens ledning som
innebar  att lediga trafikrattigheter pa Arlandabanan och
ratten  att utnyttia  flyplatsartlaggningarna kan fordelas
mellan olika  trafikhuvudmén och trafikutdvare. Under
forutsattning  att  flygpendeltagstrariken inte inskranks  och
att A-Train  erhéller o skalig total ersattning for de ingden-
de trafikrattighetema, skall A-Train  ocksd godta den for-
delning 5y trafikréattigheter ~ och den ersattning for dessa gom
Ovriga  intressenter sinsemellan kan komma  att enas om
under statens ledning.
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Denna del 4, O6verenskommelsen innebar att kontrollen
over utnyttjandet 5y Arlandabanan  vid sidan 5, den kapa-
citet som upptas av flygpendeltdgen i praktiken flyttas

oéver fran A-Train till  staten om staten sd onskar. Harmed
skapas betydligt storre mdjligheter  att vaga in tex. olika
trafikpolitiska och samhéllsekonomiska hansyn vid férdel-
ningen gy trafkrattigheter. Den samordnade  foéhandlings-
och férdelningsordning som Overenskommelsen banar vag
for, bor ocksd kunna bidra till gt skapa en Storre stabilitet
i trafikeringsvillkoren pa Arlandabanan och darigenom  ge
olika trafikintressenter _ inklusive  A-Train _ battre  lang-
siktiga planeringsforutséattningar.

Overenskommelsen innebar ocks& att konsortiet gatt med
pad att i tillampningsavtalet till  Arlandabaneprojektavtalet
avsevart latta pa de upptagningsrestriktioner som ingar i
grundavtalet.

A-Train blir ~ skyldigt att ge all tagtrafik  frdn stationer
norr om Karlbergs  station och sbéder oy AlVSj0 station
tilltrade  till  Arlandabanan  och flygplatsanlaggningarna  pa
samma Villkor  gom galler for tagtrafiken i allménhet.  Det
betyder att upptagnings-avstigningsrestriktionerna havs for
foljande stationer:  Farsta Strand, Stuvsta, Huddinge, Stock-
holm  SydFlemingsberg, Solna,  Ulriksdal, Helenelund,
Sollentuna,  Haggvik,  Norrviken, Rotebro, Upplands Vashy
och Rosersberg.

A-Train skall ocksd yara skyldigt att frdn fall till  fall
prova mdjligheterna och villkoren  for att ge tagtrafik  frén
Stockholms sbdra station, Stockholms Centralstation samt
Karloergs  station tilitrade till Arlandabanan  och flygplatsan-
laggningarna. Nar det galler trafik till och fran Alvsjd
station  ar parterna  Overens om att tilltradesvillkoren till
Arlandabanan och flygplatsanlaggningarna skall bli féremal
for ytterligare  Gvervaganden. Aven om A-Train i vissa fall
har ratt till erséttning for trafikbortfall pa flygpendeln  skall
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dock A-Train inte i ndgot fall kunna neka trafik tilltrade il
Arlandabanan  och fijarrtdgsstationen  vid Arlanda.

Avsikmférklaringarfan ovriga trafikintressenter
Aven . Arlandabanekonsortiet och A-Train ar viktiga
aktorer | sammanhanget kravs det ocks& n konstruktiv

medverkan  frin manga andra intressenter f6r att e Sarnord-
nad och integrerad trafiklosning  skall kunna bli verklighet.
Eftersom jag siktat pa att skapa forutsattningar for op inte-
grerad trafiklosning  gom, forutom  flygpendeltdgen,  innefat-

tar sévéal lokal- gop regional- och fiarrtigstrafiken har jag
sOkt uppnd konkreta avsiktsforklaringar ~ fran foretradare  for
samtliga dessa trafikformer, namligen SJ, Tag i Malardalen

AB TIM och Storstockholms lokaltrafik SL.

Statens jarnvagar
I en avsiktsfoérklaring stalld till mig har SJ forklarat sig
vara berett att verka for ett samordnat och integrerat  tagtra-
fiksystem i Storstockholms- och Malardalsregionema. SJ ar
darvid  berett att s& langt mojligt utforma  sin fjarr-  och
regionaltagstrafik  s& att en samordning och integrering  kan
ske med o6vrig trafik till Stockholm-Arlanda flygplats.  En
forutsattning  ar att villkoren for gt trafikera  Arlandabanan
och den planerade fjarrtagsstationen  vid Stockholm-Arlanda
flygplats ~ar rimliga. Vidare férutsatter SJ gt SJ far tillgng
till minst gex dubbelturer o timme i lampliga tidlagen pa
sévdl Sodra gom Norra bdjen och att inga hinder foreligger
med hansyn till fjarrtdgsstationens utformning. SJ ar berett
att pA marknadsmassiga  villkor betala op rimlig terminalav-
gift for gt bidra till kostnaderna  for fjarrtagsstationen och
dartill  skaliga avgifter for upplatelsen 4, banan.

I avsiktsforklaringen tillkdnnager SJ ocksd att man kom-
mer att utveckla tagtrafiken till Arlanda genom att redan &r
1996 l&ta fjarr- och regionaltdg goéra uppehdll i Marsta och
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inratta g, sarskild  busservice mellan Méarsta station och de

olika  flygterminalerna pad Arlanda. SJ kommer  att starta
trafiken pad Svealandsbanan & 1997 och &ven dessa tag
kommer  att g& vidare till Méarsta-Uppsala. Nar Arlandaba-

nan Dblir Klar séval Sodra oy Norra bojen tidigast &r 1998
avser SJ att flytta trafiken  frdn Marsta il Arlanda g,
ekonomiska  forutsattningar da foreligger.

| en sarskild  avsiktsforklaring tillkdnnager  SJ ocksa sina
planer for ait utveckla tagtrafiken i Malardalen. Innebdrden
ar att SJ kommer att trafikera Méalarbanan och Svealands-
banan och att trafiken skall byggas ut successivt under
perioden  1997-1999  efterhand gy, banormna fardigstalls och
nya fordon  blir tillgangliga. Nér trafiken  &r fullt utbyggd

skall 15 snabbtagssatt fér 200 kilometertimme vara | trafik
pd Malar- och Svealandsbanorna. | trafiksystemet ingar,
férutom Svealandsbanan och Malarbanan, ocksd Uppsala-
pendeln,  Ostpendeln Linksping-Gavle samt vissa fjarrtag
pé strackan  Stockholm-Hallsberg.

Avsikten ar att trafiken skall bedrivas i SJ s egen regi
och att SJ.g ordinarie taxa skall tillampas pa& Malar- och
Svealandsbanan. Det innebar at SJ forklarar  sig berett att
ta affarsrisken i trafiken.  SJ gyser att bedriva trafiken under

en 25-&rsperiod il och med & 2020 med g kontrolistation
ar 2005. SJ. Aatagande forutsatter att de trafikpolitiska
forutsattningarna inte forandras radikalt och att ndgon kon-
kurrerande interregional kollektivtrafik inte far bedrivas
parallellt med banorna. Vidare  forutsatts att de berorda
lanstrafikhuvudmannen bedriver o effektiv  matartrafik il
tdgen vid de trafikerade stationerna.

Tag i Malardalen AB

Aven TIM har i g, avsiktsforklaring  stalld il mig forklarat
Sig ygra berett gt i samverkan med Ovriga intressenter
verka for et samordnat  och integrerat tagtrafiksystem
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Storstockholms- och Malardalsregionerna. Enligt TIM  bor
syftet i forsta hand 54 att ta ftillvara den mojlighet till
tkad tagtrafik och g, stérre andel resande med t&g som
byggandet 5, Arlandabanan, Malarbanan och Svealands-
banan medger. | andra hand géller det att sékerstdlla o, god
trafikférsorjning till  Stockholm-Arlanda flygplats.

Som foretradare for de berérda  trafikhuvudmarmen
utfaster sig TIM vidare att inom (gmen for foérhandlingarna
pa olika satt medverka till att samordna regionaltagstrafiken
soder och porr om Mélaren med Harrtrafiken i syfte att nd
en integrerad trafiklésning for  Malarregionen samt goda
tagforbindelser  till och fr&n Arlanda flygplats. | sin avsikts-
forklaring ~ stéller sig TIM ocksd bakom SJis forslag il
integrerad  trafiklésning.  TIM  &r darvid fullt inforstdtt  med
att forslaget forutsétter vissa ataganden for berérda  huvud-
man vad géller matartrafik, samordning gy lokaltrafik och
jarnvagstrank samt taxor. Vidare godtar TIM att SJ.g taxa |
princip  skall géalla foér den inornregionala tagtrafiken i
Malarregionen. TIM  forutséatter darvid att avtal tréffas
mellan TIM  gom fOretradare  for trafikhuvudménnen _och
SJ om ovanstdende frdgor for ait darigenom  skapa ett reellt
inflytande  foér regionen pa den framtida trafiken.

Storstockholms Lokaltrajik ~ AB
Jag har aven erhdllit o avsiktsforklaring fran SL.  Denna
avsiktsforklaring avser framfor  allt lokaltrafikens roll i ett
samordnat  och integrerat tagtrafiksystem.

I likhet med ovriga intressenter  forklarar  sig SL darvid

vara berett att, med utgdngspunkt i sitt ansvarsomréde och
i samverkan med Ovriga intressenter, verka for ett samord-
nat och integrerat tagtrafiksystem i Storstockholms- och
Malardalsregionerna. Som et led i denna stravan utfaster

sig SL att delta i sddana forhandlingar  under statens ledning
som Syftar ftill att sékerstdlla o, god trafkforsérjning till



SOU 1995:25

Stockholm-Arlanda flygplats och samtidigt ta tillvara den
mojlighet  till okad tagtrafik och g stérre andel resande
med t&g som byggandet 4y Arlandabanan, Malarbanan  och
Svealandsbanan medger.

I sin avsiktsforklaring utfaster sig SL vidare att inom
ramen 10r  gvan angivna forhandlingar ingdende  préva
forutséttningarna att utveckla lokaltagstrafiken i SL-omradet
genom en direkt lokaltdgsanslutning till  Arlanda  flygplats.
Inriktningen  &r darvid gt minst 4 lokaltdg per timme skall
angora Arlanda under hogtrafiktid.

Under forutsattning  att lampliga taglagen kan erhallas,
att inga hinder foreligger  betraffande  anvandningen 4y den
planerade fjarrtdgsstationen  vid Arlanda flygplats och att en
kompletterande sparanslutning Kroken byggs mellan
Ostkustbanan norr om Marsta och den s.k. Norra bojen ar
SL berett att betala rimliga terrninalavgifter for fjarrtdgs-
stationen  och rimliga  banavgifter fér  anvéndningen av
banan. SL foérklarar sig darvid g5 fullt inforstdtt med att
en kompletterande  spdranslutning  och gp eventuell anpass-
ning gy fijarrtagsstationen till  lokaltagstrafikens krav  forut-
sétter et langsiktigt  atagande frdn SLis sida att utnyttja
dessa anléggningar.
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1 Inledning

| Uppdraget

Regeringen beslutade den 22 december 1994 gyt tillkalla en
sarskild  forhandlingsman med uppdrag att inom gmen fr
Arlandabaneavtalen, Malarbaneavtalet och Svealandsbane-

avtalet  forhandla och foresld  6verenskommelser mellan
Arlandabanekonsortiet, Statens jamvagar SJ  och represen-
tanter for Malardalsregionen angéende gn samordnad  och
integrerad  tagtrafik p& Arlandabanan och i Malardalsregio-

nen. Direktiven bilagges denna rapport som bilaga

Enligt direktiven  skall jag losa foljande uppgifter.

Jag skall férhandla med Arlandabanekonsortiet, SJ och
representanter for Malardalsregionen for att astadkomma et
tagtrafiksystem i Malardalen oo, ar effektivt  och medger

goda trafiklosningar. Trafiklosningarna  skall 515 l&ngsikti-
ga och ekonomiskt  hallbara.

Jag skall redovisa hur ett samordnat och integrerat tra-
fiksystem i Malardalsregionen kan utformas foér att medge
ett effektivt  utnyttjande 5y den pya infrastruktur g5y byggs
ut i regionen enligt py gallande investeringsplaner.

Jag skall i samverkan med olika nationella och regionala
intressenter forhandla och traffa  Gverenskommelser med
Arlandabanekonsortiet om hur den lediga kapaciteten i form
av trafikeringsrattigheter pa  strackan Rosers-
berg-Arlanda-Odensala skall kunna utnyttjas.
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Jag skall o6vervaga oy forslaget till trafikeringslosning
for Malardalsregionen foranleder  behov 4, kompletterande
avtal rérande vilka stationer inom 15 km frdn Stockholms
Centralstation som f&r angoras for trafik p& Arlanda station
med direkta tag.

Jag skall overvaga om forslaget till trafikeringsldsning
féor  Malarregionen erfordrar ett anslutande spar fran den
Norra bojen till Mérsta station och p& vilket satt ett sadant
kompletterande  spar skall finansieras.

Jag skall forhandla med Arlandabanekonsortiet angaende
en eventuell reducering 4, avtalsperiodens langd.

1.2 Arbetets  organisation

Under arbetets gang har jag fortlobpande haft kontakter —med

olika  foretréadare for  SJ, Storstockholms Lokaltrafik AB
SL, Tag i Malardalen AB TIM, Svealandsbanan AB,
Malarbanans Intressenter AB  samt trafikhuvudman och
kommuner.

Jag har tillsammans med landshdvdingen i Stockholms
lan och foretradare for Banverket  fort  diskussioner om

finansiering  och tekniska ldsningar for gp nordlig anslutning
till  Arlandabanan.

Som underlag for mina &vervaganden oy trafikldsningar
har jag utnyttjat olika marknadsbedémningar och samhalls-
ekonomiska  analyser frdn Transek och Banverket.

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

A-Banan  Projekt AB har stéllt sin ekonomiska  och juri-
diska kompetens till  mitt forfogande. Advokaterna Tore
Wiwen-Nilsson och Lars Kongstad har tillsammans med
mina sekreterare  bitrdtt mig i forhandlingarna.
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Med hansyn till den snpava tidsram gom satts ut i direkti-
ven har det stdtt klart for mig att det inte skulle g5 mMOj-
ligt att nd fram till fullstindiga  &verenskommelser i alla de
delar gom uppdraget omfattar. Jag har déarfor valt att ge mitt
forhandlingsuppdrag som ett led i en mer omfattande  pro
cess. Med utgéngspunkt frdn det omfattande underlagsmate-
rial, gom redan foreligger, har jag darfor inriktat mig pa att
lagga en s& god grund gom mojligt  for fortsatta  diskussioner
om de framtida  trafiksystemen i Stockholms- och Malar-
dalsregionema.

Med hansyn till att forhandlingsarbetet varit tidskravande
och  bedrivits in i det sista Vil jag reservera Mig for att
rapporten  kan gz behéftad med vissa brister i disposition
och framstallning.
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2 Mina  utgangspunkter

2.1 Avtalen om Maélarbanan och

Svealandsbanan

Investeringarna i jarnvagssystemet i Malarregionen bygger
p& ett flertal avtal mellan staten och olika konstellationer av
lokala samt regionala organ. Finansieringen av Jarnvags-
investeringarna  sker genom en blandning 5, statliga och
regionala medel. Den statliga finansieringen sker via Ban-

verkets stomnatsplan och anslaget KI. Investeringar i trafi-
kens infrastruktur. De regionala investeringsmedlen kom-
mer frdn kommuner,  landsting och trafikhuvudméan i varie-

rande grad fran fall till fall.

Inom  amen for den s.k. Strangéverenskommelsen frén
ar 1983 tréffades et avtal o, finansieringen ., utbyggna-
den gy strackan Flemingsberg-Jarna Grodingebanan.
Grodingebanan  invigdes den 9 januari 1995 och @éppnades
samtidigt  for trafik.

| december 1990 sl6ts et avtal mellan Banverket och
Sodermanlands lans landsting, Eskilstuna,  Nykopings samt
Strangnas  kommuner om anslutning 4y jarnvagen  Stock-
holm-Eskilstuna till  Grodingebanan  vid Sodertélje  Syd.

| september 1991 traffades o, Gverenskommelse mellan
Delegationen for  Infrastrukturinvesteringar K 1991:04,
Banverket och Svealandsbanan ~ AB. Svealandsbanan AB &gs
av Eskilstuna, Kungsor,  Strangnas och Sgdertdlje kommu-
ner saint Sodermanlands lans Trafik AB.
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Overenskommelsen syftar till att &stadkomma  forutsatt-
ningar for on bra jarnvégstrafik soder oy Malaren  genom
upprustning och  nybyggnad av Jarnvagen p& strackan
Sodertélje Syd-Stréngnéas-Eskilstuna-Kungsor-Valskog
Svealandsbanan. Tidsplanen innebar att samtliga  investe-
ringar skall 55 genomférda  senast ar 1997.

| Gverenskommelsen foérbinder sig Svealandsbanan AB
att  tillse gttt banan trafikeras med minst o tur | vardera
riktningen  varje timme  mandag-fredag, klockan  07-21 i
minst 15 &r efter att banan fardigstallts i sin helhet. Under
trafikens uppbyggnadsskede _ dock hogst tv&d A&r efter
banans fardigstéllande  far anpassning till efterfrigan goras
av trafiken under I&gtrafiktid 10 § a.

| september 1991 traffades g ©verenskommelse mellan
Delegationen  for Infrastrukturinvesteringar, Banverket  och
Malarbanans Intressenter ~ AB  MIAB. MIAB  &ags gy Upp-

lands Bro, Habo, Enkdpings, Vasterds, Képings, Arboga,
Orebro  och Hallsbergs kommuner  samt lanstrafikbolagen i
Uppsala, Vastmanlands  och Orebro an.

Overenskommelsen . utbyggnad och upprustning  ay

jarnvéag och stationer pa strackan Kungsang-
en-Vasteras-Kolback-Valskog-Orebro  Malarbanan. Tids-
planen for investeringarna innebar ait de olika atgarderna

skall fardigstallas fram till & 1999. Under hosten 1996
kommer  stora delar 4, Malarbanan mellan  Stockholm och
Vasterds att ygrg fardigstalida.

| 6verenskommelsen om Malarbanan, Il atar  sig
MIAB att verka for att Mélarbanan  trafikeras pd i bilaga
3.1 angivet satt si att den tillskapade kapaciteten utnyttjas
s effektivt  gom  mojligt. | ndanmda bilaga gnges bla
vilken  typ gy fordonsmateriel samt omfattning och kvalitet
pa trafiklésning som Malarbanans  upprustning  och utbygg-
nad skall kunna medge fro.m. augusti 1999.
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2.2 Avtal om Arlandabanan

En utbyggnad gy en jarnvagsforbindelse mellan  Stockholm
och Arlanda flygplats har diskuterats i olika omgangar
sedan etableringen av flygplatsen. Under andra halften 5y
1980-talet gjordes  ett flertal forsok att uppnd epn privat
finansiering av DProjektet. Tvad olika foretagsgrupper lam-
nade forslag till utformning av Projektet. Bada forslagen
byggde pa statig medfinansiering. Regeringen  fann det
dock inte mdjligt att genomféra  projektet i enlighet med
ndgot 4y forslagen.

Ar 1989 uppdrog regeringen Banverket att utreda
forutsattningarna for ettt genomforande av brojektet  med
finansiering utanfér  statsbudgeten. Banverket  konstaterade i
sin rapport till regeringen  att det inte yar mMojligt  att genom-
fora  projektet enligt gn sadan finansieringsmodell. Ban-
verket foreslog i stallet att en sarskid finansieringskalla
borde tillskapas genom att en avgift skulle laggas pa varje
flygbiljett. Aven  detta forslag avvisades Ly regeringen.

Ar 1901 inrattade regeringen  Delegationen for Infra-
strukturinvesteringar. Delegationens  uppgift g att bereda
och till regeringen lamna forslag till sddana investeringar
som helt eller delvis kunde finansieras  utanfér  statsbud-
geten. For detta &ndamdl anvisades gn budgetram pd 10

miljarder ~ kronor i 1991 &rs prisnivd. Inom gmen fOr dessa
medel anvisades under &r 1991 200 miljoner  kronor fér gp
forsta  etapputbyggnad av Arlandabanan pa delen Ulriks-
dal-Rosersberg. Under &r 1992 anvisades ytterligare 550

miljoner  kronor  for detta &ndamal.

Den tilltrédande borgerliga  regeringen  beslutade &r 1992
att uppdra Delegationen for Infrastrukturinvesteringar att
gora fornyade studier 5, projektet i syfte att finna mgjlig-
heter att i stérsta mdjliga  utstrackning finansiera  projektet
utanfér  statsbudgeten.
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| december 1992 redovisade Delegationen  foljande for-
slag till regeringen:

Projektet samfinansieras mellan  staten och privata intres-

sen.

Staten  finansierar jarnvagsutbyggnaden p& strackan
Stockholms Centralstation-Rosersberg.

Privata intressen finansierar strackan Rosers-
berg-Arlanda flygplats, tillaggsinvesteringar p& Stock-
holms  Centralstation, stationsanlaggningar Arlanda
samt rullande materiel.

Forlangningen 4y projektet frdn flygplatsen till Odensala
vid Ostkustbanan den s.kk. Norra bodjen skulle ggpare-
laggas pa grund gy att investeringen inte kunde motive-
ras pa foretagsekonomiska grunder.

Regeringen  beslutade i januari 1993 gatt uppdra Delegatio-
nen att forhandla om och traffa  dverenskommelse med
lampliga  intressenter oy, utbyggnad 5y projektet i enlighet

med Delegationens  férslag. Banverket fick samtidigt rege-
ringens uppdrag att genomfora g komparativ  samhallseko-
nomisk analys gy Norra bdjen.

Banverkets  analys visade att Norra bojen fran samhalls-
ekonomiska  utgangspunkter ygr att foredra  framfor  andra
studerade  alternativ g5y omstigning  till  annat fardmedel i
Marsta eller tagbyte vid en py station i Haggvik.

Riksdagen beslutade den 9 juni 1993 anvisa 850 miljoner
kronor  for byggande 4y Norra bojen och att objektet skulle
inordnas i Arlandaprojektet.

Upphandlingen av projektet har skett g5y internationell
férhandlingsupphandling med féregdende prekvalificering.
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For upphandlingen har tillampats o totalentreprenadsyn,
som innebdr att anbudsgivarna har haft stor frihet att i sina
anbud lamna forslag till utformning gy projektet.  Projektet
har utformats  gom ett Sk BOT-projekt Build-Operate-
Transfer, vilket innebar att ersattningen till den vinnande
anbudsgivaren  fér anlaggningsarbetena bestdr i rattigheten
att bedriva  tagtrafiken och att ta ut biljettavgifter av passa-
gerarna.

Upphandlingen inleddes i juni 1993. Sedan anbudsgivar-
na fatt  mojlighet att narmare presentera sina forslag il

I6sningar  fick fyra anbudsgivare i uppdrag att lamna slut-
liga offerter.
Delegationen  for Infrastrukturinvesteringar avvecklades

vid arsskiftet ~ 199394. Riksdagen godkdnde den 8 decem-
ber 1993 att ett sérskit bolag bidades med uppgift att
foretrada  staten i den fortsatta upphandlingen 5y Arlanda-
projektet. | januari 1994 bildades for detta andamal et gy
Banverket och Luftfartsverket gemensamt  agt bolag, A-
Banan Projekt AB.

Vid  anbudstidens slut den 15 februari 1994 hade tva

anbud frdn Arlanda Link Consortium respektive  Arlanda-
banan Trafik AB inkommit.  A-Banan Projekt AB beslutade
den 7 juli 1994 att slutfra  forhandlingarna oy  projektet
med Arlanda Link  Consortium Arlandabanekonsortiet.
Den 24 augusti 1994 slots ett avtal mellan A-Banan  Projekt
AB  och Arlandabanekonsortiet om genomférande av
Arlandaprojektet. Den davarande  borgerliga regeringen
godkénde avtalet den 8 september 1994.

2.3 Ett sammanhallet trafiksystem

Regeringen  konstaterar i arets budgetproposition prop.
199495:100, bil. 7 att goda miljdanpassade  kommunika-
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tioner med gn val utvecklad infrastruktur ar en forutsattning
for ekonomisk tillvaxt,  6kad sysselsattning och bibehallen
valfard i landets olika delar. Behovet g4, ett rikstackande
kommunikationssystem som 4ar tillgangligt  foér alla betonas,
liksom  att transporterna maste yarg Sékra, miljpanpassade
och resurssndla. Jag anser att dessa allmanna trafikpolitiska
riktlinjer utgér  en haturlig  utgdngspunkt aven for  mitt
férhandlingsuppdrag.

For narvarande pdgadr on utbyggnad 5, det svenska
jarnvéagsnatet  gom till sin omfattning  saknar motsvarighet pa
1900-talet. Enbart de genomférda och beslutade investe-
ringar i Storstockholms- och  Malardalsregionen enligt
Banverkets  stomnatsplan  for perioden 1994-2003  och med
tillagg foér Arlandabanan och de investeringar  gom ingar i
Dennisdverenskommelsen uppgar till narmare 14 miljarder
kronor.  Huvuddelen  harav bekostas med statliga medel.

Som jag ger det maste det frdn samhallsekonomiska och
trafikpolitiska utgngspunkter  yara ytterst angelaget att detta
omfattande  investeringsprogram kan tas till grg il sin
fulla  potential for att utveckla ett sammanhdllet  trafiksystem
med sékra, miljovénliga  och resurssndla  transporter. Med
hénsyn till att Stockholms-  och Méalardalsregionerna hor till
de mest tatbefolkade och darmed ocksd mest trafikintensiva
delarna 5y landet ar naturligtvis Idsningen 5y dessa regio-
ners trafikproblem inte endast g viktig lokal och regional
frAga utan &ven gn betydande nationell  angeldgenhet. Den
viktiga  koppling mellan tdg- och flygtraifiksystemen som
majliggérs  genom byggandet 4y Arlandabanan och gom |
forlangningen  &ven innebdr o, lank mellan de nationella
och internationella trafiksystemen  understryker  ytterligare

att det &r overgripande trafikpolitiska intressen  gom berors.
For mig &r det o sjalvklarhet att de mojligheter som
skapas 5y utbyggnaden 5y jarnvagssystemet i Stockholms-

och Méalardalsregionema maste tas tillvara pa det for ggm-
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héllet béasta sattet. De mdjligheter  till  utveckling, forbatt-
rade levnadsvillkor och  gynnsamma  Strukturforandringar
som kan skapas i regionen genom att ett snabbt,  effektivt
och miljévanligt transportsystem byggs ut f&r inte begransas
gy Ssadana hinder gom har att géra med huvudmarmaskaps-
granser och snava foretagsekonomiska  Overvaganden.

For att de omfattande  jarnvégsinvesteringar som nu
genomfors  skall kunna tas till g till sin fulla  potential
kravs det enligt mitt synsatt att tagtrafiksystemet hélls gam-
man MOM  en gemensam ram S& att utvecklingsforutsatt-
ningarna kan provas utiffdn  gn helhetssyn pa transport-  och
trafikbehoven. Denna beddmning utgdr fran overtygelsen
om att det inte p, och sannolikt inte heller i framtiden

finns  ekonomiska forutséattningar att tillfredsstélla skilda
transportbehov genom helt  separata tagtrafiklésningar. Det
gar inte att bortse frdn att jarnvagens kostnadsstruktur, med
en Mmycket hog andel fasta kostnader, kraver ett betydande
trafikunderlag for att trafiken skall kunna motiveras  ekono-
miskt.

2

Jag anser mot denna bakgrund att nyckeln il ait fa
storsta mojliga  utbyte 5, de investeringar  som nu genom-

fors  séval i form 5y ep attraktiv.  och prisvard service for
resenarema  som genom en 9Kkad gemensam  livskvalitet i
samhallet i form 5, batre miljo, sékrare trafik och Okad
tillganglighet ~ framfér  allt ligger i olika &tgarder gom kan
medverka till att starka trafikunderlaget i de berorda relatio-
nerna. En viktig forutsattning  ar darvid ait de olika intres-
senterna | tagtrafiksystemet kan samlas i en gemensam
stravan mot dessa overgripande = mal.

Att integrera Arlandabanan i den regionaltagstrafik som
planeras pa Svealands- och Malarbanoma ser jag darvid

som ett satt att forbattra  resursutnyttiandet gy gjorda inve-
steringar i jarnvagsnatet och darmed nd gn hogre samhalls-
ekonomisk  avkastning. P& motsvarande  satt kan o integra-
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tion 4y fiarrtagstrafiken i ett sammanhallet trafiksystem
knyta samman regioner i skilda delar , landet. Ett samord-
nat trafiksystem  gom inkluderar Arlandabanan kan dari-
genom ge upphov till  samhallsekonomiska fordelar  gom
stracker  sig langt utanfér  Stockholmsregionen. | ett integre-
rat trafiksystem maste &ven de lokala trafikbehoven beaktas,
vilket bl.a. innebér  att Arlandabanan aven bodr kunna

betjgna boende o och soder gy Stockholms  innerstad i
form 5, dagliga arbets- och serviceresor.

Sammanfattningsvis innebar  det jag , har sagt att jag
ser Mitt foérhandlingsarbete som ett led i stravandena  att
astadkomma  ett mer Sammanhdllet  trafiksystem. | begreppet
ett sammanhéllet  trafiksystem vill jag darvid inrymma min
vision 4y ett integrerat tagtrafiksystem  dar fijarr-, regional-,
lokal- och flygpendeltagstrafiken sd langt gom mojligt  kan
samordnas  och bilda grunden for gn val utvecklad  trafik-
forsdrjning  sdval for landet gom helhet gop | Stockholms-
och Maélardalsregionerna.

2.4 Begransningar i avtalen

Enligt mina direktiv  &r det overgripande  syftet med uppdra-
get att skapa forutsattningar  for ett tgtrafiksystem i Malar-
dalen gom éar effektivt, medger goda trafiklosningar och ar
l&ngsiktigt  héallbart. Samtidigt ~ &r uppdraget omgardat gy
villkoret  att s&dana forutsattningar  skall skapas inom de

ramar som Arlandabaneavtalet, Méalarbaneavtalet och Svea-
landsbaneavtalet ger.

Av direktiven framgar  emellertid ocksd att regeringen
redan tagit stallning till ait dessa avtal i sin nuvarande form
inte &r tillrackliga  for att nd det Overgripande  syftet. Detta
folier gy regeringens ggng Overvdganden.  Dessa innehaller

namligen beddmningen att det krdvs kompletterande  Gver-
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enskommelser for att ta till ygrg den méjlighet il ckad
tagtrafik och g, stérre andel resande med tdg gom banut-
byggnaderna medger.

Néar det galler Malarbaneavtalet och Svealandsbaneavta-
let har jag gjort beddmningen att problemet  framfor  allt
bestdr i att dessa avtal inte ger nagon tillracklig  garanti for
att det kommer il stdnd o trafik  gom motsvarar  de for-
vantningar  som banutbyggnaderna ger anledning till.  Det
berdknade  ekonomiska  utfallet 5, de trafikplaner  gom hit-
tills  redovisats  foranleder snarare en ViSS oo betraffande
forutsattningarna  att fa till stdnd op godtagbar trafikforsorj-
ning. Daremot snger jag inte att avtalen goy Sadana lagger
nagra direkta hinder i vagen for att utveckla trafiken i
regionen.

Min slutsats nar det galler Svealands- och Malarbaneav-
talen &r darfor att behovet 4, kompletterande  &verenskom-
melser  framst ror frdgan om trafikens omfattning och
finansiering. Den losning pd dessa bada sammanhingande
problem ¢om ligger narmast till hands &r enligt min mening
att forsoka till stdnd storsta mojliga samverkan  mellan
den regionala trafiken och Garrtrafiken.  For mig forefaller
det namligen yara klarlagt att det gymars inte gar att inom
overskadlig tid tillskapa det resandeunderlag gom kravs for
att bara ypp trafiken  ekonomiskt. Min slutsats &r saledes att
fiarr-  00h regioUaltagstrafiken i Malardalen maste integreras
i ett och samma trafiksystem.

Vad jag dd har i tankarna ar naturligtvis  gp trafik gom &r
tillrackligt frekvent, snabb och bekvam for att langsiktigt
kunna attrahera g storre andel resande med tag. Enligt mitt
satt att se saken méste det namligen gqa en Sjélvklar
ambition  att patagligt Oka tadgens andel 4, resandet i alla de
trafikrelationer som berdrs 5, uppgraderingen gy jarnvags-
natet. Om denna okning i tdgresandet  med de atféljande
vinster  for bla. miljon och trafiksékerheten som antagits

31
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skulle  utebli synes det ygqrg Svart att forsvara ait Sd stora
belopp satsats i nya OCh upprustade banor.

Det finns ocksd gn klar koppling mellan & gpa sidan
trafikvolymerna pa bla. Svealands- och Malarbanorna och
a4 andra sidan modjligheten att uppnd ett bra kapacitetsut-
nyttiande pa Arlandabanan. Jag Aaterkommer  emellertid il
denna synergieffekt i samband med att jag behandlar  be-
hovet 5, kompletterande  &verenskommelser med anknytning
till  Arlandabaneprojektet.

Nar det galler Arlandabaneavtalet ar problemen gy en
annan Karaktar —an nar det galler Svealands- och Malarba-
norna.  Arlandabaneavtalet ar sdledes utformat framst med
tanke pa att ge goda forutsattningar for att etablera den
flygpendeltagstrafik som utgjort huvudmotivet for  att
anlagga Arlandabanan. Det finns darfor ingen anledning att
betvivia  att avtalet, oy det fullfoljs, kommer  att leda till
den avsedda trafiken med flygpendeln.

Arlandabanans funktion i det totala trafiksystemet har
daremot inte tillméatts  lika stor betydelse och vissa bestam-
melser i avtalet kan ytan tvivel ge upphov till  betydande
problem att  till stdnd gp trafik gom &r val integrerad med
Ovrig tagtrafik. Forutsatt att dessa bestammelser tillampas
strikt  kan Arlandabaneavtalet mycket val uppfattas gom ett
direkt hinder for att utveckla gy val fungerande trafikfor-
sOrjning  sett utifrin  bade ett lokalt, regionalt och nationellt
perspektiv.

Nar jag py gar in pa att behandla Arlandabaneavtalet kan
det finnas skal ait framhélla  ait mitt férhandlingsmandat ar
begransat. Uppdraget galler att finna effektiva och goda
trafiklosningar inom  yamen for géllande avtal. Jag har
séledes inte haft nagon anledning att prova Arlandabane-
projektet i grunden eller att ta stallning till avtalet i dess

helhet. Min uppgift har i stallet varit gatt undersbka o,

och i vilken utstrédckning _ Arlandabaneavtalet lagger  hin-
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der i vagen for ett langsiktigt effektivt och ekonomiskt
hallbart  tagtrafiksystem.

Det har redan framgétt ,, vad jag har sagt ovan att jag
kan gg vissa s&dana hinder. Innan jag gar narmare in pd vad
dessa hinder bestar och foér att framstéliningen skall  bli
nagorlunda  balanserad, vill jag emellertid samtidigt hanvisa
til den korta historik  gom jag givit i avsnitt 2.2. Den visar
namligen med all odnskvard tydlighet de svarigheter  man
stott pd genom &ren nar det galler att fa il stdnd gpn hallbar
finansiering av Arlandabanan. Det ar mot denna bakgrund
uppenbart  att Arlandabaneprojektet delvis maste gses som en
kompromiss ~ mellan & gpa sidan 6nskemdlet  apt till - stand
en banutbyggnad inom rimlig td och & andra sidan han-
synen fill det samband gom bor finnas med jarnvagsnatet i
ovrigt.

Det &r gom sagt inte min sak att ldmna nagot omdome i
frAgan oy den awvagning gom gjorts mellan dessa intressen
har varit den ritta. Men jag vagar &andd gora den beddm-
ningen att Arlandabanan, nar den kommer p& plats, kom-
mer att kunna utgéra epn mycket betydelsefull bestdndsdel i
det nationella  och regionala trafiksystemet.

Om Arlandabaneavtalet skulle bibehdllas oféréandrat  finns
det emellertid enligt min mening uppenbara risker for att

banan  blir isolerad frin  det Gvriga  jarnvagssystemet.

Arlandabanan kommer d& inte att bli g naturlig del 4y
trafiksystemet med mojlighet att l6sa de nationella och
regionala trafikforsorjningsbehoven. Foliden blir d& ocksa
att de gjorda investeringarna i infrastrukturen inte  kommer
att kunna utnyttias pa ett samhallsekonomiskt onskvart  satt.

Om Arlandabanan skulle bli g isolerad lank i jarnvags
systemet, dar i huvudsak flygpendeltdgen  syarar for trafiken
till och fr&n flygplatsen, kan gy bade frdn Arlandabane-
konsortiets  ggng berdkningar  och andra studier gom gjorts,
sluta sig till att banan kommer att betjgna g relativt  be-
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gransad marknad.  Banans betydelse fr&n trafikpolitisk ut-
géngspunkt  tex. som ett medel att begréansa miljostor-
ningarna frén trafiken il och fr&n Arlanda ~ kommer d&
ocksd att bli marginell. Min samlade beddmning ar séledes
att samordningsfrdgorna inte prioriteras tillrackligt i det
nuvarande  avtalet. Arlandabaneavtalet ger ocksd konsortiet
en klar  monopolstéllining nar det galler fordelningen av
trafikrattigheter. Detta kan enligt min mening bli ett yppen-
bart hinder fér g samhéllsekonomiskt rationell  trafikupp-
laggning.

Det problem med Arlandabaneavtalet som Jjag upplever
som Stérst fran trafikpolitiska utgdngspunkter  ar emellertid
avtalsperiodens  langd. Att for ett halvsekel framat Gverlata
kontrollen  over gp trafiklank  gom har alla forutsattningar att
bli e mycket strategisk del saval i det nationella gomy det
regionala och lokala trafiksystemet, framstdr  for mig som
en mycket riskfylld politik.

Med hansyn till att takten i samhallsutvecklingen succes-
sivt blir alltmera uppdriven,  gynes det mig mycket I&ngsokt
att tanka sig att det p, med nagon hogre grad gy precision,

gar att fanga in gn forestalining qy det samhélle  gom
Arlandabanan och  flygpendeln pa sikt skall  betjana.
Andrade  forutsattningar i friga o trafikfonner  och trafik-
fordelning  med hénsyn ftill forandringar i gynen pa trafikens
miljéproblem och energisituationen samt radikalt  andrade
villkor med avseende p& den regionala  strukturen och trans-
portefterfragan genom informationsteknikens

explosionsartade utveckling, ar bara exempel pd vilka
osékerhetsfaktorer som Mmaste vagas in i ett femtiodrsper-

spektiv. For mig forefaller det mot denna bakgrund mera
naturligt  att tdnka sig att den region och den omvarld i
ovrigt gom Arlandabanan  d& skall fungera kommer att ge
helt annorlunda yt &an i dag, jamfort med ett scenario gom
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innebar att den nuvarande strukturen i allt vasentligt skulle
ligga fast.

Mot bakgrund bla. 5, det jag p, anfort, gnser jag att
det finns ett betydande behov g, att precisera och komplet-

tera Arlandabaneavtalet for att sakerstdlla att Arlandabanan

och flygpendeltdget i rimlig grad skall kunna integreras i
det Ovriga tagtrafiksystemet. Samtidigt gom jag beddémer  att
det finns betydande  méojligheter i den vagen tvingas jag
ocksd konstatera  att vissa inslag i Arlandabaneprojektet ar
av den karaktéren att de for lang tid framéver kommer  att
begréansa integrations-  och samordningsmdgjligheterna. Flyg-
pendeltdgens  konstruktion, som bla. kraver gon gpnan platt-
formshoéjd  an de gom foérekommer inom 6vrig svensk tag-

trafik, &r tex. en S&dan begransande  faktor.

En  arman Viktig  faktor,  gom Visserligen inte  behdver
utgéra ett absolut hinder fér ett sammanhallet trafiksystem
men som andd innebdr g stark restriktion for vad gom ar
mojligt i den vagen, &r det hogre avkastningskrav, jAmfort
med Ovrig tagtrafik, som Maste galla for trafiken  p&
Arlandabanan och gom P& ett eller anpnat satt far aterverk-
ningar for trafikeringskostnaderna. Detta hogre avkastnings-
krav  ar gp ofrdnkomlig folid gy den finansieringsmodell
som styrt  projektets upplaggning. Eftersom det inte ar
intakterna  fran  enskilda  passagerare  eller taglagen gom &r
avgorande, utan de totala intdkterna 4, all trafik pa banan,
bedomer jag &anda att det gdr att uppnd rimliga trafikavgifter
forutsatt  att tillrackliga trafikvolymer kan uppnas.

Det ar i ljuset 5y detta gom jag anser att det &r g, s stor
vikt att man forsoker  go till jarnvéagssystemet som helhet
och stravar efter att utnyttia den samlade potential till 6kad
tagtrafik  gom de nya baninvesteringarna ger. Enligt  min
mening fordras det darvid att man pa allt satt soker utnyttja
de synergieffekter som kan ligga i gn samordning gy, skilda
trafikformer och olika banor i gemensamma trafiksystem.
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Eftersom det & min beddmning att det kravs betydande
trafikvolymer for att uppnd ett rationellt  och kostnadseffek-
tivt  utnytjiande 5, Arlandabanan, ser Jjag ett uppenbart
samband mellan trafikeringen av denna bana och Ovriga
banor i Mellansverige, bl.a. Nynasbanan, Grodingebanan,
Svealandsbanan och Malarbanan. Att  ett tredje spar kan
iordningsstéllas  for passage av den s.k. Getingmidjan  fram-
star i detta perspektiv gom VYtterligare ett absolut villkor  for
att min vision 4 tégtraﬁksystemet i Storstockholms- och

Malardalsregionema skall \ara mMOjlig att genomfora.
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3 Samordnat trafiksystem

31 Utgangspunkter

Enligt mitt uppdrag skall jag inom (gmen for Arlandabane-,
Malarbane- och  Svealandsbaneavtalen férhandla gy och
foresld  Gverenskommelser mellan  Arlandabanekonsortiet, SJ

och representanter ~ for Maélarregionen angdende gpn samord-
nad och integrerad tagtrafik pa Arlandabanan  och i Malar-
dalsregionen.

Som jag tidigare framhallit anser jag inte att de Gyan
angivna  avtalen ger ftillréckliga mojligheter  att uppnd en
frdn trafikpolitiska och samhéllsekonomiska utgangspunkter
godtagbar losning g5y trafikforsérjningen.

En integrerad trafiklésning for Stockholms-  och Malar-
regionema  bor darfér  utformas med utgangspunkt  frdn
foljande malsattningar:

Att  &stadkomma ett trafiksystem  gom medverkar il
regional balans och regional utveckling i den meningen
att behoven 5, olika typer ayv resor kan tillgodoses.

Att a&stadkomma o, frdn samhallsekonomisk och miljo-
méssig synpunkt onskvard  trafikutveckling.

Att astadkomma o god trafikforsorining fér boende i
Stockholms- och  Malarregionerna med avseende pa
arbets-, service- och fritidsresor inom regionen.
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Att astadkomma  goda anslutningsresor tillfran Arlanda
for boende sévél i regionen oy i andra delar 4, landet.

Att &stadkomma  bésta mgjliga utnyttiande 5, bankapaci-
tet och rullande materiel.

Med utgéngspunkt  frdn oyan angivna malsattningar har jag
i mitt forhandlingsarbete kommit  fram till foljande slutsat-
ser om hur gp integrerad trafiklosning  lampligen  bér byggas

upp:

En integrerad trafiklésning innebar  att en Samordning
bor ske mellan lokal-, flygpendel-, regional- och fjarr-
tdgstraiik och mellan olika bandelar.

En integrerad trafiklésning forutsatter  att olika trafikslag
kan erhdlla trafikeringsratter p& Arlandabanan med rim-
liga avtalsperioder  och ekonomiska villkor.

Avgifter for  trafikeringsratter pa Arlandabanan bor
kunna differentieras mellan olika former 4, tagtrafik och
std i rimlig proportion till det sammanlagda priset for op

resa.

Lokaltagstrafiken i Stockholmsregionen bér kunna gp-
slutas till Arlanda flygplats utan att drabbas gy upptag-
ningsforbud.

Regional- och fjarrtdgen  bor kunna ta upp ©ch lamna
passagerare  Vid Stockholms Centralstation for fard ftill
och frdn Arlanda.

En integrerad trafiklésning bér om sa erfordras  kunna
samordnas under statens ledning.
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3.2 Skiss il samordnat trafiksystem
for  Stockholms- och Maélarre-
gionerna
321 Marknad och resbehov

Min strategi for ett integrerat trafiksystem fér Stockholms-
och Malardalsregionema ar att en samordnad losning skapar
de basta forutsattningarna  for apt trafikanterna  skall  kunna
erbjudas  ett attraktivt trafikutbud till  lagsta mojliga pris.
Stravan  bor 45 att det nedlagda samhallskapitalet i in-
frastruktur -~ och fordon skall utnyttias till sin fulla potential.

Syftet med att bygga ut en jarnvégsforbindelse mellan
Stockholm  och Arlanda  &r att oka tillgangligheten till flyget
p& Arlanda.  Genom gt koppla ihop jarnvags- och flygtrafi-
ken pa ett rationellt sétt kan foljande delmarknader nds och
tillgodoses:

Resor fran Stockholms City genom direkta flygpendel-
tag.

Resor frdn fororterna genom lokaltag.
Resor frdn orter i Malardalen genom regionaltag.

Resor frdn gvriga delar 4, landet genom fiérrtagstrafik
form 5y snabbtag.

Samverkan  mellan tag och flyg ger dels fordelar for resena-
ren, dels skapas forutsattningar for et effektivt  och miljo-
vanligt  transportsystem. Viktiga komponenter i ett sadant
system ar
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Integrerad  flygpendel ersatter busstrafik  frdn Stockholms
Centralstation

2

Snabbpendeltdg  ersatter  bilresor  frdn  Stockholms for-

orter.

Regionaltdg  ersatter bilresor ~ p4 medellinga  avstand i
Malardalen.

Snabbtdg ersatter flyg p& medelldnga avstdnd samt trans-
ferresor p& korta avstand.

Avgorande  for i vilken  omfattning kollektivtrafiken kan
utvecklas i ett samordnat trafiksystem, dar trafiken fran
Arlanda  knyts samman Med Stockholms- och Malardals-
regionerna,  ar flygtrafikens  utvecklingspotential. Med ut-
gangspunkt frén Luftfartsverkets olika  prognoser om antalet
resor Vid Arlanda har konsortiet  berdknat antalet resenéarer
som Skall transporteras frantill Arlanda till 17,4 miljoner
&r 2005. Enligt konsortiets ekonomiska  kalkyler forvantas 4
miljoner passagerare ~ anvanda  Arlandapendeln. Flygpen-
delns marknadsandel skulle darmed uppgd till 23 %.

Transek  har med utgangspunkt frdn  Luftfartsverkets
prognoser om trafikutvecklingen p& Arlanda berdknat passa-
gerarunderlaget  till 16,5 miljoner flygresenarer  exklusive
transferresor ar 2005 Arlandabanan  Marknadsanalys.

Dértill  finns g betydande arbetspendling  tillfrdn  Arlan-
da. Enligt Transeks bearbetning gy SL's resvaneundersok-
ning frdn &r 1990 kan arbetspendlingen beraknas uppgd till
4 miljoner  yesor per Ar.

Flygbussarna berdknas for nérvarande ha 5 3 miljoner
resenarer,  vilket motsvarar en Marknadsandel pd 30 % 4y
flygresenarema.  Arbetspendlingen  med kollektiva  fardmedel
sker i huvudsak med pendeltdg och buss frdn Marsta. Mel-
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lan Marsta och Arlanda uppgar arbetspendlingen il 1,3
milioner  resor per 4.

Tag i Malardalen AB har gjort resandeprognoser  for
tagtrafik i Malardalsregionen exklusive trafik pa Arlandaba-
nan Trafik  och ekonomi. Slutrapportférhand]ingsunder-

lag.  Prognoserna redovisar  antal yegor per Vvardagsdygn
fordelade  p& olika delstrackor. En bearbetning 4y prognos-
materialet visar att det regionala tAgresandet kommer gt
6ka till  drygt fem miljoner resenarer eller med ungefar
60 % fram til & 2005. Okningen ,, resandet utgors till
knappt 30 % g5, resenarer gom med dagens trafikutbud

skulle ha valt att aka buss. Nastan 40 % ar bilister som
lockats @ver till regionaltdgen och 30 % oOkat resande till
félid v befolkningsutveckling och trafiksystemets  Okade
tillganglighet il nya orter.

Med hénsyn till den korta tid goy statt till mitt forfogan-
de for forhandlingsuppdraget har det inte varit mdjligt att
ytterligare  analysera eller genomféra nya studier 5, trafik-
underlaget for ett samordnat trafiksystem.

I min skiss till ett samordnat trafiksystem har jag berék-
nat att antalet flygresenarer exklusive transfer &r 16,5 mil-
joner &r 2005. Min berdkning sammanfaller med Luftfarts-
verkets  minimiprognos for antalet resenarer pa Stockholm-
Arlanda  flygplats exklusive transferresor. Dartill  uppskattar
jag att arbetspendlingen uppgar till 45 miljoner resor per
&r. Det finns sdledes et trafikunderlag pa 21 miljoner yesor
tillfrén Arlanda  ar 2005.

I nedanstdende  diagram redovisas berdknat antal flygre-
sor Vid Arlanda, exklusive  transfer, med fordelning  pa
start- och malpunkt  &r 2005

I ett utbyggt trafiksystem,  dar regional- och fiarr-tdgen
integreras med Arlandabanan, ser jag betydande maéjligheter
att fora over transferresor fran flyg till tdg. Transferresor
med flyg frdn  orter som exempelvis  GavleSandviken,
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Borlange,  Nykoping,  Norrkdping och Linkdping  bor kunna

overflyttas  till jarnvagen.

I mina  kontakter med foretradare for SJ, SL, TIM,

Flygresor vid Arlanda exklusive transfer &r 2005

3.0 miljoner »
5,4 miljoner

Flygresamedtallna i
Stockholinnerstad

Flygt  medlulknainom

ovrig ockholrtat

Flygresomedlalhna
utanfé$tockholkat

8,1 miljoner Kallavameseptemtid84

Svealandsbanan  AB, Malarbanans Intressenter AB och olika
trafikhuvudman har jag fort diskussioner om lampliga

trafiklésningar for  Stockholms- och Malardalsregionerna.
Jag har darvid forutsatt att pdgdende investeringsarbeten

Malar-  och Svealandsbanorna  fullfélis  enligt avtalen mellan

staten & gpg Sidan och & andra sidan Svealandsbanan
samt Malarbanans Intressenter AB. Vidare forutsatter
att snabbtdgsanpassningen  fullfélis  enligt stomnéatsplanen
perioden  1993-2004.

Mot bakgrund gy oyan redovisad  marknadsbeddmning
och de Ovriga uppgifter och synpunkter gom inhémtats

jag formulera  foljande vision for ett integrerat och samord-

nat trafiksystem  for Arlandatrafiken i ett perspektiv  fram

till  2005.
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3.22 Flygpendeln

A-Train  AB har i avtal med A-Banan Projekt AB atagit sig
att finansiera, utforma och bygga Arlandabanan samt att
under 45 &r skota driften  och underhdllet 5, o attraktiv
och effektiv  pendeltrafik mellan  Stockholms  Centralstation
och Stockholm-Arlanda flygplats.

Flygpendeln har utarbetats med tanke pa e speciell
marknad.  Trafiksystemet  bygger pa foljande forutsattningar:

Snabbtag

Tillforlitlighet

Komfort

Tillganglighet

Sakerhet
Resan mellan Stockholms Centralstation och Stockholm-
Arlanda  flygplats kommer  att ta cgq 20 minuter i bekvama
och luftkonditionerade vagnar Med inledningsvis  en max-
hastighet 5, 160 kmtim. Genom utbyte 4y boggier kan

tdgens hastighet hojas ftill 200 kmtim.  TAgséattets fyra vag-
nar tar 190 passagerare Med plats for 250 stora resvéskor
for incheckning direkt p& taget.

Trafiksystemet bygger pa sju motorvagnstdg  som Q&r i

skytteltrafik i femtonminutersintervaller frén plattform 1 vid
Stockholms Centralstation och tva stationer pa Arlanda i
direkt anslutning till utrikes- och inrikesterminalema. Trafi-

kantema  kommer gt erbjudas gp turtdithet pa fyra tag i
timmen i vardera  riktningen mellan  klockan ~ 05.00 och
23.00. P& natterna kommer  under o forsoksperiod  trafik
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att uppratthdllas  en gang per timme. Om det finns tillrack-
ligt underlag kommer nattrafiken  att permanentas.

Biljett-  och avgiftssystemet konstrueras med malsatt-
ningen att maximera trafikunderlaget ~ samtidigt gom konkur-
renskraften mot andra transportmedel uppratthalls. Biljetter
skall  kunna tillhandahéallas pd olika satt gom exempelvis
biljettautomater, resebyrder, flygbolagens biljettkontor och
pa lokala tagstationer.

Den p aktuella tidsplanen for tlygpendeltrafiken innebar
forsta  tagleverans i augusti 1997 med trafikstart under
oktober  1998.

| enlighet med mitt uppdrag ligger forutsattningarna fast
for flygpendelns roll i ett samordnat trafiksystem.

3.23 Fjarrtagstrafik

SJ har vid overlaggningar  presenterat  sitt forslag il gam-

ordnad trafiklosning for  Arlandabanan dar fjarrtdgsnatet
integreras med  Arlandabanan med -2 dubbelturer per
timme i hogtrafik. Det ar i forsta hand den langdistanta
XZOOO-trafiken ~ fr&n Sundsvall, ~Dalarna och pa skt Oster-

sund samt genomgdende snabbtdg frdn Malmo,  Goéteborg,

Karlstad, Falun och Sundsvall ¢y angor Arlanda. Ovriga
tjarrtdg  gar pa Ostkustbanan via Mérsta. Jag finner att en
sddan trafiklésning bor leda till okat tdgresande pd bekost-
nad g, minskat bil- och tlygresande.

3.2.4 Regionaltagstrarik
Regionaltagstrafiken omfattar i detta sammanhang trafik
frin  Malarregionen och  SodermanlandOstergétland till

UppsalaGavle. Sévél TIM gom SJ har presenterat  forslag
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till  Iésningar for  regionaltagstrafiken. I min skiss il
samordnat  trafiksystem  for Stockholms-  och Malarregioner-

na Omfattar  trafiken pa strackan  Stockholms Centralsta-
tion-Arlanda-Uppsala fyra dubbelturer per timme i hog-
trafik. ~Dessutom  foreligger behov 4, insatstdg p& strackan
Stockholms  Centralstation-Marsta-Uppsala for att sékerstal-

behoven 5, pendelresor mellan Mérsta och Uppsala.

Svealandsbanan bor kunna trafikeras med tva dubbeltu-
rer per timme i hogtrafik  fran OrebroEskilstuna. P& vastra
stambanan  finns sarmolikt  underlag fér gn dubbeltur g
arman timme  frdn  HallsbergKatrineholm. P& strackan
MjolbyNorrkdping-Nykdping-Stockholm-Arlanda-Upp-
salaGavle  beréknas trafilcunderlag  finnas for o dubbeltur
per timme i hogtrafik.

Den foreslagna integrerade  regionaltigstrafiken bygger
pa forutsattningen att strackan  Stockholm-Arlanda trafike-
ras var 15:¢ minut och med g, restid pa 20 minuter. Jag
vill understryka vikten 5, att regionaltagstrafiken &ven skall

kunna ta upp passagerare Vid storre strategiska  stationer i
Storstockholm. Vad gyser norr om Stockholm  galler detta i
forsta hand Solna sgmt i andra hand SollentunaStockholm
Nord och eventuellt  Upplands Vé&sby. For stationer  sdder
om  Stockholm galler det i férsta hand  Stockholm
SydFlemingsberg  och eventuelt ~ Alvsjd. Harigenom skapas
goda mdojligheter  till yogor mellan olika orter inom Maélar-

dals- och Stockholmsregionema varigenom  gp vidgad boen-
de-, arbets- och servicemarknad astadkommes.

3.2.5 Lokaltagstrarik

En integrerad trafiklosning kraver  att lokaltagstrafiken
ansluts till  Arlanda. Ett flertal kommuner i lanet har i gp

skrivelse  till  kommunikationsministern framstallt ~ behov 5y
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en Sadan integrering.  Efter diskussioner med SL har jag
skisserat o trafiklésning dar SL-pendeln trafikerar nuva-
rande stationer med i princip nuvarande trafikutbud. | ett
kortare  tidsperspektiv bedomer jag det gom mojligt  att i
hogtraiik  introducera g snabbpendeltrafik ~ via Marsta med

saxade tagstopp utmed strackan  Stockholms Centralsta-
tion-Marsta. Detta kan exempelvis ske genom att SLs
insatstdg i hogtrafik  forlangs  fran  Upplands ~ Vasby ill
Stockholm-Arlanda flygplats via Marsta.

P& sikt bor det, enligt min mening, &ven gz mojligt  att
Overvaga snabbpendeltrafik till  Arlanda véaxelvis via Sodra
bbéjen och Marsta.

Den skisserade trafikldsningen for den ordinarie SL-
pendeln till  Arlanda via Marsta innebar att inledningsvis
kan trafik g, 15 minut i hogtrafik erbjudas  frén
NynashamnVasterhaninge och Sddertdlje Centralstation. I

lagtrafik  reduceras turtatheten till ett tdg varje halvtimme.

P& sikt bor aven gp snabbpendeltrafik i SL:'s regi kunna
Overvagas. Norr oy Stockholms  Centralstation skall  eyem-
pelvis passagerare  kunna  tas upp Och lamnas vid Solna,
Sollentuna,  Upplands V&sby och Marsta  stationer. Soder
om Stockholms Centralstation kan pa motsvarande satt
tdgstopp ske vid stationer med o betydande resande-
underlag.

En snabbpendeltraiik  enligt gyan skisserad modell berak-
nas f& en restd mellan  Stockholms Centralstation och
Arlanda  p& 30-35 minuter. Parallelit med snabbpendeltrafi-
ken forutsétter jag att ordinarie  SL-pendlar trafikerar samt-
liga stationer enligt i princip nuvarande trafikomfattning.

Jag beddmer ait priset for o resa till Arlanda  &r ordina-
rie Sl-taxa med ett eventuellt tillagg for stationsavgift  vid
fjarrtagsstationen. Alternativt kan (ega ske med ordinarie
SL-pendel med busshyte i Marsta enligt gallande normal-
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taxa. Konsortiet erhdller  ersattning  for trafikeringsrattig-
heter motsvarande stationsavgiften.

En pendeltigstrafik med rimlig standard och acceptabelt
trafikutbud i SL-regi bor rimligen leda till att flygbusstrafi-
ken frdn Cityterrninalen til  Arlanda  upphér. | anpnat fall
uppstdr konkurrens  mellan olika trafiksystem inom gamma
foretag.

P& uppdrag 4y A-Banan  Projekt AB har den engelska

konsultbyran Halcrow Fox genomfért  vissa kanslig-
hetsanalyser 5y effekterna 5, att inféra  lokaltdgstrafik
parallelit  med flygpendeln p& Arlandabanan. Studien  base-

ras P& foliande forutsattningar:
Flygbusstrafiken upphor.

Flygpendeln  har inga tAgstopp mellan Stockholms  Cen-
tralstation och Arlanda. Restiden berdknas till 21 minu-

ter.
_ Lokaltagstrafiken bedrive med tv& turer | timmen pa
strackan  Sodertalje-Marsta med tagstopp pd samtliga

pendeltagsstationer.

Lokaltdgen  saknar bagageutrymmen  och inchecknings-
mdojligheter.

SL:is ménadskort  galler utan begrénsning pa lokaltdgen.

Lokaltagen kan g& antingen via Soédra boéjen eller via
Mérsta och gp nordlig anslutning till fijarrtdgsstationen.

Restiden for lokaltdgen via Soédra béjen eller via Marsta
beraknas till 48 respektive 63 minuter.
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Enligt ovan angivna forutsattningar beréknas et bortfall 5,
flygbusstrafiken  leda till att tagtrafiken kan ett marknads-
tillskott  pd ¢gq 1,5 miljoner resendrer. Om den Sodra bojen
utnyttias ~ for  den tillkommande lokalpendeltrafiken oOkar
flygpendelns  trafikunderlag med ungefar 500 000 resenérer.
I det fall lokaltdgen anvander den g anslutningen  via
Marsta till  Stockholm-Arlanda flygplats  6kar flygpendelns
trafikunderlag med 800 000 resenérer.

Min slutsats 5, de genomférda kénslighetsanalyserna ar
att flygpendelns  konkurrensytor mot lokaltagstrafiken ar
begransade i de fall lokaltdgen inte erbjuder on service gom
Overstiger dagens niva.

Ett samordnat och integrerat trafiksystem, enligt den
modell ¢oy, jag har skisserat, forutsdtter et tredje ytspar
over Riddarholmen intill  de nuvarande  sparen i enlighet
med Banverkets  forslag till losning for  Getingmidjan.
Enligt de ursprungliga planerna fér byggandet 4y tredje
spéret beraknas trafikstart  kunna ske vid arsskiftet ~ 199899.
Fardigstallandet v det tredje sparet skulle sdledes ligga i
fas med Oppnandet g, trafiken p& Arlandabanan.

Den pagdende debatten oy, olika tunnelalternativ for det
tredje sparet omojliggér  en rationell  trafiklosning  foér Stock-
holms-  och Malardalsregionema i det tidsperspektiv som
jag ovan har skisserat. En tunnellésning  fér  Getingmid-
jan  innebar forseningar pa 6-7 &r for trafikstart av et
integrerat  trafiksystem. Fran samhallsekonomiska och mil-
jobmassiga utgdngspunkter  ar g sldan forsening oaccepta-
bel.
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326 Framtida forandringar i trafiksyste-
men

Den oyan Skisserade trafikldsningen fir ~ Stockholms- och
Malardalsregionerna kan inte betraktas gon statisk. Trafik-
systemet maste ygrg flexibelt infor  forandringar i bla.
resvanor, fardmedelsférdelning, boséattningsmonster och
arbetsplatsemas lokalisering i regionen. Aven .. vi i dag
inte med nagon hogre grad 4y precision kan uttala oss om
styrkan och riktningen i dessa forandringar  kan Vi yara

sakra pa att sadana forandringar  kommer it intraffa  och
medféra  krav pd gpn anpassning gy kollektivtrafiken. Jag vill
i detta sammanhang peka pd ndgra mdjliga utvecklings-

vagar.

| ett framtida lage, med ftillracklig sparkapacitet i
Getingmidjan, ser jag mdbjligheter  till att ytterligare ©6ka
jarnvagstrafikens marknadsandel. | takt med att shabbtdgs-
anpassningen  sker gy jamvagsnatet = kommer 4 forbindel-
ser med X 2000-trafiken att byggas ut. Integrationen  med
Stockholm-Arlanda flygplats kan déarvid ge ett Okat under-

lag for trafiken.

Det finns forutsattningar for att trafiken i Malardals-
regionen kan utvecklas ytterligare som en folid gy befolk-
ningsomflyttningar frdn  Storstockholmsregionen til orter i
Malardalen. Det vaxande trafikunderlaget kan komma  att
stalla  krav pa snabbpendeltrafik, med ett begréansat antal
tagstopp.

I Stockholmsregionen kommer g marknad gt finnas for
att utveckla den lokala pendeltagstrafiken. Det framstdr gom
rimligt  att lokaltagstrafiken forlangs  for ait aven omfatta
Uppsala. Parallelit med flygpendeln bor det finnas utrymme
for ett systern for snabbpendeltrafik. En sadan trafik bor
rimligen  kunna g& via Arlandabanan. | ett langre tidsper-
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spektiv  bor gy inte heller g5 frammande  for et

mer
integrerat  trafiksystem.
3.2.7 Marknadsforutsattningar for et inte-
grerat  system

Forutsattningarna for att bygga ypp nya marknader  for
tagtrafik med anknytning  til Arlanda  bedémer jag som
ytterst gynnsamma. | takt med gt X ZOOO-traiiken byggs ut
bor overvagas om inte, i ett kortare tidsperspektiv, tagstopp
skall goras i Marsta for vidarebefordran av resenarer il
Arlanda  via taxi- eller bussresa.

P& motsvarande satt bor trafiken  pd Svealandsbanan
kunna integreras i ett trafiksystem med Arlanda. Jag be-

domer det gom lampligt att under t&gplaneperioden 1996
successivt  infora  ett trafiksystem med anslutning il Arlan-
da via Mérsta for regional- och fjarrtdgen. Introduktionspe-
rioden  kommer darmed att omfatta  &ren 1996-1999. En
sadan introduktionsperiod bor skapa forutsattningar for
jarnvagen att utvecklas till ett naturligt alternativ  for anslut-
ningsresor till  Arlanda.

Min skisserade losning for ett samordnat tratiksystem i

Stockholms- och Malarregionerna framgdr 4y bilaga
Exempel pd integrerade trafiksystem.

Den integrerade trafiklésningen med tjarr- och regional-
tdgen  med gex dubbelturer per timme i hogtrafik,  yarav
4 turer avser regionaltigstrafiken _ motsvarar  ett trafikut-
bud 5, 130-140 enkelturer per dag pa strackan  Stockholms
Centralstation-Arlanda-Uppsala Centralstation. Denna trafik
motsvarar  en tagproduktion 5, 780 000-840 000 tagkm per
ar pa Arlandabanan. Jag beddmer gtt detta utbud inte kom-
mer att leda till ndgra kapacitetsproblem fyrsparet  eller

Arlandabanan vid normaldrift. Jag uppskattar att jarnvags-
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trafiken  p& Arlandabanan har on marknadspotential pa 8-9
miljoner resenarer  ar 2005. Jag raknar darvid med att
flygbusstrafiken kommer att ha kvar o marknad p& i stor-
leksordningen 1,0-1,5 miljoner  A&rsresenérer. Den totala
marknaden for  kollektivresor inklusive arbetsresor kan
darmed uppskattas till 9,005  miljoner resor per &

Jag har tidigare redovisat gt det finns ett samlat trans-
portbehov  p& 21 milioner resor per &r fillfrén Arlanda  &r
2005. Mina berdkningar pekar sdledes mot en Marknadsan-
del tor Kollektivtrafiken P& ca 50 %. Denna kollektivtrafik-
andel  gnser jag bor yara mojlig att uppnd &r 2005 med ett
integrerat  trafiksystem  p& Arlandabanan. Med dagens tra-
fiksystem kan  kollektivtrafikandelen for  Arlandatrafiken
beréknas till 38 96.

| ett tidsperspektiv fram till & 2005 kan p4q P& goda
grunder fbrutse att vissa restriktioner kommer att laggas pa
biltrafiken i storstadsornradena. Okade kostnader for bilis-
men | form 4, miljdavgifier ~ och biltullar ~ kommer  sannolikt
att framtvinga ett Okat kollektivresande i Stockholmsregio-
nen. Mot denna bakgrund bedomer jag det gom mojligt  att
uppnd en kollektivtrafikandel pad over 50 % for ett integre-
rat trafiksystem pa& Arlandabanan.

3.3 Behov o fOrandringar och kom-
pletteringar i Arlandabaneavtalen

En samordnad och integrerad trafik  fér Arlandabanan,
enligt den i firegdende avsnitt redovisade skissen till trafik-
l6sning, forutsatter  att en rad foréndringar och fértydligan-
den kan ske i Arlandabaneprojektavtalet. Den centrala
problemstéliningen ar vilka anpassningar gom maste goras i
avtalskonstruktionen for att skapa forutsattningar for att en
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tillfredsstéllande samordning 5y trafiken  skall kunna upp-
néSIIOIJQQ%r maste behandlas:

Fordelning gy trafkréattigheter.

Kostnader  for trafikrattigheter.

_ Ratten ait lamna och ta upp passagerare Vid Stockholms
Centralstation och Arlanda flygplats.

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

Modifiering gy fiarrtdgsstation.

Avtalsperiodens langd.
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4 Atgé_rder for  att sakerstilla en
samordnad och integrerad
trafiklosning pa Arlandabanan
och i Malardalsregionen

4.1 Forhandlingsarbetets upplaggning

Med hansyn till den mycket snava tidsram gop satts ut |
direktiven har det redan fr&n boérjan g, mitt férhandlings-
arbete  for mig liksom fér Gvriga inblandade parter _ stétt
Klart att det inte skulle 55 mojligt att nd fram till g full-
standig  &verenskommelse i alla de delar goy uppdraget
omfattar.  Det torde séledes 45 uppenbart att ett slutligt
stalliningstagande il alla de komplicerade frdgor oy mark-
nadsbedémningar,  investeringar, trafikeringsansvar, trafik-
uppléggning, trafikrattigheter och ersattningar gom inryms i
uppdraget  kraver  betydligt mer ingdende analyser &n de
som har varit mojliga att genomféra inom den dryga méanad
som Mitt férhandlingsmandat har omfattat. ~ Jag har darfor
valt att se mitt forhandlingsuppdrag som ett led i en mer
omfattande process, dar min insats framst syftar il att
lagga en s& god grund gom mojligt  for den framtida tagtra-
fiken i Malardalen.

| perspektivet ~ fram till den 15 februari 1995 har jag mot
denna bakgrund haft malsattningen  att uppnd foljande:



54

SOU 1995:25

o Att kunna lagga fram et fardigt och underteckrat till-
laggsavtal till  Arlandabaneprojektavtalet Arlanda Project
Agreement om en forkortning 5, avtalsperiodem  langd
i syfte att 6ka statens handlingsfrihet.

0 Att kunna l&gga fram g, undertecknad  6verenskommelse
med Arlandabanekonsoxtiet som Slar fast vissa principer
avseende villkoren for att anlagga ett anslutande  spar
mellan den s.kk. Norra bdjen och Ostkustbanan  norr om
Marsta samt vissa andra tillaggsinvesteringar som kan

erfordras  fér att mdjliggéra g samordnad och integrerad
trafik.

o Att kunna lagga fram g undertecknad principdverens-
kommelse oy, upplatelse 4y trafikrattigheter mn.  som
syftar il ett mera Preciserat tillampningsavval till

Arlandabaneprojektavtalet.

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

0 Att erhdlla ¢ avsiktsforklaring frdn trafikhuvudnarmen
i Stockholms lan avseende beredskap att driva 30h fi-
nansiera viss trafik.

o At erhdlla o avsiktsforklaring fran  dvriga  berdrda
trafikhuvudman avseende deras beredskap att verka for
en Viss upplaggning gy trafikférsérjningen i Mélardalen.

Som framgar 4y redovisningen i det foljande och 5, de

sarskilda  bilagor  gom fogats till denna rapport, har jag i

huvudsak uppnatt vad jag foresatte  mig. For att kunna

omséttas i konkreta trafikuppgorelser maste emellertid de

principéverenskommelser och avsiktsforklaringar san Mitt
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arbete utmynnat i folias ,pp gy fortsatta  férhandlingar. Det
ligger ocksd i sakens natur att de trafikuppgorelser som
man forhoppningsvis kan komma fram till i god tid fore att

de nya banorna skall tas i ansprék, maste kunna omprévas
och omférhandlas frdn  tid till gpnan for  att trafiken  skall
kunna  anpassas il npya forhallanden  och férutséttningar.

Innan jag gar narmare in pa olika delar 4, de avtal och
Odverenskommelser som Jjag traffat vill jag, mot den har
angivha  bakgrunden, kort redovisa hur jag ggr pd den fort-
satta forhandlingsprocess som enligt min mening boér tg vid
efter det att jag avlamnat min rapport och regeringen  tagit
stéllning till densamma.

Min principdverenskommelse med  Arlandabanekon-
sortiet  rérande  villkoren for att trafikera  Arlandabanan och
utnyttia de anlaggningar konsortiet  bygger vid Stockholm-
Arlanda  flygplats, forutsatter gt de fortsatta férhandlingar-

na med olika intressenter  kan samordnas i betydande ut-
strackning och att de olika parterna kan komma fram till op
samsyn betraffande trafikvolymer m.m. Under vissa forut-
sattningar  erfordras  ocksd g ingdende analys 4y olika
trafiktekniska frdgor, 5y marknadsférhallanden och 4y hur
olika trafikupplaggningar inverkar  pa varandra  frAn bl.a.
efterfragesynpunkt.

Mitt  forslag ar darfor  att berdrda  intressenter under
véren 1995 genomfér erforderliga  detaljanalyser 5y trafik-

I6sningar  och marknadsforhallanden. Dessa analyser bor
kunna ske med utgdngspunkt i det forslag till samordnat
och integrerat trafiksystem i Stockholms- och Malardals-
regionerna  gom jag redovisat i avsnitt Min utgangspunkt

ar att dessa analyser bor kunna genomféras 4, de tilltankta

trafikutévarna sjdlva. Dessa parallella analyser maste dock
kunna stammas av mellan parterna. Jag tror att en sédan
avstamning  eller moderering  bér ske under ledning Ly en
neutral  part, forslagsvis utsedd 5, regeringen. Man  bor
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kunna ha gom ambition gt denna fas i den fortsatta  for-
handlingsprocessen skall \grq avklarad fore utgdngen gy
maj manad 1995.

Min beddmning &r att det efter o, s&dan analysfas skall
finnas forutsattningar for att inleda slutférhandlingar réran-
de gn konkret uppgdrelse om hur trafiken inledningsvis  bor
utformas pa Arlandabanan och ¢vriga berérda  bandelar.
Siktet bor darvid enligt min mening ygrg instéllt pd att fore
utgdngen gy juli ménad n& gp trafikuppgorelse, dar tillgang-
liga taglagen fordelas mellan olika intressenter och avtals-
perioder, erséattningsprinciper och ersattningsnivaer fast-
stalls.  Aven om trafiken kan komma igdng tidigast ar 1998
tror jag &ndd att det ar angelaget att snabbt nd gn slutlig
uppgérelse  med hansyn till de beslut o, investeringar i nytt
rullande  materiel |, m.  gom kan komma att erfordras  gom
ett resultat 5y en S&dan uppgodrelse.

Som jag ger det bor det i den fortsatta foérhandlingspro-
cessen Ocksd laggas in gn kontrollstation som intréaffar
omedelbart fore den tilltankta trafikstarten. Vid  denna
tidpunkt bor gn avstamning ske enligt pa férhand uppgjorda
rutiner  for att kontrollera om forutséttningarna andrats  sa

att trafikuppgdrelsema behover  gnpassas | négot avseende.

4.2 Avtalsperiodens langd

Jag har tidigare, i samband med att jag redovisat de allman-
na utgangspunkter jag haft infér foérhandlingarna, starkt
betonat ~ onskemdlet 5y att genom Olika tillaggs-  och
tillampningséverenskommelser forsbka bygga in en Okad
flexibilitet i de avtal gom finns och att med hansyn til
osakerheten o, framtida  behov och forutsattningar Oka
handlingsfrineten for olika parter _ och d& inte minst stats-

makterna.
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Jag har darvid sett Arlandabaneavtalets langd gom ett
avgbrande  hinder for o o©kad flexibilitet och handlings-
frihet.  Avtalet  strécker sig 6ver 45 &r och det ar sjalvklart
att ingen i dag med nagon stérre grad g, Sakerhet kan
6verblicka de forandringar gy trafikbehov och trafikforut-
sattningar gom kan komma att intrdffa under det narmaste
halvseklet.

Aven om avtalet i sig ger mdjligheter att anpassa trafik-

systemet  till g  fOrutsattningar anser jag éandd att den
finansieringsmodell som utgor sjalva kaérnan i avtalet satter
klara granser for flexibiliteten och darfor kan komma  att

utgéra en pataglig  restriktion for det framtida  handlings-
utrymmet.

Uppdraget  att forhandla med Arlandabanekonsortiet om
en eventuell reducering 4, avtalsperiodens langd &r mot den
bakgrunden den del 5, mina direktiv  gom jag prioriterat
allra  hogst.

Samtidigt  kan det enligt min mening ifrdgasattas gm en
forkortning 5, avtalsperioden  &r det allra effektivaste  séttet
att skapa ett Okat framtida  handlingsutrymme  fér bla.
statsmakterna. Det & naturligtvis  svart att py veta exakt vid
vilken  tidpunkt gom behovet 5y ett s&dant handlingsutrym-
me kommer att vara som Starkast. Avtalet ar ocksd sa
konstruerat att aterbetalningen av statens Vvillkorslan in-
traffar i slutet 5y, avtalsperioden. Det &r sdledes under dessa
&r som staten kan fd sin stérsta avkastning 4y, projektet och
det ar mot den bakgrunden inte givet att det &r ekonomiskt
fordelaktigt for staten att avbryta projektet i fortd. En
sadan uppoffring  bér i alla handelser varderas mot de vins-
ter staten kan goéra i andra avseenden, tex. i form av en
effektivare eller mer andamalsenlig trafikférsérjning. Det
sager sig sjalvt att det inte &r alldeles latt att stalla upp en
sddan kalkyl nu, flera tiotals &r fore det att det kan bli
aktuellt  att avbryta projektet.
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Ytterligare  ett starkt skél mot en forkortning 5, avtalspe-
rioden ar att epn sadan forkortning bara kan bli marginell
med hansyn till att finansidrerna 5, projektet maste ha gp
rimlig garanti for att deras insats och avkastning inte &ven-
tyras. | likhet med de flesta andra infrastrukturinvesteringar
har Arlandabanan och de dartil kopplade anlaggningarna
vid flygplatsen ey mycket lang &terbetalningstid. Detta
medfér i sin tur att de l&n gom finansierar  projektet har gp
l&ng Ioptid. | mina forhandlingar ~ med Arlandabanekonsor-
tiet har jag sdledes kunnat konstatera att det knappast &r
realistiskt att rakna med att avtalstiden kan forkortas med
mer 4an fem till tio &. Jag har gjort beddmningen att en S&
pass marginell forkortning gy avtalstiden inte patagligt o6kar
statsmakternas  handlingsfrihet och déarfér ar mindre intres-
sant.

Att reducera  avtalsperioden  merag avsevart  uppemot
20-25 ar _ forutsatter  sdvitt jag kan bedéma att hela pro-
jektets finansieringsmodell maste &ndras i grunden. Dé&rmed
anser jag ocksd att det skulle ligga Klart utanfor mitt  for-
handlingsmandat  att verka for gy sddan Idsning.

I syfte att ge avtalet on mer reell flexibilitet har jag i
stallet inriktat ~ mina foérhandlingar med konsortiet pa att
forsoka fa till stdnd g, Overenskommelse om hagon form 4y
aterkopsklausul  eller option gom ger staten en ensidig ratt

att avbryta avtalet.

Mina utgangspunkter har darvid varit att villkoren  for att
avbryta projektet maste gy Sadana att sakerheten i I&n-
givarnas fordran inte ifrdgasatts och att konsortiet  far gp
skalig kompensation  for sina insatser.  Samtidigt far inte
kompensationskraven vara S& stora att optionen bara blir
fiktiv.  Den maste enligt min mening ge en reell valmojlig-
het for staten att bryta projektet.
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Jag menar att dessa utgdngspunkter  &r tillgodosedda i

den &verenskommelse som redovisas i bilaga 2 till denna
rapport.

Denna  Gverenskommelse, som traffats  mellan mig i
egenskap gy statens forhandlingsman och Arlandabanekon-
sortiet  Arlanda  Link  Consortium innebar  att vi _ med
forbehdll  for regeringens  och A-Banan Projekt AB:s god-
kannande = har enats om utformningen av ett optionsavtal

som  reglerar ritten at avbryta projektet.  Overenskom-
melsen innebdr ocksd ait konsortiet har forbundit sig  att
svara fOr att A-Train  AB godtar att optionen integreras i
Arlandabaneavtalet i samband med att detta avtal trader i
kraft.

Optionen,  gom ar fogad gom en bilaga till  6verenskom-
melsen, &r s& utformad att A-Banan Projekt AB, efter det
att avtalet har lopt i femton &, nar gom helst har ratt att
begédra att Arlandabaneavtalet avbryts. En forutsattning  for
att A-Banan  Projekt AB skall kunna utlésa optionen &r dock
att regeringen  finner  att samordningen och integrationen
mellan  tdgtrafiken  pd Arlandabanan  och 6vrig tagtrafik inte
svarar mot de krav gom regeringen har pad gn effektiv och
val fungerande tagtrafik till och frdn Arlanda flygplats frén
sévél ett lokalt, regionalt go nationellt  perspektiv.

Om optionen utloses skall A-Train AB erhdlla g skilig
kompensation fran A-Banan  Projekt AB fér de forluster A-
Train AB gor p& grund 4y att Arlandabaneprojektavtalet
avbryts i fortid. Denna kompensation skall innefatta foljan-

de poster;

Summan o, utestdende lan.

Kostnader som sammanhénger med  leasingarrange-
manget for rullande  materiel.
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Véardet 4, den losa egendom gom A-Train  AB innehar
nar avtalet avbryts.

Kompensation for  utebliven avkastning pad eget insatt
kapital maximerat til gy viss nivd. Denna berdknas i
fornallande  till tiden frdn det avtalet trader i kraft s.k.
Effective  Date till dess det avbryts. Avkastningen skall
darvid i normalfallet motsvara  den avkastning  pd eget
insatt kapital gom berédknats utgd gsom ett genomsnitt  for
hela  avtalsperioden enligt de forhandskalkyler som
godkdnts. Om optionen utloses efter ar 2010 skall ersatt-
ningen  anpassas il avkastningen under den tidigare
perioden. AT avkastningen lagre an férhandskalkylen

visar sénks ersattningen.

Andra  kostnader gom A-Train  AB &samkas gom folid ay
att avtalet avbryts.

Optionen  ger sdledes staten ensidig ratt att avbryta Arlanda-
baneprojektavtalet redan efter o, tredjedel 5, avtalstiden.
Som optionen &r utformad  &r det ocks& regeringen gom har

tolkningsforetradet. Om regeringen  gnser att Arlandabane-
projektavtalet ~ pad ndgot satt lagger hinder i vagen for gp
andamalsenlig  trafikférsorjning har regeringen ocksa ratt att

genom A-Banan  Projekt AB utldsa optionen.

Jag menar att inforandet 5, denna option i Arlandabane-
avtalet  innebdr o, genomgripande  fordndring 5, hela
Arlandabaneprojektet sett frdn politiska  utgdngspunkter.
Med det p, liggande avtalet skulle staten for mycket lang
tid fram&t arg tvingad att acceptera en Viss losning pé

trafikforsorjningen kring den viktiga nod i det nationella
och internationella trafiksystemet som Arlanda  flygplats
utgor och dartill  langs gn gy de trafikstarkaste relationerna

i landets mest tatbefolkade region. Sdvitt jag kan forstd
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innebar detta att riksdagen och regeringen blir trafikpolitiskt
starkt  bakbundna. Sett i detta perspektiv innebar optionen
inget mindre  an att riksdagen och regeringen kan &terta sitt
fulla  trafikpolitiska ansvar for trafikférsorjningen i regio-
nen. Man bor i detta sammanhang inte heller bortse fran
méjligheten  att tillkomsten 5, optionen  kan medféra gt
konsortiet  och A-Train  AB blir era lyhorda for 6nske-
mélet gt &stadkomma o, god samordning och integration.
Optionen har ocks& enligt min mening den fordelen gt
det blir mojligt att p& forhand och med rimlig precision
rakna yt vad det kostar fér staten att avbryta avtalet. Aven
om kostnaderna for staten kan komma it uppgd il av-

sevarda belopp _ i synnerhet o optionen utléses i ett tidigt
skede  ger optionen inte ndgon ratt till kompensation  for
uteblivna  framtida  vinstrnojligheter. Optionens  utformning

medfor  ocksd att kompensationen  anpassas il hur projek-
tets l6nsamhet  utvecklas pa langre sikt.

Alt staten maste garantera att l&ngivama gar skadeslésa
ur projektet  om det avbryts i fitid  gor jag som en Sjalv-
Klarhet och gom en forutsattning for att Arlandabaneavtalet
over huvud taget skall kunna fullfélias. Kompensationen il
konsortiet ~ for deras insats g, eget kapital och for det risk-
tagande som engagemanget i projektet innebar kan natur-
ligtvis alltid diskuteras. ~ Jag har fér min egen del dvervagt
olika tekniska |8sningar. Aven . jag naturligivis  efter-
stravat  en modell gy ar s& firdelaktig  gom mojligt  for
staten anser jag samtidigt att det &r viktigt att A-Train  AB
far en skalig ersatining om staten valier att bryta avtalet.

Samtidigt har jag sett det som en viklig forutsattning  att
optionen endast &r tankt att komma till anvandning i undan-
tagsfall och art det skall ligga mycket starka trafikpolitiska
motiv. bakom ¢, sddan atgard. Med denna utgangspunkt
och eftersom  det i realiteten  ar regeringen som utloser
optionen  har jag inte ansett att det &r relevant att gora
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jamforelser  med vilken gyman affarsrelation som helst. Jag
har darfor avvisat alla tankar pa att kunna knyta straffav-
gifter och liknande till optionen. Vad jag py sagt innebar
ocksd att optionen inte skall geg gom ett instrument  for att
komma till ratta med ett projekt gom mMmisskots eller ygrs
ekonomi inte  uppfyller forvantningarna. For  sédana
situationer ~ finns det andra och battre mekanismer  inbyggda
i Arlandabaneavtalet.

Jag har ocksd funnit skal ait vid utformningen av
kompensationsreglema beakta behovet 4, incitament att
driva trafiken och anlédggningarna effektivt  och pa ett sétt
som 4r attraktivt  for resenarerna.  Nar allt kommer omkring
ar det i resendrernas  upplevda nytta gy trafiken g5y de
storsta vinsterna med projektet finns att hamta.

Sammanfattningsvis ar det min  uppfattning att de
kompensationsregler som &r knutna till et fortida avbrott gy
avtalet &ar sd formanliga  for staten som man rfimligen  kan
begara. Jag gor ocksd den beddmningen  att dessa villkor
har varit mdjliga att uppnd pad grund g, att Arlandabane-
konsortiet ~ forlitar  sig pd att den svenska staten kommer  att
hantera optionsmojligheten pa ett ansvarsfullt  satt.

4.3 Overenskommelse om  an-

slutningsspar  och fjarrtagsstation

Som framgdr 5, direktiven  bilaga 1 har det ingétt i mitt
uppdrag att 6vervdga om en trafiklosning for Méalarregionen
erfordrar  ett anslutande spar frdn den s.k. Norra bojen ftill
Ostkustbanan norr om Marsta och pd vilket satt ett sadant
kompletterande  spar skall finansieras.

Den skiss il ett samordnat och integrerat  tagtrafik-
systern for Stockholms-  och Malarregionerna som Jjag redo-
visat i avsnitt 3 inkluderar g, direktanslutning med lokaltag
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norrifrdn il Arlanda flygplats. Darmed har jag ocksd tagit
stélining  till  att det gyan namnda  anslutningssparet  kan

komma it erfordras,  liksom o, anpassning g, den inom
ramen fOor Arlandabaneprojektet planerade fjarrtagsstatio-
nen.

Med de trafikpolitiska  mal gop gdller p& sé&val nationell
som regional nivd och gom bla. innefattar o stravan mot
en mera Miljdanpassad trafik, maste det enligt min mening
vara ett ofrdnkomligt  krav att pgn forsoker ta till gp alla
mojligheter  gom finns  att utveckla o effektiv.  och attraktiv

kollektivtrafik. Enligt gallande trafikpolitiska riktlinjer  ar
det visserligen trafikhuvudmérmen i lanen gom har det
politiska och ekonomiska ansvaret for att utveckla den
kollektivtrafik som svarar mot lokala och regionala trafik-

behov. Det ankommer emellertid samtidigt p& staten att
lagga en s& god grund gom méjligt  for ett sddant lokalt och
regionalt  ansvarstagande.

Jag har i avsnitt 3 gjort beddmningen att fiarrtdgsstatio-
nen Vid Arlanda  flygplats bor integreras dven med det
lokala  tagtrafiksystemet.  Jag har da inte bara beaktat flyg-
platsens roll gom ett resecentrum  utan &ven Arlandas  be-
tydelse som ett ay de stora arbetsplatsomradena i regionen.
Jag anser emellertid att det slutiga avgérandet i denna
frdga givetvis bor ligga p& regional nivd, i detta fall hos
trafikhuvudmannen i Stockholms lan, dvs. Storstockholms
Lokaltrafik AB SL. Som jag narmare kommer gt redo-
gora for i avsnitt 4.5 har jag inom gmen for mitt férhand-
lingsarbete  erhdllit o, avsiktsforklaring frdn  SL. Den
innebér bla. gt SL forklarar sig berett att ingdende préva
forutsattningarna  for att utveckla  sin  lokalt&gstrafik genom
en direktanslutning il Arlanda flygplats. Alldeles  oavsett
vilken  prioritering av en lokaltdgsanslutning til  Arlanda
som SL kommer  att géra py eller i framtiden anser Jjag
emellertid att staten har ett gnsvar for att medverka till  att
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undanréja alla de hinder ggm kan finnas for g s&dan l6s-
ning for att pd sd satt oka de lokala och regionala besluts-
fattamas fortsatta  handlingsfrihet. Det innebar att jag har
sett det gom angeldget att redan p, sd langt gom mojligt
forsoka  precisera  fOrutsattningarna och villkoren for  en
direkt lokaltdgsanslutning till  Arlanda.

4.3.1 Forutsattningarna for en sparanslut-
ning Kroken

Kostnaderna  for att bygga en spéranslutning mellan den s.k.
Norra béjen och Ostkustbanan Kroken har berdknats
uppgd till 70 miljoner kronor for enkelspar och 160 miljo-
ner kronor fér dubbelspar. Den avsevart hogre kostnaden
for dubbelspar beror framst pa& att denna lésning  kréaver
planskilda  korsningar  vid anslutningarna till Norra bojen
respektive  Ostkustbanan. Enkelsparsdrift medger hogst 3-4
dubbelturer under hogtrafik. En sadan I6sning ger darfor
upphov till kapacitetsproblem redan vid de trafiknivaer som
nu diskuteras.

Planerna  for utbyggnaden 4, Arlandalanken norr  om
flygplatsen ~ den sk. Norra béjen  innebér att en bro
skall byggas for att utjamna  nivaskillnader i terréngen.

Denna bro kan samtidigt tjana gom planskild  korsning
mellan Norra bojen och Kroken. Det ingar ocksd redan py
i Arlandabanekonsortiets atagande att bygga en véxel gom
behdvs for anslutningen mellan Arlandalanken och Kroken.
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4.3.2 Forutsattningarna  for ¢, lokaltdgsan-
slutning till  (arrtdgsstationen vid
Arlanda

Att lata lokaltdg angora den planerade tjarrtagsstationen  vid
Arlanda  flygplats  ar inte ytan problem. Jag har inhamtat
uppgifter  om forutsattningarna for on sddan lésning saval
frin Banverket ¢om frdn  Arlandabanekonsortiet och SJ.

Konsortiets inledande bedémning var darvid att olika
krav pa plattformshojd hos fijarr- och lokaltdg fjarrtdgen
betjgnar normalt o, plattformshojd p& 580 ym och lokal-
tdgen en plattformshojd  p& 720 mm, olika t3ghastigheter
samt vandande lokaltdy sammantaget kan komma att krava
en separat lokaltdgsstation.  Detta ar enligt konsortiet — tek-
niskt fullt  mojligt  att &stadkomma e, samtidigt  mycket
kostsamt.  Vid g Gverslagsmassig  berdkning har beloppet
800 miljoner  kronor  namnts.  Skalet il att ep ny Station
skulle  erfordras ar att det planerade underjordiska berg-
rummet inte kan vidgas s& mycket att ytterligare on platt-
form och ett spéar ryms inom det projekterade utrymmet.
Att skapa detta utrymme  skulle enligt konsortiets  beddm-
ning krava sarskilda  forstarkningsanordningar  och bli annu
kostsammare  &n att anldgga en separat lokaltdgsstation.  Jag
utgdr dock ifrdn att ytterligare  Gvervaganden  kommer gt
ske i denna fréga.

Enligt uppgifter gom jag inhamtat fr&n SJ och Banverket
ar det dock praktiskt mojligt att lata lokaltdg och fjarrtag
trafikera  samma  plattform. Under fdrutsattning  att detta &r
majligt  gnser &ven Arlandabanekonsortiet att det kan ygra
genomforbart  att lata lokaltdg angéra fjarrtAgsstationen  och
vanda dar.

Banverket  gnser att fiarrtdgsstationen i den utformning
som nu Planeras inte har tillracklig kapacitet for att hantera
sex genomgdende tdg och fyra vandande Ilokaltdy, dvs. den
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trafikintensitet i hogtrafik  gom jag skisserat i avsnitt
Banverket  gér dock beddmningen att erforderlig  kapacitet
skulle  kunna uppnés il en rimlig kostnad genom né&gon
form  ay arrangemang Med uppstéliningsspar  for tag i vilo-
lage. Aven  Arlandabanekonsortiet beddbmer  att en Sa&dan
I6sning  bor ygra mMojlig  &ven oy den kan g forenad med
vissa extra Kkostnader, bla. for o, forlangning 4, stationen.
Den pa sa satt utokade sparkapaciteten p& stationen  skulle
klara den erforderliga trafiken p& 10 tdg i timmen i vardera
riktningen.  Denna kapacitet maste bedémas gy tillrdcklig
aven i ett langre tidsperspektiv.

4.3.3 Principéverenskommelsen avseende
viss utdkning av Arlandabaneprojektet

Av min redogérelse gyan framgar att en lokaltdgsanslutning
til  Arlanda flygplats norrifrdn, i enlighet med mitt férslag
till samordnat  trafiksystem, kraver  betydande tillaggsin-
vesteringar.  FOr att exakt faststdlla omfattningen g, dessa
kravs  kompletterande  utredningar  och projekteringsarbete.
Min prelimindra  beddémning &r anda att tillaggsinvestering-
arna kan héllas pd gn nivd gom bOr géra en utvidgning gy
projektet  intressant frdn trafikpolitiska och sambhéllsekono-
miska utgangspunkter.

Eftersom byggandet 5, Kroken och anpassningen av
fiarrtdgsstationen  motiveras 5y lokaltagstrafikens ~ behov ger
jag det emellertid g5y en fOrutsdttning  art berérda  lokala
och regionala intressenter  &r beredda att ta ett stort ansvar
for att trafiken skall komma till stdnd. | den avsiktsfirkla-
rng som jag erhdllit frdn SL i egenskap g4y huvudman  for
den aktuella trafiken har SL ocks& forklarat sig ygrg fullt
inforstdtt  med att e kompletterande  spéranslutning  och gp
eventuell anpassning g, fjarrtdgsstationen till  lokaltagstrafi-
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kens krav forutsatter  ett langsiktigt &tagande frdn SL:s sida
att utnyttja dessa anlaggningar. SL har ocksd forklarat — sig
berett att betala rimliga terminalavgifter for fjarrtdgsstatio-
nen Och rimliga banavgifter foér anvandningen 5, banan.

Eftersom  de exakta forutsattningarna  fér g utvidgning
av projektet armu inte & kénda har jag inriktat mina for-
handlingar med konsortiet i denna del pa att forsoka preci-
sera Villkoren  for op lokaltdgsanslutning il Arlanda o
ifin  s& langt det p, later sig géras med hansyn till de
osakerheter som fortfarande finns.  Vidare har jag haft
ambitionen att sakerstalla att man inte i onddan lagger
hinder i vagen for gn sadan losning i framtiden.

4.3.4 Atgarder for att underlatta en lokal-
tdgsanslutning  till  Arlanda  flygplats

I den principdverenskommelse avseende viss utokning gy
Arlandabaneprojektet  bilaga 3 gom tréffats mellan mig och
Arlandabanekonsortiet har vi enats om att en effektiv lokal-

tagsanslutning till  Arlanda flygplats kan komma att kréva
en kompletterande sparanslutning _den sk. Kroken

mellan  Ostkustbanan norr om Marsta och den sk. Norra
bojen samt arrangemang for att mdjliggdra  vandande lokal-

tagstrafik  vid den planerade fjarrtdgsstationen vid  flyg-
platsen.
| dverenskommelsen konstateras  att parterna &r Overens

om att fjarrtdgsstationen  vid flygplatsen skall utformas  for
att vid behov mojliggora trafik med saval fjarr-, regional-
som lokaltdg. Parterna &r emellertid  ocksd ense om att en
6verenskommelse om en Mmodifiering ay Stationen  maéste
traffas  mellan olika berérda intressenter i s& god tid att
anlaggningsarbetena  inte stors.



SOU 1995:25

Overenskommelsen innebar vidare att A-Train  AB vid
byggandet 4, den sk. Norra béjen och fiarrtdgsstationen
forbinder  sig att ta all den hénsyn gom erfordras  FOr att
underlatta  att Arlandabaneprojektet i ett senare Skede kan
kompletteras med en ny sparanslutning  till  Ostkustbanan
samt anpassas fll trafik med véndande lokaltdg.

En utgangspunkt i ©Overenskommelsen ar vidare att
Kroken skall tillhéra statens Sparanlaggningar och forvaltas
av Banverket.  Som jag ger det innebar detta ocksd att Spar-
anslutningen _ gmp och nar den blir aktuell _ bér byggas pa
Banverkets  uppdrag.

4.3.5 Finansieringen av tillaggsinvestering-
ama for lokaltagstrafrken

Av betydelse for frdgan om hur den aktuella utvidgningen
av Projektet skall finansieras  &r att Arlandabaneprojektavta-
let innehdller vissa bestammelser  gop iNnebédr att A-Train
AB under vissa omsténdigheter  har skyldighet att anpassa
projektet till pyg forutsattningar. Bolaget har darvid ocksd i
princip ett finansieringsansvar som Star i proportion till de
Okade intakter det kan tillgodogdra  sig som ett resultat ay
en fillaggsinvestering. Jag har i mina forhandlingar med
Arlandabanekonsortiet havdat att dessa bestdammelser bor
vara tillimpliga oy det finns behov 4, lokaltdgsanslutning
till Arlanda. Denna utgangspunkt har ocksd accepterats av
konsortiet,  vilket framgdr 4, den principéverenskommelse
som redovisas i bilaga

For att kunna precisera A-Train  AB:s finansieringsan-
svar krdvs ett sakrare underlag sévéal nar det galler de kost-
nader gom ar forenade med gop lokaltdgsanslutning il Ar-
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landa gom de intékter il bolaget gom lokaltrafiken kan
vantas generera. Min  beddmning  ar dock att A-Train  AB
med den trafiklésning som jag foreslagit bér kunna finan-
siera  gn betydande del 4, de tillaggsinvesteringar som
erfordras.

Jag har redan tidigare framhallit att jag anser att berdrda
lokala och regionala intressenter maste ta ett stort ansvar
fir opn direkt lokaltdgstrafik il Arlanda. Jag gnser att detta
ansvar Ocksd bor géalla finansieringen av Kroken och den

anpassning  gom kan erfordras av fiarrtdgsstationen vid
Arlanda  flygplats. I den man gom det Aaterstdr ett finan-
sieringsbehov ~ sedan A-Train  AB tagit sitt Finansieringsan-
svar | enlighet med Arlandabaneprojektavtalet och den
principéverenskommelse som Arlandabanekonsortiet och
jag traffat avseende den , aktuella utbkningen av
Arlandabaneprojektet, anser jag det sdledes g5 naturligt

att detta finansieringsbehov tilgodoses  genom att ordinarie
lanstrafikanslag  tas i ansprdk for detta &ndamal. Om detta
skulle visa sig ygrg nodvéandigt for att skapa utrymme  for
investeringarna bdér man enligt min  mening &ven kunna
prova  forutséttningarna att goéra omprioriteringar inom
ramen for detta anslag.

4.3.6 Uppfoljningen av principéverenskom-
melsen avseende viss  utdkning av
Arlandabaneprojektet

Aven om den p, redovisade principdverenskommelsen som

namnts framst tar sikte pa att 6ka handlingsfrineten under
hela den langa period gom Arlandabaneavtalet omfattar,
finns det &en behov 4y att overvdga hur Gverenskommel-
sen skall folias ypp p& kort sikt. For ait kunna bibehdlla  gp
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handlingsfrihet p4 langre sikt maste séledes vissa beslut
troligen fattas redan inom det narmaste halvéret.

Konsortiet  har for mig redovisat gp tidplan gom innebar
att det kravs . specifikation gy fiarrtdgsstationens  utform-
ning inklusive  plattformshéjd senast den 1 mars 1995, ¢p
specifikation ~ for Krokens anslutning till Norra bdjen senast
den 15 mpars 1995, kostnadsuppskattningar for Kroken och
fiarrtdgsstationen  senast den 15 mars 1995, en Klar bild gy
hur hela projektets tidplan paverkas senast den | april 1995
samt beslut oy finansiering  senast den 1 augusti 1995.

Det ¢om enligt min bedémning & mest brddskande att ta
stallning till & oy _ och i sd fal hur _ den planerade
fiarrtagsstationen skall modifieras  for att méjliggéra  en
anslutning med vandande lokaltdg. Enligt vad jag har erfarit
maste ett S&dant beslut fattas omkring  halvarsskiftet 1995
for att inte anlaggandet g, fiarrtagsstationen enligt befintliga
planer och i dess ursprungliga utformning skall ~ storas
tidsméassigt. Det gom forefaller 55 mest kritiskt i tidshan-
seende &r darvid ettt beslut gy hur e modifiering skall
finansieras  eller gparare hur en finansiering  skall garante-
ras. Nar det galler att ta slutlig stallning till detaljutform-
ningen 4y en lokaltigsanpassad  station beddémer jag att
tidspressen  ar ndgot mindre, men &ven i detta fall kravs ett
slutligt ~ stéllningstagande ~ inom g relativt  gng, framtid  for
att inte  planeringen av hela Arlandabaneprojektet skall
storas. For detta talar bla. att den losning p& stations-
problemet som nu ser ut att ligga narmast till hands kan
komma att krdva gn kompletterande  vattendom.

Fragan kompliceras ytterligare gy att det naturligtvis
finns ett samband mellan anpassningen 5, fjarrtgsstationen
och byggandet 5, den sk. Kroken. Béda dessa investering-
ar ar foranledda 4, lokaltagstrafikens behov och de forut-
satter varandra.  Aven om det knappast finns nagon storre
tidspress nar det galler ett beslut att anldgga Kroken —medfor
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detta inbordes beroende att ett stallningstagande till ~ fjérr-
tagsstationens  anpassning dven kraver atminstone g, rimlig-
hetsprovning  nar det géller forutsattningarna att bygga och
finansiera  Kroken.

Mitt forslag &r att regeringen  s& spart gom mMOjligt vidtar
erforderliga atgarder for att narmare utreda forutsattningar-
na for en anpassning gy fjarrtdgsstationen med beaktande 5y
det samband gop finns nar det galler ytterligare spéaranlagg-
ningar.

4.4 Upplatelse  av trafikrattigheter
m.m. pa Arlandabanan

44. 1 Inledning

| mitt uppdrag har ingatt att i samverkan med olika
nationella  och regionala intressenter férhandla  och traffa
Odverenskommelse med Arlandabanekonsortiet om hur den
kapacitet pd strackan  Rosersberg-Arlanda-Odensala som
konsortiet inte behover for tdgpendeln mellan  Stockholms
Centralstation och Arlanda  skall utnyttjas. Vidare har det
ingtt i uppdraget att 6vervdga om forslaget till trafiklos-
ning for Malarregionen foranleder  behov 5, kompletterande
avtal rorande vilka stationer inom 15 kilometer  frdn Stock-
holms  Centralstation som skall medges ratt att trafikera
Arlanda  station med direkta t&g. Jag kommer i det féljande
att behandla dessa tvA frAgor i ett sammanhang.
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4.4.2 Arlandabaneprojektavtalet

Arlandabaneprojektavtalet innebar  att A-Train AB under
avtalsperioden  erhdller  nyttjanderatten  till  Arlandabanan
samt ratten att  trafikera strackan Stockholms Cen-
tralstation-Arlanda med ett flygpendeltag sex ganger i
timmen i vardera riktningen. Utover den Kkapacitet gom tas
i ansprdk gy flygpendeln  kommer det emellertid  att finnas
utrymme  for ytterligare 10-12 taglagen per timme i vardera
riktningen.

Arlandabaneprojektavtalet reglerar inte i detalj hur denna
sparkapacitet skall utnyttias utan det ger A-Train  AB moj-
lighet att i samrdd med Banverket och andra berdrda myn-
digheter forhandla med intresserade trafikutovare om Villko-
ren f6r att upplata Arlandabanan och de anlaggningar vid
flygplatsen bla.  fijarrtdgsstationen som ingdr i Arlanda-
baneprojektet.  Det finns dock vissa bestammelser  gom A-
Train & skyldigt att iaktta i samband med uppldtelsen gy

trafikrattighetema.
A-Train  AB &r sdledes i man g, ledig kapacitet skyldigt
att upplata Arlandabanan for s&dan trafik frdn soder och

norr som passerar flygplatsen utan att starma. A-Train  AB
far belagga sadan trafik med banavgifter  efter eget gott-
finnande forutsatt att det sker pa rattvisa och icke-diskrimi-
nerande grunder.

Vidare skall A-Train AB uppldta banan och fijarrtagssta-
tionen vid Arlanda for trafik norrifrén. Tadg som kommer
norrifrdn  och har ratt att stanna Vvid flygplatsen skall dock
inte ha ratt att ta upp passagerare fOr befordran  frdn flyg-
platsen till Stockholms  Centralstation eller till ndgon mel-
lanliggande station.

A-Train  AB skall ocks& upplata banan och fjarrtgssta-
tionen vid Arlanda for trafik frdn stationer soder och véaster
om Stockholm. Rétt att stanna Vvid flygplatsen for sadana
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tdg behdver dock bara ges under férutsattning att de inte tar
upp passagerare lll Arlanda frdn stationer inom g, radie pa
15 kilometer raknat frdn  Stockholms Centralstation eller
frin stationer gom ligger mellan  Stockholms — Centralstation
och flygplatsen.

Na&r det galler sddan tagtrafik gom stannar Vvid flyg-
platsen och séledes utnyttiar stationsanlaggningarna har A-
Train  AB ratt att ta ut en avgift for varie passagerare som
stiger pa eller 4, tdgen som svarar mot minst 80 % g flyg-
pendelns biljettpris. ~ A-Train ~ AB behdver sdledes inte slappa
in tagtrafik il flygplatsen til  ett pris gom understiger
denna  avgiftsniva aven om det finns ledig kapacitet pa
banan. A-Train ~ AB behover inte heller g fler tag ftillstand
att stanna Vvid Arlanda  an vad gom motsvarar  héliten 4,
flygpendelns  egng  tagrorelser. Eftersom  flygpendeln in-
ledningsvis  kommer  att g& i femtonminuterstrafik motsva-
rande fyra dubbelturer per timme betyder det att A-Train
AB endast ar skyldigt att slappa fram ytterligare tva dubbel-
turer per timme gom gor uppehdll vid Arlanda.

Vid fordelningen 5y trafikrattigheter ar A-Train  skyldigt
att ge firetrade  till sddan tagtrafik gom gor uppehéll vid
Arlanda  framfér  s&dan tagtrafik gom enbart utnyttjar  sjélva
Arlandabanan utan att gora uppehdll vid flygplatsen. A-
Train  AB skall ocksd vid fordelningen o, trafikrattigheter
prioritera snabba tdg 200 krntimme  framfér langsamma-

re tag.

44.3 Principdverenskommelsen om tillamp-
ningsavtal till Arlandabaneavtalet

Enligt mina direktiv  ar det Gvergripande syftet med uppdra-
get att skapa forutsattningar  for ett tagtrafiksystem i Malar-
dalen gom ar effektiv,  medger goda trafikidsningar och
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som & langsiktigt hallbart. Uppdraget &r dock omgéardat gy
villkoret att Ssadana forutsattningar skall skapas inom de

ramar som Arlandabaneavtalet, Malarbaneavtalet och Svea-
landsbaneavtalet ger. Samtidigt  har regeringen redan tagit
stallning  till gt dessa avtal i sin nuvarande form inte &r
tillrackliga for att nd det Overgripande syftet. Regeringens
direktiv innehaller namligen  beddmningen att det kravs
kompletterande overenskommelser som tar il yarg den

mojlighet  till okad tagtrafik och g4 stérre andel resande
med tdg som banutbyggnaderna medger.

Nar det galler Malarbaneavtalet och Svealandsbaneavta-
let har jag gjort beddmningen  att problemet framfor  allt
bestdr i att dessa avtal inte ger ndgon ftillracklig  garanti fir
att det kommer till stdnd ¢ trafikk  gom motsvarar  de for-
vantningar  gom banutbyggnaderna ger anledning ftill.  Det
beréknade  ekonomiska  utfallet 5, de trafikplaner  gom hit-
tills redovisats  foranleder snarare en VisS gro betraffande
forutsattningarna att fa till stdnd o, godtagbar trafikforsorj-
ning. D&remot gnger jag inte att avtalen gy sadana lagger

nagra direkta hinder i vagen for att utveckla trafiken i
regionen.
Med Arlandabaneavtalet forhdller  det sig nastan tvértom.

Detta avtal ar sdledes utformat framst med tanke pa att ge
goda forutsattningar  for att etablera den flygpendeltagstrafik
som utgjort  huvudmotivet for att anlagga Arlandabanan.
Det finns déarfér ingen anledning att betvivla att avtalet, gm
det fullfoljs, kommer att leda till den avsedda trafiken med

flygpendeln. Banans funktion i det totala trafiksystenet  har
daremot inte tillmatts lika stor betydelse och vissa bestam-
melser i avtalet kan ytan tvivel ge upphov till  betydande

problem att fa& till stdnd ¢, trafik goy ar vél integrerad med
ovrig tagtrafik.  Forutsatt att dessa bestammelser tillampas
strikt  kan Arlandabaneavtalet mycket val uppfattas gom ett
direkt hinder for att utveckla o val fungerande trafikfor-
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sorjning  sett utiftdn  saval et lokalt och regionalt gom
nationellt  perspektiv.

Det samlade forslag gom jag ny presenterar  syftar till att
losa dessa delvis olikartade problem i ett sammanhang. Det
ar séledes g helhetslgsning  dar de olika delarna i betydan-
de utstrackning  forutsatter  varandra. Den komponent  gom
jag beddémer  gom mest strategisk och central i ggmman-
hanget ar nog anda Arlandabanan. Majligheten  att fa denna
handel att fungera gom en Nagorlunda likvardig del 5y ett
sammanhangande jarnvégs- och transportsystem ser jad som
ndgot 4y en nyckelfrdga  for at kunna losa problemen i
Ovrigt. Samtidigt ar en integrering 4y Arlandabanan enligt
min uppfattning  méjlig  endast , tagtrafiksystemet i Svrigt
kan utformas sd gttt det ger ett kraftigt  tillskott  till den tag-
buma trafiken till Arlanda.

Arlandabaneprojektet, som ar unikt till sin karaktar, har
en mycket komplex uppbyggnad med g mangd inbdrdes
sammanhéngande  6verenskommelser och med manga in-
blandade  parter. Sammantaget innebar detta att det finns
klara  restriktioner for vad gom ar mojligt  att &stadkomma
inom  amen fir Arlandabaneprojektets uppléaggning.

Jag har mot den hér angivna bakgrunden och med héan-
syn il de pressade tidsmarginalerna  sett det gopy Sérskilt
angelaget att i mina forhandlingar med Arlandabanekonsor-
tiet sd langt gom mojligt precisera hur Arlandabaneavtalet i
fortsattningen bor tillampas. Jag bedémer  att en sadan
precisering  &r viktig for regeringen nar den skall vérdera
Arlandabaneprojektet fran  trafikpolitiska utgangspunkter.
Vidare har jag uppfattat ep precisering 4y Arlandabaneavta-
lets ftillampning som en Nnodvandig planeringsforutsattning
for de trafikhuvudmén, trafikutévare och @vriga intressenter
som kan tankas bli berérda ., ey O6kad samordning och
integrering.
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Min uppfattning  ar att ett tillAmpningsavtal aven har ett
betydande vérde for Arlandabanekonsortiet. De bestammel-
ser rorande upplatelse oy, trafikrattigheter m.m. som finns i
sjalva Arlandabaneprojektavtalet innehdller  ingen Kklar -
kanism gom bidrar till att banans kapacitet blir ftillfredsstal-
lande utnyttiad. En komplettering  och ett fortydligande gy
Arlandabaneavtalet i denna del fyller darmed till viss del
upp ett tomrum  som annars skulle kunna bli besvérande for
projektets ekonomi med hansyn till de intakter fr&n trafik-

avgifter gom ingar i kalkylema. Inte minst i ljuset gy den
diskussion  gom uppkommit  kring Arlandabaneprojektet och
Arlandabaneavtalet tror jag darfor att ett fortydligande gy
avtalets tillampning i olika avseenden blivit angelagen &ven

for de intressenter och finansiarer  gom Star bakom  projek-
tet.

Resultatet 5, mina Overlaggningar ~ med Arlandabanekon-
sortiet rorande den fortsatta tillampningen 5y Arlandabane-
avtalet framgdr gy bilaga Overenskommelse  mellan  sta-
tens forhandlingsman och Arlanda  Link Consortium av-
seende vissa principer for tillampning 5y bestammelser  for
upplatelse g, trafikrattigheter pa Arlanda Link i Arlandaba-
nan Project Agreement. Jag kommer i det fbljande att kort-
fattat redovisa de overvaganden som, frdn min sida sett,
ligger bakom denna Overenskommelse.

4.4.4 Overenskommelsens allméanna inne-
bord
Overenskommelsen har formen 4, ett avtal mellan mig i

min egenskap gy statens forhandlingsman  och Arlandabane-
konsortiet  Arlanda  Link  Consortium. De utfastelser gom
konsortiet  l&amnat i 6verenskommelsen galler for konsortiets
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egen rakning och for A-Train  ABzsl rakning. Overenskom-
melsens giltighet & beroende 4, att regeringen godkanner
densamma.

overenskommelsen  galler vilka regler gom bor galla for

upplatelsen 5y trafikrattigheter pa Arlandabanan samt Vissa

frdgor rorande  flygpendelns  roll i ett integrerat trafik-
system. Overenskommelsen innebar vidare att dessa regler
skall laggas fast i ett sarskilt tillampningsavtal. Avsikten  ar
att tillampningsavtalet skall ges en Struktur  gom juridiskt
och begreppsmassigt ar anpassad il vad gop galler for
Arlandabaneavtalet. | sak skall dock detta tillampningsavtal
6verensstamma med innehdllet i den |, traffade  overens-
kommelsen.

4.4.5 Vissa grundlaggande  utgdngspunkter

Overenskommelsen utgdr frdn vissa grundlaggande  forut-
sattningar som avser dels den svenska statens trafikpolitiskt
motiverade intressen,  dels Arlandabaneprojektets ekonomi
och finansiering.

Konsortiet utfaster  sig sadledes att forhandla  och tréffa
overenskommelser med berérda trafikhuvudman och trafik-
utdvare for att tillgodose den svenska statens intresse ay att
sékerstélla ¢, god trafikférsérining till Arlanda  flygplats
och ta il arqg den mojlighet il okad tagtrafik och gp
storre andel resande med tdg gom byggandet g, Arlandaba-
nan, Malarbanan och Svealandsbanan medger samt att |
Ovrigt underlatta o samordning och integrering gy trafiken
pa Arlandabanan med trafiken pd det ovriga jarnvéagsnatet.

A-Train  AB ar det bolag gom konsortiet bildat for
genomférande 5, Arlandabaneprojektet
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Syftet skall darvid g5 att Sékerstdlla gn god och stabil
grund for utvecklingen 5, effektiva och attraktiva  tagtrafik-
losningar  sett utifrdn  saval ett lokalt och regionalt gom
nationellt  perspektiv. ~ Det slds ocksd fast att avsikten &ar att

storsta mdojliga utnyttjande 5y de investeringar  gom gors
i Arlandabanan.

Som en grundldgggande  forutsattning  anges Ocksd  att
Arlandabaneprojektets genomforande  bygger pa vissa kalky-
lerade intékts- och avgiftsnivder  samt ep finansieringsmo-
dell dar projektets intakter i princip utgér langivarnas  enda

sakerhet. ~ Overenskommelsen innebar  att partena  dr over-
ens om att dessa forutsattningar inte skall rubbas e Sig
genom den p, aktuella oGverenskommelsen eller genom det
tillAmpningsavtal som senare Skall ingas.

Enligt min mening har det varit vasentligt att f& med
dessa grundlaggande  utgangspunkter i Gverenskommelsen.
Konsortiets egna utfastelser i denna del tar jag till intékt for

att man frdn detta hall har stor forstielse for att det finns
legitima  trafikpolitiska intressen  gom Maste vagas in nar
man tar stéllning till hur Arlandabanan och de dartill  kopp-
lade flygplatsanlaggningarna bér utnyttias och trafikeras.

Jag ger ocksd dessa utfastelser o, en bekraftelse  pd it
A-Train  AB i gpn positiv och konstruktiv anda kommer  att
medverka il at fA till stdnd o samordnad och integrerad
trafik. Jag Vil ocksd gaa lagga fill att konsortiet  under
hela férhandlingsarbetet visat proy P& en Oppenhet och vilja
att g& staten till motes i dessa avseenden.

Lika viktigt anser jag det ar att det i Overenskommelsen
Klargérs ~ for alla parter att Arlandabaneprojektet vilar  pa
vissa givna ekonomiska och finansiella  forutsattningar. Det
innebdr gt anstrangningarna att integrera och samordna
Arlandabanan och flygpendeltiget med  ovrig tagtrafik
maste ske med en Klar insikt 55, och respekt for  ant
A-Train  AB i sin verksamhet maste mdta vissa intéktskrav.
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Projektet bygger séledes pd vissa ekonomiska  kalkyler —dar
saval trafikintaktema frin  flygpendeltgstrafiken som in-
takterna  frdn upplatelsen 5, banan och fjarrtdgsstationen
méste uppnd en Viss given nivd under olika skeden gy
avtalsperioden. Det sager sig sjalvt att A-Train inte  kan
tvingas medverka till o integration oy undergraver  bola-
gets ekonomi. Min beddmning &ar darfér att de integrations-
Idsningar  gom skall efterstravas  maste ygrg gy den karakta-
ren att de inte hotar A-Trains samlade intdktsmassa.
Samtidigt ar det viktigt att sl& fast att det oo ségs i

Overenskommelsen om Arlandabaneprojektets grundlaggan-
de ekonomiska forutsattningar naturligtvis inte  innebar
ndgon gom helst garanti eller annat atagande frdn statens
sida nar det géller projektets intakter eller ekonomi i Gvrigt.
Det ar fortfarande konsortiet och A-Train AB ggm star for
hela den ekonomiska  risken i enlighet med vad goy hela
tiden varit avsikten i projektet.

4.4.6 Forhandlingsordning och villkor  for

upplatelse  av trafikrattigheter

Den | traffade &verenskommelsen innehéller  vissa riktlin-
jer for hur upplatelsen 4y trafikrattigheter  p& Arlandabanan
skall kunna g& till och vilkka villkor gom skall knytas till
upplatelsen gy trafikrattigheterna.

Overenskommelsen innebar i denna del gt A-Train AB
skall forbinda  sig att, om staten s& Onskar, delta i ett sam-
ordnat  forhandlingsforfarande under statens ledning  som
innebar  at lediga trafikrattigheter pa Arlandabanan och
ratten  att utnyttia  flygplatsanlaggningarna, dvs. i forsta
hand fijarrtdgsstationen, kan fordelas mellan olika trafik-
huvudmén  och trafikutovare. Under fbrutsattning  att flyg-
pendeltagstrafiken inte inskranks och att A-Train  erhéller ¢gp

79



80

SOU 1995:25

skalig total ersédttning for de ingdende trafikrattigheterna sé
skall  A-Train  ocksd godta den fordelning gy trafikrattig-

heter och den ersattning for dessa gom Ovriga intressenter

sinsemellan  kan komma att epas om under statens ledning.

A-Train  skall vidare godta att trafikrattigheter, som upplats
inom  ramen for ett samordnat  fordelningsforfarande, skall
prioriteras  framfér  varje arman trafikréttighet  som A-Train

kan komma  att Onska upplata. Varken  konsortiet eller
A-Train  skall stélla nagra sérskilda villkor o minsta g
sattning for enskilda trafikrattigheter som ING&r i en sam-
ordnad  férdelning.  A-Train  skall ocks& godta de avtalspe-
rioder  for trafikrattigheter som staten apser bor ftilldelas

olika intressenter.

Som jag ger det innebdr denna del g, Overenskommelsen
att kontrollen  gver utnyttiandet 4, Arlandabanan vid sidan
av den kapacitet som upptas av flygpendeltdigen i prakti-
ken kan flyttas over frdn A-Train  AB till staten om staten
sd onskar. Staten far harigenom ett instrument for att inom
ramen for egpn total ersattning till A-Train  fordela huvud-
delen 4, de tillgangliga  taglagena p& Arlandabanan _ det
ror sig om | storleksordningen 10-12 taglagen _ mellan
olika intressenter  och trafikutdvare. Harmed skapas ocksé
enligt min mening betydligt storre mojligheter  att vaga in
tex. olika trafikpolitiska och samhallsekonomiska hansyn
vid fordelningen 4y trafikréttigheter. Den samordnade forhandlings-
och férdelningsordning som Overenskommelsen banar vag
for bor ocksd kunna bidra till att skapa ep storre stabilitet i
trafikeringsvillkoren pa Arlandabanan och darigenom  ge
olika trafikintressenter battre  langsiktiga  planeringsforut-
sattningar. En forutsattning  for att systemet skall fa& avsedd
verkan ar dock gt det finns g, samlad betalningsvilja  gsom
motsvarar  Arlandabaneprojektets intaktskrav i denna del.
FOr att ge en uppfattning om vika belopp det kan tankas
rora sig om kan namnas att de totala intaktskraven for dessa
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trafikrattigheter &r 2005 ligger p& i storleksordningen 50
miljoner  kronor.  Detta fbrutsatter dock art trafikrattigheter-
na inte &r 5y den karaktaren gatt de inskranker  flygpendelté-
gens trafikunderlag.

4.4.7 Ratten att ta upp och lamna passage-
rare
Som beskrivits  gyan innehdller  Arlandabaneprojektavtalet

vissa bestammelser g5y for andra tdg &an flygpendeln  be-

gransar ratten att ta ypp Och ldmna passagerare Vid Arlanda

respektive i och omkring  Stockholm. Dessa bestammelser
har tilkommit  for att skydda flygpendeltdgens marknad. Av
utredningsdirektiven bilaga | framgdr att jag har haft i

direkt uppdrag att Overvdga om dessa regler behéver &nd-
ras. Min  bedémning &r att detta &r fallet och motiven  for
detta har jag redogjort nérmare for i samband med redovis-

ningen g, mitt forslag till trafikuppldggning i avsnitt

Den Overenskommelse som nu tréffats  mellan mig och
Arlandabanekonsortiet innebar ocks& att konsortiet gatt med
pd att i tillampningsavtalet till  Arlandabaneprojektavtalet
avsevart latta pa de upptagningsrestriktioner som ingar i det
senare.

Overenskommelsen  innebar i denna del att A-Train  AB
skall yara skyldigt att ge all tagtrafik frén stationer o om
Karlbergs  station och soder g AIVSj0 station tilltrade till
Arlandabanan och flygplatsanldggningarna  pa samma Villkor

som 0Qaller for tagtrafiken i allmanhet. Det innebar  att
upptagningsavlamningsrestriktionema havs for  foljande
stationer: Farsta Strand, Stuvsta, Huddinge, Stockholm
SydFlemingsberg, Solna, Ulriksdal, Helenelund,  Sollentu-

na, Haggvik, Norrviken, Rotebro,  Upplands  Vasby och
Rosersberg.
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A-Train  AB skall ocksd ygrq skyldigt att frdn fall till fall
prova mojligheterna  och villkoren for att ge tagtrafik ~ fran
Stockholms Sodra station,  Stockholms Centralstation samt
Karlbergs  station tilltrade  till Arlandabanan och flygplatsan-
laggningarna. Om det kan pavisas att trafiken inte i narm-
vard grad paverkar flygpendeltdgens  resandeunderlag  eller
A-Train  AB:s intdkter i Ovrigt skall A-Train  AB férbinda

sig att upplata trafikrattigheter aven till denna trafikk pa
samma Villkor  gom gdller for tagtrafiken i allmanhet.  Ocks&
i det fall flygpendeltagens resandeunderlag paverkas  skall

A-Train  AB ygra sSkyldigt att upplata trafikrattigheter om
dessa fordelas genom ett sadant samordnat  fordelningsfor-

farande goy, beskrivits  gygn. | dessa fall skall dock A-Train
AB ha ratt till ersattning fr&n trafikhuvudman eller trafikut-
ovare for det beréknade resandebortfallet pa flygpendeltd-

gen. Paverkan  pd flygpendeltigens resandeunderlag  skall
darvid bedémas med utgdngspunkt i samtliga de trafikfor-
andringar gom sammanhanger med att op Viss trafikrattighet
p& Arlandabanan  utnyttjas.

Nar det galler trafik till och fran Alvsjd staton s&

innebar den |, traffade 6verenskommelsen att parterna  ar
overens  om att tilltradesvillkoren till Arlandabanan och
flygplatsanlaggningarna skall bli foremdl  for ytterligare

overvaganden.  Avsikten  &r darvid att genomfora  ytterligare
trafik-  och marknadsanalyser for att klargéra om ett hévan-
de 4y restriktionerna for trafiken il och frdn denna station
skulle  paverka flygpendeltigens trafikunderlag i mer pa-
taglig omfattning.

Sammantaget gnser jag att de p beskrivna  lattnadema

och  foérandringarna i restriktionerna for  tagtrafiken pa
Arlandabanan skapar helt pya mdjligheter — ait utforma et
samordnat  och integrerat  tagtrafiksystem. For  atskilliga
stationer  har restriktionerna helt upphéavts. For de tre eller

fyra stationer dar vissa restriktioner alltjamt kommer att
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kvarstd medfor  Gverenskommelsen att A-Train  AB ar skyl-
digt att héva dessa restriktioner om bolaget erhdller gp
skélig kompensation  for  trafikbortfallet pad flygpendeln.

Darmed &ar det i princip fritt fram for alla tankbara trafik-
lIosningar  forutsatt  att man &r beredd gt betala den ersatt-
ning gom A-Train  har ratt till. Aven om Vissa lI6sningar kan
férmodas ha ett hogt pris i dag tror jag &ndd att denna
mojlighet  kan g4 betydelsefull sett p& langre sikt. For
sddan tagtrafik som inte kan antas konkurrera med flyg-
pendeln i ndgon namnvard utstrackning  och jag tanker da
framfor  allt p& lokaltdy gom vander sig till gy helt gman
marknad  tror jag ocksd att dessa forandrade  villkor kan
oppna nya mojligheter  redan pé kort sikt.

4.4.8 Trafikavgifter

Overenskommelsen innebar ocksd att konsortiet och jag har
enats om att olika  principer skall  kunna tillampas gy
A-Train  vid debiteringen g, de avgifter gom utgdr ersatt-
ning for upplatelsen gy Arlandabanan och flygplatsanlagg-

ningarna.  Konsortiet forbinder sig darvid att godta olika

avgiftskonstruktioner, sdsom passageraravgifter, kombina-

tioner 4, fasta och rorliga avgifter eller helt fasta avgifter
for ett eller flera taglagen. Overenskommelsen innebar i
denna del att A-Train inte skall tillampa bestammelserna

om trafikavgifter i Arlandabaneprojektavtalet.

Min utglngspunkt  har varit att utformningen ay trafikav-
gifterna  bor ygra en frdga som avgors i direkta férhand-
lingar mellan A-Train ~ AB och andra trafikhuvudméan eller
trafikutdvare. Min  beddmning ar att formen  for trafikav-

gifterna  kommer  ait paverkas gy en rad olika faktorer  dar
bl.a. langden pa de trafikdtaganden som QO0rs kommer  att
spela in. Avsikten med denna del g, OGverenskommelsen har
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sdledes framst varit att markera att olika avgiftskonstruktio-

ner skall kunna @6vervdgas och att ocksd f& bort den Iasning
till avgiftsnivdn 64 kronor per passagerare som forekommit

i debatten kring Arlandabaneprojektet.

4.4.9 Flygpendelns  roll i trafikférsdrjningen

| det forslag fill trafikldsning som jag redovisat i avsnitt 3
ingdr flygpendeltdgen  gom en Viktig del 4, trafikutbudet.
Det finns olika tekniska och ekonomiska  faktorer oy gQoOr
det svart att fullstandigt integrera flygpendeltrafrken i det
Ovriga trafikutbudet. Enligt min mening boér dessa faktorer
dock inte ges som hagon absolut barridar  goy hindrar  all
samverkan med @vrig trafik.  Liknande  skillnader i ekono-
miska och tekniska  forutsattningar finns for Ovrigt redan
mellan tex. lokaltAgstrafiken och fjarrtagstrafiken.

Jag har mot denna bakgrund sett det gom angelaget att i

den |, aktuella overenskommelsen aven innefatta  vissa
&taganden gom ror flygpendeltrafiken  och dess roll i regio-
nens trafikforsorjning. Jag har darvid sarskilt efterstravat et

klargérande  frdn konsortiets  sida att man inte ger flygpen-
deln uteslutande  gom ett exklusivt  trafiksystem  for afféars-
resendarer. Detta har tagit sig uttryck i att A-Train i tillamp-
ningsavtalet till  Arlandabaneprojektavtalet kommer att
iklada sig en skyldighet att differentiera  fardavgifterna  p&
flygpendeltdgen bdde med hansyn till den servicenivd  gom
erbjuds och med avseende pa skida resdndamdl och (egan-
degrupper.  A-Trains  stravan i denna del skall g3 att er-
bjuda gn prisvard service &aven fér bla. arbetspendlare,
vilket jag bedémer gr5 viktigt med hansyn till att Arlanda
ar ett inte obetydligt arbetsplatsomrade 5y regional betydel-

se.
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Overenskommelsen innebar  ocksd ait A-Train, i den
utstréckning som det ar forenligt med flygpendeltrafikens
ekonomi, skall forbinda sig att verka for olika former 4
trafik- och taxesamverkan med andra trafikutovare i syfte
att skapa gp god trafikforsorjning i regionen.

4.4.10 Den fortsatta  férhandlingsprocessen

Jag har redan namnt att avsikten ar att den |, traffade

6verenskommelsen skall félias ypp av ett mera detaljerat
och fullstdndigt tillAmpningsavtal. | den p, foreliggande
6verenskommelsen anges att forhandlingar  om et sédant
tillampningsavtal skall inledas sparast mMojligt efter det att
Arlandabaneavtalet ar slutligt godkant 5y alla parter dvs.
efter s.k. Effective Date och financial close. Vi har

emellertid samtidigt  enats om att det kravs ytterligare
underlag och analyser innan dessa forhandlingar kan slut-
féras.  Konsortiet har darvid forbundit sig att, under for-
handlingsmarmens ledning och i samverkan med  ovriga
intressenter, medverka  till att erforderliga underlag och
analyser skall kunna fireligga fore utgdngen 4y aprii ménad
1995. De underlag och analyser gom d& zyses é&r i forsta
hand nera ingdende bedémningar g, fiygpendeltrafikens

marknadsunderlag, konkurrensytoma mellan  olika  trafik-
former och kanslighetsanalyser gom ror olika utbudsfirand-
ringar i trafiken.  Avsikten ar, gom tidigare nanmts, att

dessa underlag och analyser skall ge Vvagledning for be-
domningar gy | viken man och utstrackning kvarvarande
restriktioner for tagtrafiken  p& Arlandabanan skall tillam-
pas. Materialet  skall ocksd ligga till grund for ett slutligt
stallningstagande  till vilka villkor  for tilltradet  till Arlanda-
banan och flygplatsanlaggningarna som skall galla for tag-
trafik il och fran AlvsjO station.
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4.5 Avsiktsforklaringar frin  Ovriga
trafikutdvare och trafikintres-
senter

451 Inledning

Jag har i det féregdende beskrivit  resultatet 4, mina for-
handlingar med Arlandabanekonsortiet och A-Train  AB.
Som framgatt bestdr detta av tre olika formaliserade over-
enskommelser. I férhandlingarna med  Kkonsortiet har det
hela tiden varit min uttalade ambition att nad fram il g,
konsortiet  undertecknade Overenskommelser av Viss detal-
jeringsgrad. Jag har bedomt ait det ligger ett egenvarde i
detta med hansyn till den osékerhet gop har funnits gy
konsortiets intentioner och  modjligheterna att integrera
Arlandabanan  och flygpendeltdgen  med lokal, regional och
nationell  trafik. ~Jag tror ocksd att det faktum att Overens-
kommelserna  ar relativt entydiga kan bidra till att underlatta
den fortsatta processen fram mot slutliga trafikuppgorelser.
Aven . Arlandabanekonsortiet och A-Train  ar viktiga
aktérer i sammanhanget kravs  det emellertid ocksd  ep
konstruktiv medverkan  frdn manga andra intressenter  for att
en Samordnad och integrerad trafiklosning skall kunna bl
verklighet. ~ Nar det géaller dessa Ovriga intressenter har jag
dock inte gett nagot behov gy att ny komma fram il pera

formaliserade Gverenskommelser. Jag har bedomt att det i
dessa fall har varit tillrackligt att forsoka  dokumentera
berorda intressenters  dtaganden i formen 5, avsiktsforkla-

ringar. Det viktigaste skalet till detta &r att dessa intressen-
ter antingen arbetar under ett visst myndighetsansvar  eller
ar ett uttryck for politiskt forankrade — ambitioner  p& trafik-
omradet.
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Av avsnitt 3 framgar att jag siktat p& att skapa forut-
sattningar for gp trafikldsning som, forutom  flygpendeltrafi-
ken, innefattar s&val lokal- gom regional- och fjarrtagstrafi-
ken. Min stravan har darfor varit att till stand avsiktsfor-
Klaringar ~ gom bekraftar  intresset for och viljan  att med-
verka till gn sadan I6sning frdn foretradare  for samtliga
dessa trafikformer.

Nar det galler jamdgstrajfiken har jag darvid sett SJ
som den sjélvskrivna foretradaren med hansyn till att det i
dagslaget endast ar SJ gop har rétt att utbva sédan trafik.
De Overvaganden om en avreglering gy jarnvégstrafiken
som for narvarande pagdr paverkar inte denna beddémning.
Dels anser jag det yarg nodvandigt att utgd frén de regler
som nu Odller, dels finner jag det osannolikt att ett fri-
slappande 5, konkurrensen pa jarnvagen namnvart skulle
andra SJ.g position gom den helt dominerande  trafikutdva-
ren inom fiarrtrafiken. Daremot kan det naturligtvis  havdas
att mitt  forslag till integrerad  trafikldsning for  Storstock-
holms: och Malardalsregionerna ytterligare ~ befaster SJ.g
stéllning och darmed gor det annu svdrare for pya aktorer
att etablera sig gom tagtrafikoperatorer. Enligt  min mening
ar emellertid  detta ett ofr&nkomligt vagval om man Vil
utveckla  jarnvagstrafiken til  on effektiv. och betydelsefull
komponent i den nationella och regionala trafikférsorjning-
en.

Nar det galler regionaltagstrafiken skulle det i och for
sig ha varit Onskvart gt férankra  mina tankegangar hos alla
de kommuner, l&an och trafikhuvudman som berors gy
trafiken i Malardalen.  Tiden har emellertid inte medgivit gp
s& omfattande  fOrankringsprocess direkt frdn min sida. Jag
har darfor gett Trafik i Malardalen AB TIM, i dess egen-
skap gy ett samarbets- och samradsorgan for trafiken i hela
Méalardalsregionen, som en naturlig formedlande  lank nér
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det galler att sammanfatta och kanalisera  de regionala

intressena.
| frAga om lokaltagstrafiken ar SL, i sin egenskap av
trafikhuvudman i lanet, den enda tankbara foretradaren i

detta sammanhang.

45.2 Fjarr- och regionaltagstrafiken
Forutsattningarna for att vava in fjarr- och regionaltagstrafi-
ken i g integrerad och samordnad trafikiosning  for tagtrafi-
ken i Storstockholms- och Malardalsregionerna framgdr av
tva avsiktsforklaringar som jag erhdllit frdn SJ bilaga 5 och
6. Regionaltagstrafikens och i viss man aven fjarrtagstrafi-

kens forutsittningar  behandlas ocksd i den avsiktsforklaring
som TIM avgivit bilaga 7.

Den férsta avsiktsforklaringen frdn SJ.g sida bilaga 5
ror foretagets allmanna beredskap att verka for ett sarnord-
nat och integrerat tagtrafiksystem  samt mera Specifikt forut-
séttningarna  for att bedriva fjarr- och regionaltagstrafik pa
Arlandabanan och att darvid ocksd utnyttia den planerade

fiarrtagsstationen vid Arlanda.  SJ forklarar  sig har yarg
berett att, | samverkan med Ovriga intressenter, verka for
ett samordnat och integrerat  tagtrafiksystem i Storstock-
holms- och Maélardalsregionerna. Som ett led i denna stra-

van Utfaster sig SJ att delta i sddana férhandlingar  under
statens ledning gom syftar till att sékerstdlla oy god trafik-

forsorjning  till  Stockholm-Arlanda flygplats och samtidigt ta
till yara den mojlighet till 6kad tagtrafik och gn stérre andel
resande med tdg gom byggandet gy Arlandabanan, Malar-

banan och Svealandsbanan  medger.

Av denna avsiktsforklaring framgar vidare att SJ &r
berett att sd langt mojligt  utforma  sin fjarr- och regional-
tagstrafik  sd att en Samordning och integrering kan ske med
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ovrig trafik till Stockholm-Arlanda flygplats.  En forutsatt-
ning ar att Vvillkoren for att trafikera  Arlandabanan och den
planerade fjarrtdgsstationen  vid Stockholm-Arlanda flygplats
ar rimliga.

Vidare forutsatts gt SJ far tillgdng till minst gy dubbel-
turer per timme i lampliga tidlagen pad saval Sodra gom
Norra bojen och att inga hinder foreligger med hansyn till
fjarrtdgsstationens utformning. SJ ar berett att pd marknads-
massiga villkor  betala g rimlig terminalavgift for att bidra
till kostnaderna for fjarrtdgsstationen och dartill  skaliga
avgifter  for upplatelsen 5y banan.

| avsiktsforklaringen tillk&nnager SJ ocksd att man
kommer att utveckla tagtrafiken till Arlanda genom  att
redan &r 1996 lata fjarr- och regionaltdg goéra uppehdll i
Marsta och inratta g, sarskild limousinbuss mellan
Méarsta station och de olika flygterminalerna pa Arlanda. SJ
kommer  att starta trafiken p& Svealandsbanan ar 1997 och
aven dessa tdg kommer att ga vidare till Marsta-Uppsala.
Né&r Arlandabanan blir klar séval Soédra gomp Norra  bojen
tidigast &r 1998 yser SJ att flytta trafiken  frdn  Marsta il
Arlanda gy, ekonomiska  forutséttningar da foreligger.

| en andra avsiktsforklaring bilaga 6 tillkénnager SJ
sina planer for att utveckla tagtrafiken i Malardalen.
Inneboérden ar att SJ kommer  att trafikera  Malarbanan och
Svealandsbanan och att trafiken skall byggas ut successivt
under perioden 1997-1999  efter hand goy banorna fardig-

stalls  och pyg fordon blir tillgangliga. Né&r trafiken  &r fullt
utbyggd  skall 15 snabbtigssatt for 200 kilometertimme

vara | trafik pa Malar- och Svealandsbanorna. I trafiksyste-
met ingar, forutom  Svealandsbanan och Malarbanan, ocksa
Uppsalapendeln,  Ostpendeln Linksping-Gavle samt Vissa
fijartdg p& strackan  Stockholm-Hallsberg. Aven  Arlanda
knyts till trafiksystemet i enlighet med vad gsom anges | den

tidigare omnamnda avsiktsforklaringen. Trafiksystemets
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uppbyggnad  framgar 5y en till  avsiktsforklaringen fogad
principskiss  over trafikerade linjer och stationer.

Avsikten  &r att trafiken skall bedrivas i SJ.g ggen regi
och att SJ.g ordinarie taxa skall tillampas Malar-  och
Svealandsbanorna. Det innebar att SJ forklarar  sig berett att
ta affarsrisken i trafiken.  SJ jyger att bedriva trafiken  under
en 25-arsperiod till och med &r 2020 med g kontrollstation
& 2005. SJ.; atagande forutsdtter  att de trafikpolitiska
férutsattningarna inte forandras radikalt och att ndgon kon-
kurrerande interregional kollektivtrafik inte far bedrivas
parallellt med banorna. Vidare  forutsatts att de berorda
trafikhuvudméarmen bedriver en effektiv matartrafik till
tdgen vid de trafikerade  stationerna. | Ovrigt innebar inte
SJ.g atagande att kommunerna eller staten behover iklada
sig nagra kostnader.

| syfte att starka samarbetet mellan SJ och de lokala och
regionala intressenterna  foreslds bildandet 4, ett gemensamt
samarbetsorgan for  marknadsforing, samordning av tag-
och busstrafik 1 m.

Aven Tag i Malardalen AB har i o avsiktsforklaring,
stalld till mig, forklarat sig ygrg berett att i samverkan  med
Ovriga intressenter  verka for ett samordnat och integrerat
tagtrafiksystem i Storstockholms- och Maélardalsregionerna.
Enligt TIM Dbor syftet i forsta hand yara att ta tillvara den
mojlighet  till Okad t&gtrafik och g stérre andel resande

med tdg som byggandet 5, Arlandabanan, Malarbanan och
Svealandsbanan medger. | andra hand géller det att saker-
stalla g god trafikforsérjning till  Stockholm-Arlanda flyg-

plats. TIM uttrycker ocksd sin beredskap att delta i sddana
forhandlingar  gom leder till dessa mal.

TIM utfaster sig vidare att inom ygmen for dessa for-
handlingar olika satt medverka till att samordna  regio-
naltagstrafiken ~ soder och norr om Mélaren med frrtrafi-
ken i syfte att nd gpn integrerad trafiklosning  for Mélarregio-
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nen samt goda tagférbindelser till och frdn Arlanda  flyg-
plats. 1 sin avsiktsférklaring staller sig TIM ocksd bakom
SJ.g forslag till integrerad trafiklésning som | princip  byg-
ger pa de utredningar och férslag gom i olika sammanhang
forts fram 4y TIM.  TIM  &ar darvid fullt inforstatt  med  att
forslaget forutsatter  vissa ataganden for berérda huvudmén
vad galler matartrafik, samordning g, lokaltrafik ~ och jarn-
vagstrailk  samt taxor. Vidare godtar TIM att SJ.g taxa |
princip  skall galla foér den inomregionala tagtrafiken i
Malarregionen. TIM  forutsatter darvid  att avtal traffas
mellan TIM  gom foretradare  for trafikhuvudmarmen _ och
SJ gm oOvanstdende fragor for att darigenom skapa ett reellt
inflytande  for regionen pa den framtida trafiken.

TIM vill starkt understryka vikten 4, att samrddsorganet
ges Mojlighet  att kanalisera  regionens uppfattning vad géller
trafikens  upplaggning  och att regionen darigenom  far ett
reellt inflytande pa den framtida trafiken.

453 Lokaltagstrafiken

Jag har aven erhdllit ¢ avsiktsforklaring frdn SL bilaga 8.

Denna  avsiktsforklaring avser framfor  allt  lokaltrafikens
roll i ett samordnat och integrerat tagtrafiksystem.

| likhet med &vriga intressenter  forklarar  sig SL darvid
vara berett att, med utgdngspunkt i sitt ansvarsomréade och
i samverkan med &vriga intressenter, verka for ett sarnord-
nat och integrerat tagtraflksystem i Storstockholms- och
Malardalsregionema. Som ett led i denna stravan utfaster

sig SL ocksd att delta i saddana forhandlingar under statens
ledning gom Syftar till att sékerstdlla on god trafikforsorj-

ning till Stockholm-Arlanda flygplats och samtidigt ta till
vara den mojlighet till okad tagtrafik och gp storre andel
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resande med tdg gom byggandet 5y Arlandabanan, Malarba-
nan och Svealandsbanan medger.

I sin avsiktsforklaring utfaster sig SL vidare att inom
ramen T0r ovan angivna forhandlingar ingdende  prova
forutsattningarna att utveckla lokaltagstrafiken i SL-omradet
genom en direkt lokaltgsanslutning  till - Stockholm-Arlanda
flygplats.  Inriktningen ar darvid att minst fyra lokaltdg skall
angéra Stockholm-Arlanda flygplats under hogtrafiktid.

Under forutsdttning  att lampliga tdglagen kan erhdllas,
att inga hinder foreligger betraffande  anvéndningen 5y den
planerade fiarrtdgsstationen  vid Stockholm-Arlanda flygplats
och att en kompletterande  sparanslutning  Kroken byggs
mellan  Ostkustbanan norr om Mérsta och den sk. Norra
bojen ar SL berett ait betala rimliga terminalavgifter for
fjarrtagsstationen och rimliga banavgifter for anvéndningen
gy banan. SL forklarar  sig darvid ygra fullt  inforstatt  med
att en kompletterande sparanslutning  och gn eventuell 5.
passning gy fjarrtagsstationen till  lokaltagstrafikens krav
forutsatter  ett langsiktigt  Atagande fran SL:s sida att utnyttja
dessa anlaggningar.

SL forklarar  sig vidare 55 medvetet gy att SJ gyser att

utveckla  fjarr- och regionaltagstrafiken pad Arlanda  for att
tillgodose  Svealands- och Malarbaneintressenternas 6nske-
mal oy tagfoérbindelser sdval till och frn Arlanda  gom
mellan olika orter inom Malardalsregionen. SL forutsatter

ocksd att SJ.g taxa | princip kommer  att tillampas pa den
inomregionala  tagtrafiken i Malardalsregionen.
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5 Konturerna av en Samlad och
langsiktigt ~ hallbar  t3gtrafik
uppgorelse for  Storstock-

holms- och Malardalsregio-

nerna
De avsiktsforklaringar som Jag py redogjort for visar enligt
min  mening att det finns g, pafallande Gverensstammelse
badde mellan mig och de olika trafikintressentema och mel-
lan trafikintressentema sinsemellan | synen pa de framtida
forutsattningarna for  tagtrafiken i Storstockholms- och
Malardalsregionema. Om jag dartil lagger de betydande

positiva resultat gom natts i forhandlingarna med Arlanda-
banekonsortiet, tycker jag att det finns anledning att se
mycket ljust pa mojligheterna  att komma fram il on sam-
lad och langsiktigt hallbar tAgtrafikuppgorelse  for Storstock-

holms-  och Malardalsregionema som samtidigt ger forut-
séttningar  for att lanka ggmman de nationella  tdg- och flyg-
trafiksystemen.

Sammantaget gnser jag sdledes ait de Gverenskommelser
och avsiktsforklaringar som Jjag nu lagger fram, visar att
det finns g betydande vilia att medverka till ait tagtrafik-
systemet kan utvecklas ett satt gom ligger i samklang
med de trafikpolitiska malen. Denna vilja tar sig ocks&

uttryck i en klar beredskap frén olika parters sida att delta i
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ytterligare  Overlaggningar och férhandlingar om hur detta
béast kan ske.

Det ankommer i forsta hand p& regeringen att nu ta
stallning till hur de resultat jag uppnatt skall féras vidare.
Sjalv har jag utgétt ifrAn att de frdgor gom Aaterstdr att 16sa
i huvudsak  skall kunna hanteras genom bilaterala  6verens-
kommelser mellan  de olika trafikoperatdrema. Samtidigt
finns det vissa frdgor gom kan behdva avgéras inom nagon
form  ay gemensam ram, tex. den slutliga fordelningen av
trafikrattigheter pa Arlandabanan.

Det finns ocks&d vissa tidsaspekter och beslutskedjor  gom
ar viktiga att halla i minnet. Ett beslut gy en anpassning gy
fjarrtdgsstationen vid  Arlanda for att mojliggora direkt-
anslutning med lokaltdy maste exempelvis fattas i tillracklig
tid fore det att anlaggningsarbetena inleds. Det &ar namligen
inte sakert att det o6ver huvud taget ar mojligt att gora
denna anpassning i efterhand i alla héandelser  skulle det
stalla sig avsevart mycket dyrare &n att genomfdra  anpass-
ningen redan fr&n borjan. Eftersom o4 lokaltdgsanslutning
aven kraver pyg anslutningsspar  kan det &ven finnas tids-
restriktioner for att fatta beslut oy, ett sddant kompletteran-
de spar.

| den &verenskommelse som traffats med Arlandabane-
konsortiet har konsortiet forbundit sig att medverka till att
ta fram vytterligare  underlag och analyser gom bla. skall

klargéra hur olika trafikupplaggningar paverkar  tlygpendel-
tdgens marknad. Jag utgdr frdn att &ven ovriga trafikopera-
térer ar beredda it medverka i detta arbete.

De Overenskommelser som nu tréffats  kraver sdledes g

hel del uppfdljningsarbete pa kort sikt. Samtidigt Vvill jag
emellertid  betona att jag i mitt forhandlingsarbete hela tiden
forsokt  efterstrava  losningar  gom har tillrécklig  flexibilitet

for att yara hallbara  &ven i ett lite langre perspektiv.  Jag
hoppas séledes att de resultat gom py UpPpnatts &dven skall
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kunna bidra till at framja ep stabil langsiktig  utveckling av

tagtrafiksystemet i de berérda regionerna.

Vissa 5y de Overenskommelser som traffats  har egent-
ligen gom sitt framsta mal ait hdlla dorren  ppen for olika
tdnkbara  utvecklingsvégar. Det galler tex. den G&verens-
kommelse ¢om jag tréffat med Arlandabanekonsortiet om en
eventuell  utvidgning av Arlandabaneprojektet, vilken i sin

tur ar nara kopplad till de planer gom géller for lokaltags-
trafiken.  Vad jag py sagt innebar att man inte skall uppfatta
den skiss till tagtrafiklosning for  Stockholms- och Malar-
dalsregionerna som jag redovisat i rapporten som Statisk.
Jag kan sdledes mycket val tanka mig att den trafik och de
trafiknivaer som dar anges kommer  att inféras  successivt
och stegvis. En s&dan infasningsperiod ar redan definierad
i SJ.g &tagande avseende fjarr- och regionaltagstrafiken i

Maéalardalen och pa Arlandabanan. Ett annat tankbart led i
en infasningsprocess kan ygra att lokaltagstrafiken, bla. pa
grund 4y de tillaggsinvesteringar som e€rfordras,  ansluts till
Arlanda i ett ndgot senare Skede &n regional- och fiarrtags-

trafiken.  En okning 4y flygpendeltagstraiiken frdn  fyra till
sex turer i timmen kan g ett ytterligare exempel pd ep
stegvis okning gy tagtrafikutbudet.

Samtidigt  bér man naturligtvis vara Mmedveten oy att
vissa 5y de aktuella avtalen och Overenskommelserna har o
verkan  gom Stracker  sig over o mycket lang tidsperiod.
Det galler inte bara Arlandabaneavtalet utan aven tex. SJ:g
&taganden for trafiken i Méalardalen.  SjaAlV anser jag att man
frin  olika parters sida maste g5 Oppen fOr att forutsatt-
ningarna for tagtrafiken,  liksom for trafiksystemet i stort,
pa sikt kan komma att andras i manga olika avseenden. Jag
utesluter d& inte heller at vissa 5, de utgangspunkter som
legat till grund for de , traffade Overenskommelserna kan
komma ait behdva ggg Over.
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Pa lang sikt gnser jag tex. inte att man helt kan utesluta
att det kommer  att finnas behov 5, och underlag fir att
forlanga en exklusiv  flygpendeltrafik  till  Sodertélje  eller att
Overvaga andra stationslosningar vid Arlanda an dem jag
har forordat.

Aven om jag har valt att inte ta ypp den fragan i de
férhandlingar som Jjag nu fort vill jag ocks& avslutningsvis
peka pa mdojligheten  att bilda ett mellan olika trafikutdvare
inklusive  Luftfartsverket ~ gemensamt bolag for driften gy
de flygplatsartlaggningar som nu ingar i Arlandabanepro-
jektet. Jag tror att en S&dan I6sning skulle kunna bidra till
en &annu battre integration och samverkan  och samtidigt

ocksd  Oppna nya mdojligheter att finansiera trafiken  pa
Arlandabanan.

Utformningen av plattform | vid Stockholms  Centralsta-
tion kan innebdra ett problem fran integrationssynpunkt.
Min  utgdngspunkt ar att frdgan loses sparast i direkta

diskussioner mellan SJ och A-Train  AB, dar malsattningen
ar att &stadkomma g losning gom tillgodoser  parternas och
resenarernas  intressen. Med héansyn till den hart utnyttjade
kapaciteten  vid Stockholms Centralstation ar det givetvis
angelaget att en 16sning inte motverkar  den samordnade och
integrerade trafiklésning som jag tidigare redovisat.
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Bilaga 1
Direktiv






Kommittedlrektiv’

Samordning ~ och integrering  av trafiken  p&

Arlandabanan med trafiken pé statens

sparanlaggning

Beslut vid regeringssammantrade  den 22 december 1994

Sammanfattning av uppdraget

En foérhandlingsman skall tillkallas med uppdrag att inom
ramen for Arlandabaneavtalen, Malarbaneavtalet och Svea-
landsbaneavtalet forhandla och foreslda  Gverenskommelser

mellan  Arlanda Link  Consortium, SJ och representanter for
Malardalsregionen angdende gn Samordnad och integrerad

tagtrafik pa& Arlandabanan och i Malardalsregionen.

Bakgrund
Arlandabanarz

Den férra regeringen beslutade i september 1994 gait godkanna

avtalen oy Arlandabanan. Avtalen  innebar g Overenskom-
melse mellan det statligt heldgda bolaget A-Banan Projekt AB
och ett privat konsortium, Arlanda  Link  Consortium ALC
om ett samfinansierat  genomforande 4y Arlandabaneprojektet.
Finansieringen sker genom att staten tillhandahaller ett
villkorslan och ett bidrag fér den s.k. Norra bojen samt ge-
nom att konsortiet  tillhandahéller riskkapital ~ och finansiering

min

w
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genom banker.  Konsortiet  planerar och bygger jarnvagen
strackan  Rosersberg-Arianda-Odensala samt  stationer  pa
Arlanda och vid Stockholm C.

| samband med fardigstéllandet ay banan overgdr &gande-
ratten till de fasta anlaggningarna il A-Banan Projekt AB.
Som ¢n kompensation  darfor  erhdller Arlanda  Link  Consor-
tium  nyttjanderatten till  Arlandabanan samt ratt att trafikera
strackan  Arlanda-Rosersberg-Stockholm C med op tagpendel
6 ganger per timme i vardera riktningen  under den resterande
avtalstiden.  Avtalstiden  &r 45 & med mojlighet till o forlang-
ning ytterligare 10 &r. Avtalen medfér o, sparkapacitet pa ca
10-12  taglagen per timme i vardera riktningen utéver den
kapacitet gom tas | ansprak 4y tdgpendeln.

Arlandabaneavtalen reglerar inte i detalj hur denna spar-
kapacitet i framtiden  skall utnyttjas ytan ger ALC mojlighet
att i samrdd med Banverket och eventuellt andra berérda
myndigheter  férhandla med intresserade trafikutévare.

Méalarbanazz och Svealazzd.rlarzarz

Ar 1991 beslutade regeringen att godkdnna avtal rérande
utbyggnaden 5y Malarbanan och Svealandsbanan. Utbyggna-
den 4y Malarbanan och Svealandsbanan finansieras  gemensamt
av staten och regionerna. De beroérda regionerna har for &nda-
mélet bildat sérskida bolag gom utgdr motpart il staten.

Aktiedgare i de regionala bolagen ar bla. kommunerna och
trafikhuvudménnen.

Investeringen  for de tv& jarnvagarna i 1990 &rs prisnivd  &r
foéljande:

Total investering Maéalarbanan: 4 018 mkr

varav externt bidrag: 530 mkr
Fardigstalls  ar 1999
Total investering Svealandsbanan: 2 044 mkr

varav externt bidrag: 360 mkr
Fardigstalls ar 1997.



Svealandsbanan ~ AB har patagit sig ett trafikeringsansvar
.enligt  foljande: Banan skall trafikeras med minst g tur |

vardera riktningen  varje timme mellan 07 och 21 mandag
til fredag i minst 15 &r efter det att banan fardigstallts i sin
helhet.

P& Malarbanan finns inte motsvarande  Overenskommelse.
Dar skall regionen enbart verka for att den tillskapade kapaci-
teten Utnyttias s& effektivt  gom mMOjligt.

For att samordna trafiken i Malarregionen och for att fa ett
effektivt  utnyttjiande gy den pya infrastrukturen i regionen har
regionen ftillskapat o Sérskild organisation _ Tag i Mélardalen
F IM.

TIM har redovisat et forslag till  trafikeringslosning i
Malardalsregionen som bla. forutsatter  trafik via Arlanda.

TIM har inte redovisat full finansiering for denna trafikerings-

l6sning.

Overvagande

For att Sakerstilla o god trafiklosning til  Arlanda saval vad
galler tdg i Malardalsregionen som for ovrig tagtrafik- bor
Arlandabaneavtalen, Méalarbaneavtalet och Svealandsbaneav-
talet kompletteras ~ med Overenskommelser som tar tll vara
den mojlighet till ©kad tagtrafik och en storre andel resande
med tdg som byggandet gy Arlandabanan, Malarbanan och
Svealandsbanan medger.

Mojligheten att nd Arlanda flygplats med tag é&r inte bara
en regional angelagenhet utan ar ocks&é en frdga gy nationellt

intresse. De investeringar i jarnvagar som 4&r planerade pa
stomnatet kommer  att Oka jarnvagstrafikens mojlighet  att
konkurrera med flyg- och vagtrafik. Integreringen av den

nationella  tagtrafiken med flygtrafiken vid Arlanda  flygplats ar
séledes gy stort intresse for ménga resendrer.



Uppdraget

En sarskild  forhandlingsman skall tillkallas med uppdrag att
inom  gmen for Arlandabaneavtalen, Malarbaneavtalet och
Svealandsbaneavtalet forhandla och foresld ©6verenskommelser

mellan Arlanda Link Consortium ALC, SJ och representan-
ter for Malardalsregionen angdende o samordnad och integre-

rad tagtrafik pa Arlandabanan och i Malardalsregionen.

Utred zren skall

férhandla med ALC, SJ och representanter for Malardals-
regionen for att astadkomma  ett tagtrafiksystem i Malar-
dalen goy, ar effektivt, medger goda trafiklosningar och
som 4r langsiktigt ekonomiskt  héllbart,

i samverkan med ALC, SJ och regionala intressenter redo-
visa hur ett samordnat och integrerat trafiksystem i Malar-
dalsregionen skall utformas for gt medge ettt effektivt
utnyttiande gy den pyg infrastruktur som Ssuccessivt till-
skapas i regionen enligt p, gallande investeringsplaner,

i samverkan med olika nationella och regionala intressenter
forhandla och traffa 6verenskommelse med ALC angdende
hur den kapacitet pé& strackan Rosersberg-Arlanda-Oden-
sala gom ALC inte behover for tagpendeln mellan  Stock-
holm C och Arlanda skall utnyttjas,

dvervdga om forslaget till trafikeringslosning for  Malar-
regionen foranleder  behov 4, kompletterande  avtal rérande
vika stationer inom 15 km frdn Stockholm C som Skall
medges ratt att trafikera Arlanda  station med direkta tag,

overvdga om forslaget till trafikeringslosning for Malar-
regionen erfordrar  ett anslutande spar frdn den sk. Norra
bojen till Marsta station och vilket satt ett sadant kom-

pletterande  spar skall finansieras,



férhandla med ALC angéende gp eventuell reducering gy

avtalsperiodens langd.
Ovrigt
Forhandlaren skall enligt dir. 1994:23 beakta regeringens

direktiv til samtliga kommittéer och sarskilda utredare  att
prova offentiga  ataganden. Forhandlaren skall ocksd enligt
dir. 1992:50 redovisa de regionalpolitiska konsekvenserna gy
traffade  Overenskommelser.

Forslag och &verenskommelser skall traffas inom rgmen
for redan beslutade budgetramar.

Uppdraget skall redovisas senast den 15 februari  1995.

Kommunikationsdepartementet
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Bilaga 2

Option om uppsédgning 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 pa
Arlandabanan



1995-02-15

Tl Statens férhand-
lingsman fér samordning
och integrering 4y tra-
fiken Arlandabanan
med trafiken statens
sparanlaggningar

Avsiktslorklaring frin Statens Jarnvagar SJ

SJ forklarar sig harmed ygr5 berett att, i samverkan med Ovriga
intressenter, verka for ett samordnat och integrerat tagtrafiksystem

i Storstockholms-  och Mélardalsregionen. Som ett led i denna stravan
urfaster sig SJ att delta i s&dana férhandlingar  under statens ledning
som syftar till att sékerstélla o, god trafikforsorjning  till Stockholm-

Arlanda  flygplats och samtidigt ta tillvara den mojlighet till okad
tagtrafik och ep stérre andel resande med tag som byggandet gy
Arlandabanan, Malarbanan och Svealandsbanan medger.

SJ ar darvid berett att sdlangt méjligt utforma sin fjarr-och  regional-
tagstrafik s att g samordning och integrering kan ske med dvrig
trafik till Stockholm-Arlanda  flygplats. En férutsattning  ar att villko-

ren fOr att trafikera Arlandalanken Arlanda Link och den planerade
fiarrtagsstationen  vid Stockholm-Arlanda  fiygplats &r rimliga.

Vidare forutsétter SJ att SJ fér tillgéng till minst ey dubbelturer per
timme i lampliga tidlagen séval Sodra gom Norra bojen och att
inga hinder féreligger med hansyn fill tjarrtagsstationens utformning.

SJ ar berett att  marknadsmassiga villkor betala en rfimlig  terminal-

avgift for att bidra till kostnaderna for liarrtdgsstationen  och dartill

skaliga avgifter for upplatelsen L, banan.

Generaldirektéren
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SJ kommer att utveckla tagtrafiken till Arlanda genom att redan 1996 lata
fiarr- och regionaltdy géra uppehdll i Marsta och inratta op sarskild
limousinbuss mellan Marsta station och de olika flygterminalema
Arlanda. SJkommer att starta trafiken med snabbtag Svealandsbanan och
Malarbanan 1997 och tagen Svealandsbanan kommer att vidare till
Marsta-Uppsala. Néar Arlandabanan blir klar sévél So6dra gom Norra bojen
avser SJ att flytta trafiken frdn Marsta till Arlanda oy ekonomiska
forutsattningar  da foreligger.

For Statens Jarnvagar

Stig Larsson
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Bilaga 6

Utveckling av tagtrafiken i
Mailardalen




SJ

I F Damm vanere
1995-02-15
E 08W Ebeteckning
Hanaiaggaru,
rm
Tall TagIMalmdalen AB

Statens  forhandlingsman

for samordning och jnte- 39x44
grering  at trafiken pa 10269STOCKHOLM

Arlandabanan och pa stat-
ens Sparanléaggningar

SJ utvecklar tagtrafiken i Mélardalen

SJkommer att trafikeraMalar- och Svealandsbanomdrafiken byggsut succesivt
vartefterinfrastrukturenblir klar och nya fordonblir tillgéngliga 1997_ 1999.
Fullt utbyggtinnebardetatt 15snabbtagsetdr 200kmh planerasattvaral trafik
p&Malar- och Svealandsbanan.

I_'trafiksystemetingér SvealandsbanaMalarbanantrafiken Stockholm_ Uppsala,
OstpendelrLinképing _ Gavle samtutnyttjandegy vissafjarrtdg Stockholm_
Hallsbergse bilaga. Trafiksystemetkopplastill Arlandaflygplats salangt
majligt med genomgéendech direktatég.

Kopplingentill Arlandaskerinitialt med bussanslutningia Méarsta.Nar
Arlandabanarblir klar sdval SédragomNorrabsjen laggstrafiken via Arlanda
underférutsattningatt villkoren for dettaar ekonomisktrimliga.

Ordinarie SJ-taxdillampasi trafiksystemetgyanoch trafiken bedrivsinom
egentrafikengam. Detinnebérait SJtar affarsriskeni trafiken i stéalletfor staten
ochkommunernaSJayseratt bedrivatrafiken underen ZS-arsperiod o m &r
2020med en kontrollstation&r 2005. Det férutsatteratt de trafikpolitiska
forutsattningarngor SJinte férandrasradikalt fér desszbanoroch attndgon
konkurrerandenterregionakollektivtrafik inte far bedrivasparallellt med
banorna.

En forutsattningar att lanshuvudmannebedriveren effektiv matamafik till tagen
vid detrafikeradestationemanchmedverkartill utveckling gy resecentralovrigt
innebarinte SJ.g&tagand@agranya kostnaderfor kommunerna. SJforeslaratt ett

gemensamgamarbetsorgabhildasfor marknadsféringsfragorsamordningg, tag-
ochbusstrafikm m.

S77
- gtlxarsson

SSQX ) " : :
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BILAGA
SJs planerade utbud i Mélardalsystemet
_Normaltrafrk  vardagar

\%

| tdgZh ochriktning Eskilstuna_ StockholmC _ Arlanda_ Uppsala
1t4gzh ochriktning Hallsberg_ Eskilstuna_ StockholmC _ Arlanda_ Uppsala
| insatstagEskilsttma_ StockholmC morgonfespektivekvall

4. v

| tAg2h ochriktning Vasteras StockholmC
| tgZh ochriktning Hallsberg_ Vasteras StockholmC
2 insatstagvasterds StockholmC morgonrespektivekvall

4 tagh sammanlagstsrredelengy, dagenStockholm_ Uppsala
3insatstag hogtrafikvia Marsta

| tdg2-4h ochriktning helastrackan
Insatstdgger 1tdgh Nykoping _ Uppsalai hogtrafik

Hartill kommertjantag Hallsberg_ Katrineholm _ Stockholm

SJavseratt gérauppehdlimedordinarietdg  gyanné@mndainjer  de stationer
somdr hamngivnapa bifogadekarta. Hartill kankommaStockholmNord och
StockholmVast nardessalir klaraoch avenandrastationersgmkantrafikeras
kommersiellavillkor. 16vrigt forutsattsatt sarskildadverenskommelsetréaffas.



BILAGA
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Bilaga 7

Samordnad och integrerad tagtrafik i
Storstockholms- och Mailardalsre-
gionerna (TIM)




J

Stockholms lans landsting

Landstingsradet
laéiAnsiran

Stockholmden 15februari 1995

Till statendgorhandlingsmarfor
samordningoch integreringyy trafiken

Arlandabanamedtrafiken  statens
sparanlaggningar

Avsiktsforklaring ~ frdn T&g i Malardalen AB TIM

TIM férklararsig hannedygraberettatt i samverkaimedévrigaintressenterverka
for ett samordnabchintegreratagtrafiksysteni Storstockholms-och
Malarregionen Syftetbori forstahandyaraatt tatillvara denméjlighet till 5kad
tagtrafik och gp stérreandelresandenedtag sombyggandety, Arlandabanan,
Maélarbananoch Svealandsbanamedger.| andrahandgaéllerdet att sakerstéllagp
godtrafikforsorjningtill Stockholm-Arlandaflygplats.TIM ar berettatt deltai
sédanaft')rhandlingarunderstatens]edningsomIedertill ovanstaendenal.

TIM utfastersig attinom yamenfér gvanangivnaférhandlingar  olika satt
medverkatill att samordnaegionaltagstrafikemhuvudsakenligt TIMs upplagg
med fjarrtrarikeni syfte attné g integreradrafikldsningfor Malar-regionegamt
godatagforbindelsetill ochfrnArlandaflygplats.

TIM stallersig bakomStatengamvagarsorslagtill integreradrafikldsning somi
princip bygger  deutredningaroch férslaggomi olika sammanhandorts fram
av TIM. TIM ardarvidfullt inférstattmed att forslagetforutsattenvissadtaganden
for berordahuvudménvadgaller matanrafik, samordninggy, lokaltrafik och
jamvagstrafik ochtaxor. Vidare forutséttsatt SJ-taxani princip skall galla fér den
interregionalatdgtrafikeni Malarregionen.

TIM forutsatteratt avtaltraffasmellan TIM gomféretradareor trafikhuvud-
méannenoch SJom ovanstaendéragor for attdarigenomskapaettreellt inflytande
for regionen  denframtidatrafiken.

TAG | MALARDALEN AR

min

Claes strand

Ordférande
Postadress Besoksadress Telefon TalaGX
B0@2550 Jlandstingshuset 08732500 0873225
1022STOCKHOLM Han verI argéhan

Stockholm
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Bilaga 8

Samordnad och integrerad tagtrafik i
Storstockholmsregionen (SL)




AB Storstockholms

Lokaltrafik

19950243

Till statengémandlingsmairsamordning
ochlntef(_uerlngvtrafl erpaArlandabanan
medirafikerpastatenssparanlaggningar

Avsiktsforklaring  fran AB Storstockholms  Lokaltrafik SL

SL forklaraisighérmed,araberettatt, medutgangspunktsitt ansvarsom-
radeochi samverkamedovrigaintressentenerkafor ettsamordnabch
integreratagtrafiksystemstorstockholmschMalarregionersomettledi
dennastravanutfastessig SLattdelta| sadanafdrhandlingannderstatens
ledningsomsyftattill attsakerstallan godtrafikforsorjningl ochfran
StockholmespArlanddlygplatochsamtidigtatillvaradenmdjlighetill
ijkadtagtraﬁlséchenst(’jrreandelresandenedtagso erhallegyenom
byggandety ArlandabananMélarbanaroch Sveagndsban n.

SLutfastesigattinomramerforo angivnafﬁ,rhandlingaiggéende
prbvaft')rutsg\ttningarrmtutvecklgo altagstrafikerSL-omradegenomen
direktlokaltagsanslutnimig Stockholm-Arlandiggplatsinriktningesr dar-
Vidfaét'lé pptill4 lokaltagskallangéraStockholm-Arlandbygplatsunderhdg
trafiktid.

Undefférutsattningttlampligadglagerkanerhallasgttingahinderforelig-
erbetraffandenvandningeay denplaneraddjarrtagsstationegid
%tocholm—ArIandty platochatten kompletterandgparanslutning
Kroken byggsmellanNorrastambanamorromMérstaochdens k Norra
Bojerér SLberettatt betalarimligaerminalavgittdér fiarrtagsstationench
rimligd)anavgmeforanvéndoingeqvbanan. L ar darvidfulltinforstatt
medatten kompletterandsparanslutningchen eventuelanpassningay
farrtagsstationetill lokaltagstrafikersaviorutsatteettlangsiktigt
tagandefran SLssidaatt utnyttjadessaanlaggningar.

SLforutsatteatt SJ-taxan principkommentttillimpaspédeninomregio-
nalatagtrafikenMélarregionen.

SLarvidaremedvetepmatt SJ gyseratt utveckldjarr-och regionaltagstra
likenpa Arlandgfor a;ttlrITgodoséSvgalandsbang;ch Malarbaneintressen-
ternaginskemapmtagforbindelsesavatill ochfranArlandasommellan
olikaorterinomMalardalsregionen.

Stockholntlen Qr 1995

ForStorstockholmsokaltrafikB
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Bilaga 9

Exempel pd integrerade trafiksystem
1 Stockholms- och Mailardalsre-
gionerna







Arlandabanan
- Exempel pa integrerat trafiksystem med flygpendel

mot Sundsvall

mot Ostersund

mot Borldnge

mot Visteras
Uppsala
Flygpendel
Snabbtag
Regionaltag
Insatstag
Snabbpendel
Lokalpendel

| |
Marsta ( I:‘f »B B @) Arlanda

Upplands Vasby

@®) Stockholm C

mot mot Sodertéije C
Eskilstuna / Orebro

Katrineholm
Nykoping

mot Visterhaninge /
Nynishamn

950215







B s Aqiofw ow

ligyeddn gd jedwexy mr 1 sudonunC )
gisiesuj sm m
syen peseibayul paw Joful] spessyyes) 1S A. BIPUY mmmm BuidoyLioN

Bg1qqeus 'S Palll BUIOUBGSPURIESAS U0 -JB[BIN mumm

BiogeiQn jow

e Bujusgisberuel)
Yoo -jeuoibais pesasbalu|

oAED Jow






Statens  offentliga  utredningar

Kronologisk forteckning

Ettrenodlanaringsforbudi.

" ArbetsforetagEnny mojlighefor arbetslosa,

* Grordiesel miljo-ochhalsoriskefi.

" Langtidsutredninge®95 Fi.

" Vardensvaraval.

" slutbetankangg Prioriteringsutrcdningen.
Muskdévarveteamtid.Fo.
Obligatoriskarbetsplatskontaktararbetslosa.
Pensionsrattighetehbodelninglu.
Fulltekonomisktrbctsgivaransvai.

.Ovcrsymyyskattebrottslagédi.
Nyakonsutnentregléu.

"MervardesskatiNyatidpunktefor
redovisningchbetalningFi.

Analygy ForsvarsmaktegisonomiFo.
Ny Elmarknad BilagedelN.
KénshandelS.

16 SocialarbetenotprostitutionerSveriges.

17 Homosexugdtostitution.

18Konst offentligmiljo. Ku.

19 Ettsakrareamhalle=o.

20.Utan stannabverigeFo.

2l. Staden vatterutarvattenFo.

22 Radioaktivimnerslarutjordbruki SkaneFo.

23.Brist  elektronikkomponentét.

24 GasmoltamslatppsalaFo.

25,Samordnagthintegreratigtrafipa
Arlandabanachi Méalardalsregioné.

1995



Statens  offentliga  utredningar

Systematisk  forteckning

Justitiedepartementet

Pensionsréattighetenbodelnind8]
Nyakonsumentregler.

Forsvarsdepartementet

Muskovarvefseamtid [6]

Analysqy Forsvarsmaktesk®nomi[13]
Ettsdkrareamhéllg19]

Utan stannapverigel20]

Staden vatterutarvatten[21]
Radioaktivdmneslarytjordbruki Skane[22]
Brist elektronikkomponenf2g]
Gasmoltamslatppsalgd24]

Socialdepartementet

Vardensvaraal.

slutbeténkangg Prioriteringsutredning@h.
KdnshandelfiL5]
SocialarbetenotprostitutionerSverige[16]
Homosexuegdfostitutiorf17]

Kommunikationsdepartemntet
Samordnaathintegrerathgtrafik
Arlandabanarchi Méalardalsregiong?5)
Finansdepartementet

Grondiesel miljg-ochhélsoriskef3]
Langtidsutredninge®05[4]
Fulltekonomiskirbetsgivaransvi@i
Oversyny skattebrottslagft]
MervardesskatNyatidpunktefor
redovisningchbetalning12]

Arbetsmarknadsdepartementet
ArbetsforetagEnny mojlighefor arbetslosé2]
Obligatoriskarbetsplatskontaktearbetslos#z]
Kulturdepartementet

Konsi offentligtniljé. [18]

Néaringsdepartementet

Ettrenodlanaringsforbuf]
Ny Elmarknad Bilagede[14]

1995









