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Sammanfattning

SL har borjat kora pendeltag till Uppsala via Arlanda. SL:s huvudsyfte med trafiken ar att
knyta samman Malardalsregionen genom att forbattra pendlingsméjligheterna mellan
Uppsala och Stockholmsregionen via Arlanda. Flygbussarna har anmalt SL:s beslut att
kora pendeltag till Uppsala via Arlanda till Konkurrensverket for brott mot konkurrensla-
gens (2008:579) bestimmelser mot “konkurrensbegriansande offentlig séljverksamhet”.
Konkurrensverket avskrev arendet. | beslutet konstaterat man att en offentlig aktor inte
kan forbjudas att bedriva séljverksamhet som snedvrider konkurrensen om forfarandet &r
forsvarbart fran allmén synpunkt”. Konkurrensverket har dven pédpekat att det sannolikt
inte ar effektivt att etablera en linje till och fran Uppsala utan att inkludera Arlanda flyg-
plats.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera marknadsdppningen for all persontra-
fik pd jarnvag och den nya lagen for kollektivtrafik.! D& SL:s Arlandatrafik rér flera prin-
cipiellt intressanta fragestallningar har Trafikanalys gett WSP i uppdrag att analysera fra-
gan. Fragestallningen kan delas upp i tva delar:

i) Ar foridndringen “forsvarbar fran allmin synpunkt”?
i) Ar det orimligt att kora pendeltég till Uppsala utan att passera Arlanda?

WSP har gjort en samhéllsekonomisk kalkyl, analyserat den foretagsekonomiska effekten
for respektive operatdr och analyserat de politiska implikationerna.

Den samhallsekonomiska kalkylen for en forlangning av SL-pendeltag till Uppsala via
Arlanda ger ett minus pa 35 miljoner kronor per ar. De operativa kostnaderna okar med
147 mkr/ar. 94 miljoner tacks av dkade intakter (biljettintakter och avstigningsavgifter),
tidsvinsterna uppgar till 22 mkr per ar och de minskade icke-internaliserade externa ef-
fekterna fran vag och jarnvagstrafiken uppgar till - 4 mkr. Nuvardet ar alltsa -35 mkr/ar,
vilket innebar att en knapp fjardedel av de dkade kostnaderna inte motsvaras av nyttor.

Innan lonsamheten kan bedomas maste dock tva aspekter beaktas. Kalkylen beaktar inte
att SJ, som tappar manga resendrer, bedoms ha goda mojligheter att forbéattra sitt fore-
tagsekonomiska utfall genom att anpassa tagutbudet och prisbilden. For det andra sé stu-
derar kalkylen inte endast en forlangning av SL-pendeltagen via Arlanda till Uppsala utan
det sétts aven in fler pendeltdg, dels mellan Uppsala och Tierp/Gavle, dels mellan Alvsjo
och Upplands Vésby.

Om ovanstaende punkter beaktas blir slutsatsen att sjalva forlangningen av SL-pendlarna
fran Upplands Vasby via Arlanda till Uppsala sannolikt vore samhéllsekonomiskt I6nsam.
Helheten, dvs forlangningen av SL-pendlarna plus de turtathetsokningar inom UL- och
SL-systemet som samtidigt genomfordes, &r l6nsam endast om 6vriga aktorer (SJ, Flyg-

! Se Trafikanalys rapport 2011:4 *Marknadsoppningar i kollektivtrafiken — utvarderingsplan
2011-2014”.



bussarna m.fl.) kan finna maojligheter att forbéattra sitt foretagsekonomiska utfall i en be-
tydande utstrackning (>35 mkr/ar).

Den samhéllsekonomiska kalkylen for en forlangning via Mérsta uppvisar resultatet -137
mkr/ar. Detta innebar att endast en tredjedel av de dkade operativa kostnaderna tacks av
nyttor. Kalkylen ger alltsd stod for Konkurrensverkets slutsats att ett pendeltdg mellan
Stockholm och Uppsala behéver ga forbi Arlanda.

Det ar dock inte sjalvklart att UL skall fortsétta att kora tagen via Arlanda till Upplands
Vasby ifall SL forlanger sina tag via Marsta. Om UL:s tag stannar i Uppsala skulle tag-
kostnaden minska betydligt. Det skulle i sin tur innebéra att resande fran Uppsala férlorar
sin tagforbindelse till Arlanda och att ersétta tdgen med bussar kan ge problem med den
politiska genomférbarheten. Denna alternativa studie har dock inte genomforts.

De foretagsekonomiska effekterna av att SL borjar kéra pendeltdg Stockholm—Arlanda—
Uppsala sammanstalls i tabellen nedan.

Tabell 1. Féretagsekonomiska netton for berorda aktorer (mkr/ar)

Operativa kostnader  Biljettintakter Netto
SL/UL pendeltag -147 +167 +20
SJ 0 -118 -118
A-Train 0 +34 +34
Arlanda Express 0 -9 -9
Flygbussarna 0 —22 -22
Summa -147 +52 -95

SJ ar enligt var analys den som gor storst forluster, men har ocksa stora méjligheter till att
anpassa sig. A-Train (Arlanda Express) forlorar pengar pa grund av minskat resenarun-
derlag, men vinner pengar pa okade avstigandeavgifter (fran SL). Flygbussarna forlorar
pengar pa grund av minskat underlag och har, till skillnad fran SJ, sannolikt sma mojlig-
heter att ta igen detta genom anpassningar.

Nér den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft inrattades &ven regionala kollektivtrafik-
myndigheter. Med dessa fick de upphandlande myndigheterna en ny roll. De tidigare
lanstrafikbolagen kunde se sig som en upphandlande myndighet, men de nya kollektivtra-
fikmyndigheterna forvéntas se sig som en myndighet med ett vidare samhéllsansvar som
bl.a. innefattar all kollektivtrafik i regionen.

Syftet med den nya kollektivtrafiklagen var bland annat att:

i) satta resendrernas behov i centrum,

i) oka dynamiken pa kollektivtrafikmarknaden (vilket i forlangningen forvanta-
des ge storre och battre utbud av kollektivtrafik och 6kat resande),

iii) gora det lattare att utan administrativa hinder etablera trafik dver granser,



iv) ge en Okad insyn i beslutsprocesserna genom att besluten fattas i forvalt-
ningsform och i en beslutsprocess med vél definierade steg.

Vi kan konstatera att den nya trafiken mellan Stockholm och Uppsala har planerats, be-
slutats och upphandlats innan den nya lagen tradde i kraft. Upphandlingen av pendeltags-
trafik via Arlanda till Uppsala sker saledes i skarven mellan tva regelverk. Detta har gett
de regionala trafikmyndigheterna stora friheter. De gamla reglerna som forsvarade etable-
ring av lansoverskridande trafik behdver inte beaktas och de kan utnyttja dvergangsregler
som gor att de annu inte behdver beakta de striktare regler for upphandling av trafik som
ligger i den nya lagens bestammelser om beslut om allman trafikplikt.

Var slutsats &r att etableringen av pendeltagstrafik via Arlanda till Uppsala har skett enligt
gallande regler. Det huvudsakliga motivet till att bygga ut pendeltagstrafiken som anférs
av SL och Stockholms lans landsting (forbattrade pendlingsmdjligheter mellan Uppsala
och norra Storstockholm) ar ocksa vl forenligt med det uppdrag som de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna har. SL:s pendeltag har en hog andel arbetspendlare till/fran om-
radet vid Arlanda. Det ar dock mer tveksamt om det hor till kollektivtrafikmyndighetens
karnuppdrag att sorja for anslutningsresor mellan Arlanda och Stockholm/Uppsala.

Aven om beslutet att 6ppna pendeltagstrafik via Arlanda knappast kan ifragasittas pa
formella grunder kan det dnda finnas skal att diskutera om atgarden ar lamplig fran mera
allméanna utgangspunkter och om den kan anses ligga i linje med intentionerna bakom den
nya lagstiftningen.

Ett viktigt syfte med den nya lagstiftningen har helt klart varit att skapa béattre forutsatt-
ningar for kommersiell trafik att bidra till den lokala och regionala trafikférsorjningen i
olika delar av landet. Saval modellanalyser som hittillsvarande erfarenheter fran mark-
nadsdppningen visar att utrymmet for att bedriva regional och lokal trafik helt kommersi-
ellt &r ytterst begransat med det trafikutbud och de taxenivaer som tillampas i subventio-
nerad trafik. Att mot denna bakgrund 6ppna upp ny subventionerad trafik (som pa sikt
maste kopplas till beslut om allméan trafikplikt) i ett av de omraden i Sverige som har allra
gynnsammast forutsattningar for kommersiell trafik, och dar det fram till nu funnit ett
stort utbud av kommersiell kollektivtrafik som genererat stora resandevolymer, framstar
inte sjalvklart som liggande i linje med den nya lagstiftningens intentioner.



1 WSP:s uppdrag

SL har borjat kora pendeltag till Uppsala via Arlanda. SL:s huvudsyfte med trafiken ar att
knyta samman Malardalsregionen genom att forbattra pendlingsmdjligheterna mellan
Uppsala och Stockholmsregionen via Arlanda. Ett ytterligare motiv &r enligt SL att for-
battra pendeltagstrafiken till Arlanda flygplats av miljoméassiga skal med forhoppning att
fler resendrer med hansyn till den utokade och forbattrade trafiken valjer pendeltaget
istallet for bilen.

Flygbussarna har anmalt SL:s beslut att kora pendeltag till Uppsala via Arlanda till Kon-
kurrensverket for brott mot konkurrenslagens (2008:579) bestimmelser mot “konkur-
rensbegrinsande offentlig siljverksamhet”.? Konkurrensverket avskrev drendet efter en
prévning.? | beslutet konstaterade man att en offentlig aktor inte kan forbjudas att bedriva
siljverksamhet som snedvrider konkurrensen om ”forfarandet dr forsvarbart fran allmén
synpunkt”. Konkurrensverket har d&ven pipekat att det sannolikt inte &r “effektivt” att eta-
blera en linje till och fran Uppsala utan att inkludera Arlanda flygplats. Motivet till det
senare pastaendet ar sannolikt bedomningen att pendeltagen kommer att fa en lagre be-
laggning om marknadsunderlaget till/fran Arlanda inte fangas upp, men det anges inte i

beslutet vilket kriterium for effektivitet man har anvant.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera marknadséppningen for all persontra-
fik pd jarnvag och den nya lagen for kollektivtrafik.* D& SL:s Arlandatrafik rér flera prin-
cipiellt intressanta fragestallningar har Trafikanalys gett WSP i uppdrag att analysera fra-
gan. WSP har dels gjort en samhallsekonomisk kalkyl, dels analyserat den foretagseko-
nomiska effekten for respektive operator, dels analyserat de politiska implikationerna. En
forhoppning fran Trafikanalys ar att denna analys ska ge végledning, eller atminstone
intressanta insikter, for andra liknande fall.

Fragestallningen kan alltsa delas upp i tva delar:

i) Ar foridndringen “forsvarbar fran allmin synpunkt”?
i) Ar det orimligt att kora pendeltég till Uppsala utan att passera Arlanda?

2 John Strand, vd FAC Flygbussarna AB (2012-10-11) ”Sund konkurrens ska gélla dven i Arlanda-
trafiken”, Dagens Nyheter.

¥ Konkurrensverkets (KKV) beslut 2013-02-13, ”Ifrdgasatt konkurrensproblem — Sparbunden trafik
till Arlanda flygplats” (dnr 567/2012).

* Se Trafikanalys rapport 2011:4. De bakomliggande propositionerna (2008/09:176 “Konkurrens
pé sparet” och 2009/10:200 “Ny kollektivtrafiklag”) beslots av riksdagen 2009 respektive 2010.



For att studera detta har tva scenarier formulerats och studerats:

e Forlangning av SL-pendeltag till Uppsala via Arlanda
e Forlangning av SL-pendeltag till Uppsala via Marsta

Dessa scenarier har hér getts namnen "UA Arlanda” och "UA Mirsta”, diar UA star for
utredningsalternativ.

Utgangspunkten for denna rapport &r en SATSA-rapport frén 2011.> UA Arlanda finns i
SATSA-rapporten (kallas dar UA 2). UA Mérsta har daremot tagits fram i samband med
denna rapport. Det bor papekas att den nya trafikeringen Stockholm-Uppsala innebar
foljdforandringar i hela systemet. Vissa forandringar som inte direkt har med detta att
gora finns ocksa med i kalkylerna. Mer om detta senare i rapporten.

Alla prognoser har gjort med LUTRANS (Land use TRANSport model; som ar en forenk-
ling av den nationella persontransportefterfragemodellen Sampers).

Rapporten &r skriven av Hakan Berell (projektledare), Matts Andersson, Anders Warmark
och aven Peter Almstrom, Olivier Canella och Thomas Hojemo har deltagit i arbetet —
alla vid WSP Analys & Strategi. Kontaktperson pa Trafikanalys har varit Tom Petersen.

® SATSA rapport, 2011-11-08. “Berikningar av efterfragan till f5ljd av ny pendeltagstrafik pa
strackan (Tumba) — Alvsjo — Stockholm C — Arlanda — Uppsala C” (Delprojekt 2:1). SATSA stér
for ”Samverkan for effektivt transportsystem i Stockholmsregionen” och var ett projekt som led-
des och samordnades av Tillvéaxt, miljo och regionplanering (TMR) inom Stockholms l&ns lands-
ting, med stod av EUs regionala utvecklingsfond (ERUF) under dren 2009-2011.
www.tmr.sll.se/satsa/Delprojekten/Delprojekt-SATSA-1/Delprojekt-2/



http://www.tmr.sll.se/satsa/Delprojekten/Delprojekt-SATSA-I/Delprojekt-2/

2 SL och UL samarbetar om den nya
trafiken

UL och SL ansvarar gemensamt for den nya trafiken mellan Stockholm C och Uppsala C.
En kostnads- och intaktsmodell har tagits fram, som innebdr att respektive bolag ansvarar
for det som sker inom respektive Ian. Lansgrénsen har lagts vid Arlanda C och kostnader-
na fordelas utifran i vilket lan tagkilometrarna produceras. Kostnaden for den nya linjen
faller saledes till 60 % pa SL och till 40 % pa UL. Intdkterna fordelas utifran var trafiken
sker. Intakterna fran en SL-biljett som salts via UL:s kanaler tillfaller SL. For de kombi-
nerade SL/UL-korten galler sdrskilda regler.’ En avsiktsférklaring om medfinansiering
har tecknats (2009) dar Swedavia bidrar till finansieringen av den nya pendeltagstrafiken.
Syftet med Swedavias (eventuella) medfinansiering ar att minska biltrafiken till/fran Ar-
landa, vilket i sin tur beror pa utsldppstaket. Medfinansieringen forutsétter dock att nagon
form av avgiftssystem for biltrafiken till/fran Arlanda kan inféras. Detta har dock sa har
langt fallit pa grund av juridiska problem med att avgiftsbeldgga allméan vég.

Innan forandringen, 9 december 2012, s trafikerade UL med tva tag per timme Ti-
erp/Gavle (utan byte i Uppsala) via Arlanda till Upplands Vasby, som var slutstation. SL
korde sex pendeltag per timme till Upplands Véasby, varav tva vande vid Upplands Vasby
och fyra korde vidare till Marsta och véande dar.

Efter fordndringen tog SL Over ansvaret for att kora trafiken séder om Uppsala. UL-
pendeln vander vid Uppsala och SL lagger till ytterligare tva pendeltdg per timme med
start i Alvsjo/Tumba (och nagot enstaka tag fran Sodertélje). Dessa gér via Arlanda till
Uppsala och vénder dar.

For pendeltagsresenarerna innebér forandringen att de som reser fran orter séder om Upp-
lands Vésby och norrut samt de resenarer som reser fran Uppsala/Knivsta till orter soder
om Upplands Vasby slipper ett byte i Upplands Vashy (dér passningstiden till UL-taget
var 3 minuter). Emellertid innebar forandringen &ven att resenarer som reser fran orter
norr om Uppsala och som skall till Knivsta eller orter soder dar om, drabbas av ett taghyte
extra (dar passningstiden till SL-taget nu &r 5 minuter). Avstigningsavgiften vid Arlanda
ar oférandrad (300 kronor per manad for den som reser med periodkort).

De trafikala forandringarna inskranker sig dock inte bara till var tagbyten sker. | samband
med att UL inte langre behover trafikera strackan Uppsala—Arlanda—Upplands Vésby sa
har de valt att anvédnda sina “fristdllda” tdg till att utdka turtitheten norr om Uppsala. Den
utbudstkning som skedde mellan Uppsala-Tierp/Gévle motiverades av den okning av
resande pa strackan som observerades och genomgick samma behovsprévning som alla
andra utbudsbeslut som fattas vid UL.

For SL-resendrernas del innebér de tva nya turerna att turtatheten okar aven for resande
fran t.ex. Alvsjo till Stockholm C/Sollentuna/Upplands Vasby m.m.

® Stockholms l4ns landsting (SLL). Tjansteutlatande TN 1203-0061, sid 7.
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3 Paverkan pa konkurrens mellan olika
typer av trafik

Beslutet att tillata SL att trafikera Stockholm—Arlanda paverkar flera principiellt intres-
santa konkurrensytor:

e Statlig och regional trafik (SJ respektive SL")
e Subventionerad och icke subventionerad trafik (SL respektive Flygbussarna)
e Olika trafikhuvudmén (SL och UL)

Ett antal kollektivtrafikupplagg konkurrerar om resenarerna till/fran Arlanda och mellan
Uppsala och norra Stockholm. De viktigaste reserelationerna kan sammanfattas enligt
foljande:

e Stockholm-Arlanda

e Uppsala—Arlanda

e Uppsala—Norra Stockholm
e Stockholm-Uppsala

De viktigaste kundgrupperna utgors av:

e Flygresenarer

e Arbetspendlare
e Tjansteresenarer
e  Fritidsresor

Flygbussarna och Arlanda Express har ett tydligt fokus pa flygresenarernas resor till/fran
Arlanda, dven om det finns periodkort aven for dessa trafikupplagg. SJ bedriver regional-
trafik mellan Uppsala och Stockholm C, med stopp for resandeutbyte i Marsta och Kniv-
sta. Regionaltagstrafiken fangar framst upp resande mellan Stockholm och Uppsala, men
erbjuder inte nagon bra l6sning for resande mellan Uppsala och norra Stockholm. Dar-
emot riktar sig SJ till svél arbetspendlare som fritids- och tjénsteresenarer och kommer
att bli paverkad av en pendeltagslinje mellan Stockholm och Uppsala. SJ:s tag via Arlan-
da ar av mer langvaga karaktar (t.ex. Mora/Falun-Stockholm) och kommer inte att paver-
kas i namnvard utstrackning.

A-Train ar infrastrukturforvaltare av Arlandabanan och har ratten att fordela kapacitet och
besluta om avgifter for trafiken. Avgifterna ar av tva olika typer: banavgifter och sta-
tionsavgifter. Banavgifterna betalas av trafikoperatéren (Stockholmstag) och darmed indi-
rekt av SL och UL gemensamt®. Stationsavgiften, som bestar i att resendren betalar en
avgift for att kliva av/pa vid Arlanda C, betalas av den enskilde resenaren.

A-Train star dven for driften av Arlanda Express.

" Operatéren pa SL:s pendeltag ar fram till 2016 Stockholmstég KB som &r helagt av SJ AB.

8SLL, TN 1203-0061, sid 7.
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4  Samhallsekonomisk kalkyl

4.1 Trafikering i JA och UA

| de LUTRANS-kérningar som kalkylen bygger pa har den langvaga trafiken hallits ofor-
andrad, inklusive SJ:s regionaltag Stockholm-Uppsala, busstrafiken till och fran Arlanda
och Arlanda Express. Endast pendeltagstrafiken har férandrats. Férandringarna ror bade
hela SL-omradet samt UL-omradet upp mot Tierp och Gavle langs Ostkustbanan.

Trafikeringen har kalibrerats mot Arlandas RVU fran 2010, som Swedavia star bakom.
Detta innebar bland annat att all kollektivtrafik som ar 2010 gick till och fran Arlanda
finns med i kollektivtrafikutbudet i JA och UA, vilket aven inkluderar flygbuss Uppsala—
Avrlanda och Swebus transfer® mellan Arlanda och Stockholm, &ven om prognosresultaten
for dessa mindre trafikupplagg inte kommer att sarredovisas framdéver.

Figur 1. Principskiss 6ver trafikering med SL- och UL-pendeltdg i JA och UA

JA UA Arlanda UA Marsta
| Il | _
u Tierp H Tierp u Tierp
® Uppsala W Uppsala B Uppsala
Marsta m  ® Arlanda Marstam  ®m Arlanda Marsta V Arlanda
® Upplands Vasby B Upplands Vasby B Upplands Vasby
T Stockholm C ﬂ Stockholm C ﬂ Stockholm C
— SL-pendel
— UL-pendel

— Dubbla streck symboliserar en utokning av trafiken jfr JA

° Fran maj 2010.
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Jamforelsealternativ

| jamforelsealternativet kor UL det s& kallade Upptaget fran Gavle/Tierp via Uppsala och
Arlanda till Upplands Vésby, dar resenérer kan gora omstigning till SL-pendeltagen. Tra-
fiken uppgar till tva tag i timmen. Tagen gor uppehall for resandeutbyte i Knivsta och
bytestiden (passningstiden) till SL-tagen i Upplands Véasby ar 3 minuter och byte sker vid
samma plattform.

UA Arlanda

| utredningsalternativet UA Arlanda far UL-tagen sin slutstation i Uppsala. Byte sker dar
till SL-pendeltaget med en passningstid pa 5 minuter och dar SL- och UL-tdgen angor
samma plattform. | samband med denna trafikforandring utokar UL trafiken mellan Gév-
le/Tierp och Uppsala.

Denna utokning mojliggors delvis av att tagkapacitet frigérs nar UL inte langre behover
kora till Upplands Vasby. Vid intervju med UL framgar det att den utékade trafiken mo-
tiveras av att trafiktillvaxten under senare ar varit hog i relationen Géavle/Tierp-Uppsla
och att denna utokning av trafikutbudet har genomgatt samma behovsbedémning som alla
andra utbudsbeslut som tas vid UL. Utdkningen var en del i en stérre omlaggning av tra-
fiken, dar det bland annat ingick en utokad regionaltagstrafik mellan Sala och Uppsala
samt tillhérande reducering av bussutbudet (Sala—Uppsala).

SL:s pendeltag till Uppsala via Arlanda gar enligt en styv tidtabell med avgangar varje
halvtimme hela trafikdygnet (mellan klockan 05:23 och 23:23 fran Stockholm C). Tagen
till Uppsala adderas till den befintliga trafiken och 4r i den meningen “nya”. I rusningspe-
rioder utgdr tdgen frdn Tumba och i mellanperioder utgér tdgen fran Alvsjo. Under rus-
ningsperioden ersatter tagen dock insatstdgen mellan Tumba och Alvsj6. Pa strackan mel-
lan Tumba och Alvsjo har séledes turtatheten inte péverkats, utan enbart pa strackan mel-
lan Alvsj6 och Upplands Vasby.

For SL har denna utbudsokning foranlett en betydande anpassning av en stor del av pen-
deltagstrafiken, vilken har berort hela SL-systemet. Trafikforandringarna beskrivs i ett
tjansteutldtande frn mars 2012, dar merkostnaderna for SL uppskattades till 190 mkr
per ar. Har ingick dock dven vissa smarre utokningar av pendeltagstrafik i andra relatio-
ner (ytterligare tre tag per dygn till Vasterhaninge/Nynashamn). Landstinget i Stockholm
beslutade i mars 2010 att tillskjuta medel for 12 nya fordon fér andamalet till en kostnad
av 1100 mkr*, och operatéren Stockholmstdg har anstéllt 150 nya medarbetare for att

9 Intervju med UL; Kai Rénnback, chef for Strategisk utveckling, 2013-06-11.
"'SLL, TN 1203-0061.

12.5) |, dnr LS 0912-1066.
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klara trafiken, vilket ar en 6kning av personalstyrkan med 13 %." Okningen av utbudet i
tagkilometer &r narmare 25 %.

UA Marsta

| utredningsalternativet UA Marsta bedrivs UL:s trafik som i JA och SL:s trafik som i
UA Arlanda, med skillnaden att tagen gar via Marsta istallet for via Arlanda. Trafikok-
ningen norr om Uppsala finns inte med och resande mellan Arlanda och Stockholm kan
ske som i JA, dvs med byte till UL-tdg i Upplands Vasby. For resande mellan norra
Stockholm och Knivsta/Uppsala blir dock resan via Marsta snabbare.

Detta alternativ studeras for att se om det skulle vara rimligt att kora pendeltdag mellan
Stockholm och Uppsala utan att angdra Arlanda. Det bedémdes dock orealistiskt att i en
studie av denna typ helt ta bort UL-tagen séder om Uppsala, eftersom det skulle innebara
att Uppsala forlorar den viktiga kopplingen med tag till Arlanda. Upptaget har varit
mycket uppskattat av resenarerna och att ersétta dessa med bussar bedémdes inte rimligt.
Tagen kors till Upplands Vasby eftersom det inte vore mojligt att vanda tagen vid Arlan-
daC.

Emellertid ar kapacitetssituationen pa dubbelsparet mellan Myrbacken (déar Arlandabanan
ansluter till Ostkustbanan) och Uppsala anstrangd. Tagupplagget i UA Arlanda innebar
att SL-tagen utnyttjar de taglagen som UL tidigare korde. Det &r ur kapacitetssynpunkt
tveksamt om det vore majligt att framfora bade tva SL-tag och tva UL-tag per timme pa
denna delstracka. Nar de nya tagen laggs till i Trafikverkets modell for berékning av kon-
sumerad kapacitet sa blir konsumerad kapacitet nara 100 %, vilket i praktiken skulle ge
en alltfor storningskanslig trafik.

13 http://www.stockholmstag.se/om-stockholmstag/organisation/, 2013-09-10.
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4.2 Trafikala effekter

Hér kommer vi forst att lista de typer av effekter som en samhallsekonomisk kalkyl bor
beskriva.

UA Arlanda
De trafikala forandringar som uppkommer i UA Arlanda kan delas upp pa foljande sétt:

e Resendrer slipper ett byte i Upplands Vashy
o Galler resenarer fran soder om Upplands Vasby mot Arlanda, Knivsta
och Uppsala.
o Galler resenarer fran Uppsala/Knivsta som skall resa till orter séder om
Upplands Vashy.
e Resenarer far ett extra byte i Uppsala
o Galler resenarer fran norr om Uppsala som skall resa till Knivsta, Arlan-
da eller Stockholmsomradet.
o Okad turtathet
o Fran Gavle/Tierp mot Uppsala
o Fran Alvsj6 och norrut till Stockholm C samt orter mellan Stockholm C
och Upplands Vésby
e Trangsel ombord
o | UA Arlanda kan det for vissa avgangar bli brist pa sittplatser (denna ef-
fekt inkluderas ej i kalkylen)

UA Marsta

Om UL:s pendeltag gar som i JA och SL-pendlarna gar till Uppsala via Marsta istallet for
via Arlanda sa uppkommer delvis andra trafikala effekter. Har gors jamforelsen gentemot
jamforelsealternativet.

e Resendrer slipper ett byte i Upplands Vashy
o Galler resenarer fran séder om Upplands Vasby till Knivsta och Uppsala.
o Galler resendrer fran Uppsala och Knivsta till orter soder om Upplands
Vésby
e Okad turtathet
o Fran Alvsjo och norrut till Stockholm C samt till orter mellan Stockholm
C och Uppsala (inklusive Marsta och Uppsala)
e Negativa punktlighetseffekter
o Detta pa grund av 6kad trangsel pa sparen mellan Uppsala C och Myr-
backen (norra férgreningen mellan Arlandabanan och Ostkustbanan)
o Det ar sannolikt sa att bade UL- och SL-tdg inte samtidigt kan trafikera
strackan Uppsala—Myrbacken. Denna effekt inkluderas ej utan hanteras
istallet i en kanslighetsanalys, dar UL-tagen antas ga som i UA Arlanda.

Till och fran Arlanda kommer trafiken vara oférandrad gentemot JA, bade fran Stock-
holm och fran Uppsala.
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4.3 Effekter paresandets omfattning totalt och per
fardmedel

For att kunna kvantifiera effekterna i ovanstaende avsnitt har prognossystemet LUTRANS
och anslutningsresemodellen for flygresenérer anvénts. Resultatet av modellkdrningarna
sammanfattas i nedanstaende tabell, dar de viktigaste storheterna presenteras i aggregerad
form. Dessa varden utgdr grunden for den samhallsekonomiska kalkylen.

Tabell 2. Aggregerade utdata fran LUTRANS och anslutningsresemodellen for flygresena-
rer. Antal resor och antal fordonskilometer (miljoner per &r). Avser ar 2015.

JA UA Arlanda  UA Marsta
Antal kollektivtrafikresor (miljoner) 382 383 383
Skillnad (miljoner) 1,0 1,2
Skillnad (%) 0,27 0,32
Antal pkm kollektivtrafik (miljoner) 2973 2987 2992
Skillnad (miljoner) 14,0 19,2
Skillnad (%) 0,47 0,65
Antal personbilskm (miljoner) 5537 5533 5526
Skillnad (miljoner) -4,5 -10,8
Skillnad (%) -0,08 -0,19
Antal tagkm (miljoner) 6,7 7,9 8,8
Skillnad (miljoner) 1,2 2,1
Skillnad (%) 18 32

| tabellen ovan framgar det att antal kollektivtrafikresor och antal personkilometer med
kollektivtrafiken okar i bada utredningsalternativen, men mest i UA Marsta. Biltrafiken
minskar i bada UA, men aven har mest i UA Marsta. De procentuella forandringarna ar
dock sma.

| tabellen framgar ocksa att tagutbudet, métt i antalet tagkilometer, 6kar i en mer bety-
dande utstrackning. Tillkommande tagkilometer véager tungt i kalkylen och flest tagkilo-
meter har tillforts i UA Marsta, pa grund av att UL och SL kor dubbelt mellan Upplands
Vésby och Uppsala.
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4.4 Kollektivtrafikresandet mellan olika kommuner

Fran LUTRANS hamtas resultatet for arbets- och Gvrigt-resor och fran anslutningsrese-
modellen (sarskild modell for flygresenérer) hamtas uppgifter om alla flygresenarer
till/fran Arlanda (inklusive tjansteresor).

Matrisen nedan redovisas i en form dar det gar att utlasa hur kollektivtrafikresande ut-
vecklas mellan de stérsta kommunerna. Modellresultaten ar dock framtagna pa en betyd-
ligt mer finfordelad zonindelning och det &r saledes ett aggregerat resultat som redovisas
nedan som doljer berdkningarnas verkliga upplésning.
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Tabell 3. Kollektivtrafikresandet per vardagsmedeldygn i JA. Resultatet hamtas fran LUTRANS och avser resandet ar 2015.

| Stockholm 6vrig Stockholm IC Upplands Vasby Huddinge Botkyrka Upplands-Bro Sollentuna Sodertdlje  Solna Sigtuna Knivsta Tierp Uppsala
Stockholm 6vrig 115354 92172 1851 12 498 6708 1486 5435 3268 13301 3140 207 95 1246
Stockholm IC 92172 122914 3021 8815 7 656 2076 5121 4021 17 169 7271 435 192 2083
Upplands Vasby 1851 3021 2635 218 133 111 1253 152 743 585 60 26 459
Huddinge 12 498 8815 218 5944 3562 161 621 1356 1150 494 35 13 197
Botkyrka 6708 7 656 133 3562 4898 89 349 1440 995 292 16 5 104
Upplands-Bro 1486 2076 111 161 89 743 211 88 481 110 4 2 59
Sollentuna 5435 5121 1253 621 349 211 3789 324 1562 783 49 35 412
Sodertalje 3268 4021 152 1356 1440 88 324 13003 573 305 13 5 82
Solna 13301 17 169 743 1150 995 481 1562 573 5305 681 68 43 361
Sigtuna 3140 7271 585 494 292 110 783 305 681 3981 230 73 1195
Knivsta 207 435 60 35 16 4 49 13 68 230 41 33 1365
Tierp 95 192 26 13 5 2 35 5 43 73 33 221 1158
Uppsala 1246 2083 459 197 104 59 412 82 361 1195 1365 1158 49836
307 405 354112 13318 41954 30246 7030 25 086 27425 55458 21666 2728 1978 59990

Forklaring: Stockholm IC star for ’Stockholm Inner City” och Stockholm 6vrigt avser resterande del av Stockholms stad.

Kommentarer:

Det framgar att resandet fran Uppsala till stor del gar till Stockholm, men att Knivsta, Sigtuna och Tierp utgor betydande (och jamnstora) relationer.

e Upplands Vashy ar orienterat mot Stockholm
e Knivsta ar orienterat mot Uppsala
e Sigtuna (Mérsta och Arlanda) &r mer orienterade mot Stockholm &n Uppsala.
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Tabell 4. Forandringen av kollektivtrafikresandet per vardagsmedeldygn i "UA Arlanda”. Resultatet hamtas fran LUTRANS och avser resandet ar 2015.

| Stockholm 6vrig Stockholm IC Upplands Vasby  Huddinge Botkyrka Upplands-Bro  Sollentuna Soédertdlje Solna Sigtuna Knivsta Tierp Uppsala

Stockholm 6vrig [ ] -57 21 48 72 61 0 92 2 52 -15 29 -3 23 303
Stockholm IC 21 | -101 59 97 95 1 168 -8 82 [I -39 107 -15 6 423
Upplands Vasby 48 59 |:[ -16 8 5 -2 35 0 13 1 -4 -3 -2 168
Huddinge 72 97 8 -6 41 1 21 -3 23 14 5 -1 -2 313
Botkyrka 61 95 5 41 13 1 13 -8 21 13 1 0 -3 294
Upplands-Bro 0 1 -2 1 1 0 5 0 2 3 0 0 -1 10
Sollentuna 92 168 35 21 13 5 72 1 44 20 -1 2 62 600
Sédertilje 2 [ -8 0 -3 -8 0 1 -1 2 12 0 -1 -2 -7
Solna 52 82 13 23 21 2 44 2 |] -17 12 7 2 39 306
Sigtuna |:| -15 D -39 1 14 13 3 20 12 12 16 -6 -10 10 129
Knivsta 29 107 -4 5 1 0 -1 0 7 -6 -1 3[4 -76 68
Tierp -3 [0 -15 -3 -1 0 2 -1 2 -10 -3 21 105 93
Uppsala 23 6 -2 -2 -3 -1 62 -2 39 101 -76 105 47 229

303 423 168 313 294 10 600 -7 306 129 68 93 229

Kommentarer:

Resandet okar signifikant i relationerna:

e Stockholm och Sollentuna/Upplands Vasby (pga okad turtathet). Aven mellan Stockholm och Huddinge, Botkyrka, Solna och Knivsta 6kar resandet.
e Stockholm och Knivsta (minskad bytestid)
e Uppsala och Tierp (6kad turtéthet)

Déremot forandras kollektivtrafikresandets omfattning inte sérskilt mycket i relationen:

e Stockholm-Uppsala (for lang restid)
Resandet mellan Stockholm och Uppsala 6kar inte nar bytestiderna tas bort i Upplands Vésby. Daremot visar andra resultatuttag att manga resenarer byter fran SJ:s regional-
tag till SL:s billigare pendeltag. T.ex. kan relationen Uppsala—Kista (som ligger inom ”Stockholm 6vrig”) bli mer attraktiv med pendeltdg, som gor ett stopp for resandeutbyte
vid hallplats nara Kista.

Vi ser minskningar av kollektivtrafikresandet i relationerna:

e Uppsala—Knivsta
e Internt inom Stockholm (battre alternativ finns nar tillgangligheten forbéttrats till andra orter)
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Stockholm-Sigtuna (som rymmer bade Mérsta och Arlanda)
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Tabell 5. Férandringen av kollektivtrafikresandet per vardagsmedeldygn i "UA Mdirsta”. Resultatet hamtas fran LUTRANS och avser resandet ar 2015.

| Stockholm 6vrig Stockholm IC Upplands Vasby  Huddinge BotkyrkaUpplands-Bro  Sollentuna Soédertdlje Solna Sigtuna Knivsta Tierp Uppsala
Stockholm ovrig D -52 37 39 74 61 1 86 2 48 16 9 1 30,
Stockholm IC 37 D -41 43 103 94 1 158 -7 78 -13 40 -1 -9
Upplands Visby 39 43 [ -26 7 5 2 30 0 9 28 6 1 78
Huddinge 74 103 7 -5 41 1 20 -2 23 -1 0 0 1
Botkyrka 61 94 5 41 14 1 13 -7 22 0 -1 0 1
Upplands-Bro 1 1 -2 1 1 0 5 0 3 1 0 0 0
Sollentuna 86 158 30 20 13 5 66 1 41 42 6 2 90
Sodertélje 2 -7 0 -2 -7 0 1 1 2 -2 -1 0 0
Solna 48 78 9 23 22 3 41 2 [! -17 18 5 2 33
Sigtuna 16 [I -13 28 -1 0 1 42 -2 18 |:[ -47 22 5 221
Knivsta 9 40 6 0 -1 0 6 -1 5 22 0 5 122
Tierp 1 -1 1 0 0 0 2 0 2 5 5 0 -1
Uppsala 30 -9 78 1 1 0 90 0 33 221 122 -1 -101

332 461 238 307 285 12 621 -14 292 311 217 18 529
Kommentarer:

Resandet 6kar signifikant i relationerna:

o Uppsala—Sigtuna/Knivsta ¢kar betydligt pga dkad turtathet, vilket inte var fallet i UA Arlanda

e Stockholm och Sollentuna/Upplands Véasby (liksom tidigare, &ven mellan Stockholm och Huddinge, Botkyrka, Solna och Knivsta).

Daremot forandras kollektivtrafikresandets omfattning inte i nagon betydande utstrackning i relationen:

e Stockholm-Uppsala (for lang restid)
e Uppsala och Tierp
e Stockholm-Sigtuna (som rymmer bade Mérsta och Arlanda)

Vi ser minskningar av kollektivtrafikresandet i relationerna:

e Internt inom Stockholm och inom Uppsala
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4.5 Samhallsekonomisk kalkyl av SL-pendeltag till
Uppsala

En samhallsekonomisk kalky!l har tagits fram som redovisar utfallet for kalkylposterna
tidsvinster, fordonskostnader, intakter samt samhallets kostnader for externa effekter. |
kalkylen nedan redovisas resultaten for de operativa kostnaderna givet forutsattningen att
turtatheten ar oforandrad for alla kollektiva fardmedel utom pendeltagen. Aven biljettpri-
serna dr konstanta i JA och de olika UA. I verkligheten kan vi forvanta oss att SJ, Flyg-
bussarna, Swebus m.fl. kommer att vidta atgéarder for att anpassa sig till den nya konkur-
renssituationen och det ar sannolikt att det finns anpassningar som kan forbéttra det utfall
som redovisas nedan. | nasta kapitel kommer vi att narmare studera vilka atgarder olika
konkurrerande aktorer kan forvantas vidta. Tills vidare anges det i sammanstéllningen
nedan att det finns en ”Potential for kostnadsreducering” — som behdver beaktas innan
slutlig Iénsamhetsbeddmning gors.

Tabell 6. Samhéllsekonomisk kalkylsammanstallning (mkr/ar). Avser forhallandena ar

2015.
UA Arlanda UA Marsta

Konsumentoéverskott
Tidsvinster 22 17
Producentéverskott
Operativa kostnader -147 -220
Biljettintakter all kollektivtrafik 61 73
Avstigningsavgifter 33 0

Potential for kostnadsreducering for drabbade aktorer

Icke internaliserade externa effekter

? (se texten)

? (se texten)

Minskad biltrafik (netto) 0,2 0,5
Okad tagtrafik (brutto) -4 -7
Summa =35 =137

Den samhallsekonomiska kalkylen visar sa har langt att bade UA Arlanda och UA Maérsta
ar olonsamma. Har ingar dock inte bara effekterna av att SL:s pendeltag forlangts till
Uppsala utan aven effekterna av att UL i samband med denna férandring valt att utoka
turtatheten mellan Uppsala och Tierp/Gavle och dven SL har valt att utoka trafiken. Ifall
SL hade valt att forlanga de tdg som idag vander vid Upplands Vasby istallet for att lagga
till nya tdg som startar i Tumba/Alvsjo sé skulle tillkommande tagdriftskostnad ha blivit
betydligt lagre. Bade SL och UL har dock bedomt att den nu studerade trafikékningen har
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varit motiverad utifran de trafikokningar de sett och ser framfor sig. Utokning av subven-
tionerad trafik brukar ofta resultera i samhallsekonomiska minusposter.

| kalkylen ser vi ocksa att den utokade tagtrafiken leder till att de externa effekterna fran
vagtrafiken minskar ndgot men att de externa effekterna fran tagtrafiken okar betydligt
mer. Dessa siffror bygger pa genomsnittliga kalkylvarden som anvéands av Trafikverket.
For tagtrafiken ingar kostnaden for plankorsningsolyckor, infrastrukturslitage och buller.
Jarnvégstrafiken bedrivs med tag som drivs med el. | enlighet med Trafikverkets riktlinjer
betraktas eldriven trafik som helt ren. For biltrafiken ingar kostnaden fér olyckor, infra-
strukturslitage, emissioner av olika typer och buller. Bilisterna betalar dock néstan lika
mycket i skatter av olika slag som de samhallskostnader de fororsakar. I kalkylen ingar
den del av samhéllskostnaden som bilisterna inte betalar for, vilket innebar att minskad
biltrafik varderas lagt i kalkylen.

Kéanslighetsanalyser

Trafiken fran Tumba/Alvsj6—Uppsala kostar ca 212 mkr/ar att driva. Om SL-pendlarna
endast hade forlangts fran Upplands Vasby sa hade kostnader motsvarande ca 100 mkr/ar
kunnat inbesparas. Da hade aven de tidsvinster och de biljettintakter som harror fran den
okade turtatheten fran Alvsjo—Upplands Vasby ocksa gatt forlorad. Det samhallsekono-
miska nettot hade dock forbattrats betydligt.

| UA Marsta antas det nu att UL fortsatter att kora sina tag till Upplands Vasby trots att
SL kor tag via Marsta till Uppsala. Om UL:s tag istallet hade vant i Uppsala sa skulle
tagkostnaden ha minskat med ca 112 mkr/ar. Aven har skulle tidsvinster och biljettintak-
ter ha gatt forlorade, men det samhéallsekonomiska nettot skulle ha forbattrats. Med en
reducering av de operativa tagkostnaderna i UA Marsta med 112 mkr/ar sa skulle de ope-
rativa kostnaderna vara lagre &n de som nu &r redovisade for UA Arlanda. For att denna
jamforelse skall bli rattvisande behdver tva saker beaktas. For det forsta skulle det inte
vara rimligt att bara ta bort tagforbindelsen fran Uppsala till Arlanda utan att erséatta den
med nagonting annat. Viss busstrafik finns i detta strak, men kanske borde kostnaden for
fler bussar i sa fall ha lagts till kalkylen? Men hér finns det dven skal att Gvervéaga den
politiska genomforbarheten att ersatta tag med buss mellan Uppsala och Arlanda. For det
andra sa belastas de operativa kostnaderna i UA Arlanda av en turtathetsokning mellan
Gavle/Tierp och Uppsala. Den turtathetsokningen finns inte med i UA Mérsta.

Om UA Marsta belastades med merkostnaden for samma utokning av tagtrafiken norr om
Uppsala som i UA Arlanda sa tillkommer ca 42 mkr/ar. Summan av bada trafikforand-
ringarna blir da en forbattring med 112 — 42 = 70 mkr/ar. UA Arlanda framstar anda som
battre an UA Marsta. En forandrad turtdthet paverkar givetvis aven tidsvinster och biljett-
intakter. Dessa nyttor forandras i samma riktning som forandringen av antal tagkilometer
—men med lagre belopp. Minskade nettointékter och tidsvinster leder da till att forbatt-
ringen ovan reduceras. Sammantaget skulle inte forbattringen racka for att gora alternati-
vet Ionsamt eller battre &n UA Arlanda.

24



Mojligheten att reducera ett driftsekonomiskt tapp

Resandet med olika fardsatt (operatorer) kan forvantas bli forandrat sa att SL/UL vinner
resenarer och ovriga kollektivtrafikupplagg (samt biltrafiken) kan forvantas minska. Ned-
anstaende tabell sammanstaller de viktigaste férandringarna. Innehallet bygger pa resulta-
ten enligt SATSA-rapporten (for UA Arlanda), den nya LUTRANS-korningen for UA
Marsta och konstaterandet att pendeltagsresenarer fran Stockholm mot Arlanda maste
gOra samma byte i Upplands VVasby som i JA.

Tabell 7. Antal resor per ar och resandets forandringar for olika kollektivtrafikupplagg
och biltrafiken.

JA UA Arlanda UA Marsta

SJ regionaltag (miljoner) 8,3 6,2 6,4
Skillnad (miljoner) -2,1 -1,9
Skillnad (%) -24 =22
Flygbussarna 2,1 1,9 2,1
Skillnad (miljoner) -0,2 0,0
Skillnad (%) 11 0

SL/UL-buss (miljoner) 0,74 0,67 0,74
Skillnad (miljoner) -0,06 0,0
Skillnad (%) -9 0

Arlanda Express (miljoner) 3,6 3,5 3,6
Skillnad (miljoner) -0,1 0,0
Skillnad (%) -3 0

Biltrafik (miljoner) 7,7 7,4 7,7
Skillnad (miljoner) -0,3 0,0
Skillnad (%) -3 0

Ovanstaende tabell visar att det & SJ:s regionaltagstrafik mellan Stockholm—Uppsala
samt Flygbussarnas trafik Stockholm—Arlanda som drabbas mest. Den busstrafik som
bedrivs av SL/UL drabbas, men det vags upp mer an vél av det dékade resandet med pen-
deltagen (1,0 till 1,2 miljoner resor, se Tabell 2). Arlanda Express tappar en del resenarer,
men A-Train (som driver Arlanda Express) tjanar en hel del pengar pa den ékning av av-
stigningsavgifterna som tillkommer i UA Arlanda.

Da effekterna av SL-tagens forlangning via Arlanda till Uppsala tycks sla hardast mot SJ
och Flygbussarna sa gar vi vidare och studerar dessa bada aktorer narmare.
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SJ

For att fa en bild av hur SJ kan tankas agera i en situation dar de riskerar att forlora ca
24 % av sina resendrer har vi valt att intervjua Tomas Ahlberg, nu tjansteman vid Malab,
tidigare anstélld vid SJ som chef for “Strategiskt fordonsprogram”.

Tomas konstaterar till en bdrjan att SJ borde ha goda mojligheter att reducera den forlust
som kan tankas uppkomma och han utesluter inte att SJ kan ga helt skadel6sa ur férand-
ringen. Han papekar att SJ:s regionaltagsupplagg mellan Stockholm och Uppsala &r ett
mycket gammalt uppléagg som aldrig har bedrivits ur strikt féretagsekonomisk synvinkel.
SJ har erbjudit en turtathet, dven i lagtrafik, som gatt utver vad som kunnat motiveras
foretagsekonomiskt. SJ har tagit pa sig ett samhéallsansvar som nu axlas av SL nar de bor-
jar kora pendeltdg mellan Stockholm och Uppsala. Detta ger nya mojligheter for SJ att
anpassa trafiken mot det foretagsekonomiskt optimala.

Vad innebar da detta? Det ar sannolikt att turtatheten reduceras under perioder da belagg-
ningen ar lagre. Instéllande av turer kan ge stora kostnadsminskningar. Om SJ kor med
farre vagnar per tag sa kan dven det minska kostnaderna, om an inte i lika stor utstrack-
ning. SJ:s regionaltag har idag fran 5-10 vagnar per avgang. Det kan inte uteslutas att SJ
valjer att hoja priset om priskansliga arbetspendlare och manadskortsresenéarer flyttar Gver
till SL-pendlarna. En hogre intakt per resa skulle paverka lonsamheten en hel del. De re-
sendrer som dr mest lonsamma idag ar de som gor enstaka resor till fullt pris.

Hogre pris och farre turer skulle i sin tur innebdra att de tappar annu fler resenarer, vilket
kommer att gynna andra operatorer.

Tomas papekar att osdkerheterna ar mycket stora. De lok och vagnar som idag anvéands
mellan Stockholm och Uppsala &r gamla. Mojligen kommer en strategi som siktar in sig
pa de resenarer som har hogre betalningsvilja dven stélla krav pa en uppgradering av for-
donen? Vid ett inkdp av nya fordon sa kommer dessa att sattas in dar SJ kan tjana mest
pengar pa dem. Kommer detta innebéra att de satts in mellan Stockholm och Uppsala?
Detta kan vi inte veta. Vi bedomer dock att SJ har goda mojligheter att forbéattra sin situa-
tion, vilket i sin tur skulle paverka det samhallsekonomiska kalkylutfallet i tabell 6 i posi-
tiv riktning.

Flygbussarna

Flygbussarna har en svarare konkurrenssituation an SJ. Prismassigt har de hittills positio-
nerat sig gentemot Arlanda Express, som tagit hand om de tidskansliga resenéarer som har
en hog betalningsvilja. Med Arlanda Express tar resan 20 minuter mot Flygbussarnas cir-
ka 45 minuter. Nu moter de dven konkurrens fran andra hallet dar SL erbjuder ett res-
alternativ till Iagt pris. For de resenarer som har manadskort med SL kostar det 75 kronor
att kliva av vid Arlanda. Detta &r billigare &n de 99 kronor som det kostar att gora resan
med Flygbussarna. For de resenarer som inte har manadskort ar Flygbussarna fortfarande
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billigast. Restiden &r dock nagot kortare med SL:s pendeltdg, som gor resan pa 37 minu-
ter.™

For att reducera konsekvenserna av den nya konkurrensen fran pendeltagen kan Flygbus-
sarna 6vervaga fyra typer av atgarder:

e Minska turtatheten

e FoOrandra priserna

e Minska fordonsstorleken

e Andra linjestrackningen for att hitta nya marknader

Enligt var bedomning &r det inte sannolikt att Flygbussarna kommer att minska turtéthe-
ten i ndgon betydande utstrackning. Den hoga turtitheten, med sex avgangar per timme
under en stor del av dygnet jamfort med pendeltagens tva avgangar per timme, ar flyg-
bussarnas stora konkurrensfordel. Denna strategi skulle sannolikt medféra en minskad
marknadsandel.

Var bedomning ar att Flygbussarna kommer att fa svart att forbattra sin situation via for-
andrade priser. Om de hojer priserna riskerar de att tappa resendrer till bade Arlanda Ex-
press och SL. Om de sanker priserna ar det osannolikt att de kan vinna sa manga nya re-
senarer att det vager upp den minskade intakten per resa fran de resenérer de anda har.

Med farre resendrer sa kan man tanka sig att Flygbussarna véljer att kéra med billigare
bussar med férre sittplatser. | ett tidigare uppdrag har WSP uppskattat att forarkostnaden
utgdr ca 50 % av den totala kostnaden per vagnkilometer och att kapitalkostnaden och
branslekostnaden ligger pa ca 20 % vardera. For att testa vilken potential till kostnadsre-
ducering som denna atgard kan medfora har vi gjort ett 6versiktligt rakneexempel dar vi
byter ut halften av bussarna till en mindre typ. Slutresultatet av rdknedvningen ar att bus-
sar med farre sittplatser kan ge en mycket marginell kostnadsminskning for Flygbussarna
(i storleksordningen 1,4 %). Dartill kommer risken att Flygbussarna, om de minskar stor-
leken pa sina fordon, tappar resenarer i hogtrafiken.

Pendeltagen gor stopp for resandeutbyte pa ett flertal stationer langs vagen. Flygbussarna
ar dock mer flexibla och man kan tanka sig att de andrar sin uppehallsbild for att fanga
upp nya resendrer. Vi har svart att bedéma potentialen i en atgard av denna typ, men vi
kan férmoda att den uppehallshild som Flygbussarna tidigare anvant sig av har bedémts
vara optimal. En viss reducering av resenarstappet pa ca 11 % bor kunna astadkommas,
men resendrstappet lar inte kunna elimineras.

Slutsatsen av denna analys ar att Flygbussarna har begransade mdjligheter att reducera
effekterna av den nya konkurrenssituationen. Enligt prognoserna tappar de ca 11 % av
resendrerna nar SL borjar kora pendeltag till Arlanda och bortfallet i biljettintéakterna bor

% Om man lagger till férvantad vantetid till restiderna blir skillnaderna mindre mellan alternativen.
Flygbussarna far da en kortare total tidskostnad an SL pa grund av Flygbussarnas tre ganger hogre
turtathet.
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ligga pa samma niva. Pa nagot sétt kan Flygbussarna formodligen forbattra utfallet, men
sannolikt inte med mer &n nagon enstaka procentenhet. Vi har inte nagra uppgifter om
Flygbussarnas vinstmarginaler pa strackan Stockholm-Arlanda och kan tyvarr inte dra
nagra slutsatser om hur ovanstaende paverkar linjens framtid.

Vid tidpunkten for denna rapports slutférande meddelade Swebus att de upphdr med sin
flygbusstrafik mellan Arlanda och Stockholm, som startade i maj 2010, Som direkt or-
sak anges den nya konkurrenssituation som uppkommit nér SL kor subventionerade pen-
deltg till Arlanda. Detta indikerar att det finns ett femte handlingsalternativ. Nedlagg-
ning av trafiken. Samtidigt lattar det pa konkurrenssituationen for Flygbussarna.

Jamforelse mellan alternativen UA Arlanda och UA Marsta

For att avgora om det hade varit rimligt att forlanga SL:s pendeltag till Uppsala utan att
passera Arlanda sa gjordes det en LUTRANS-korning dar SL-pendeltagen istallet dras via
Marsta. Denna I0sning, tillsammans med fortsatt UL-trafik till Upplands Vasby har éver-
vagts i ett tidigt skede (SATSA-projektet). Man bor dock fraga sig om det ur kapacitets-
synpunkt skulle vara rimligt att bedriva trafiken pa detta satt. Strackan mellan Uppsala
och Myrbacken (forgreningspunkten mellan Ostkustbanan och Arlandabanans norra
ande) ar redan idag hogt utnyttjad och i UA Arlanda sa anvander SL samma tagléagen som
UL tidigare anvande. Detaljerade kapacitetsanalyser har inte gjorts, men vi tors anda dra
slutsaten att en trafikering med bade SL och UL tag skulle forsvara trangseln pa sparet
och ge upphov till en sdmre punktlighet. Detta vore en ytterligare negativ effekt av alter-
nativet UA Marsta.

Vid en jamforelse mellan UA Arlanda och UA Madrsta kan vi se att det samhéllsekono-
miska nettot ar samre for UA Marsta. Detta ar ett tecken pa att en dragning av tagen via
Arlanda vore att foredra. | avsnitt 5.3 redovisas att det totala antalet kollektivtrafikresor ar
hogre for alternativ UA Marsta an for alternativ UA Arlanda. Kostnaden for den ytterliga-
re utbudsckning som lag bakom denna resandedkning var dock betydande. Den samhélls-
ekonomiska analysen tyder saledes pa att UA Arlanda ar att foredra. Det kan dock finnas
skal att fundera 6ver vilken roll privat trafik skall spela i den regionala transportforsorj-
ningen. Det finns fa relationer dar privat trafik kan bedrivas helt utan subventioner och
just till/fran flygplatser ar ett omrade dar detta kan vara mgjligt. Om man vill anvanda
privat trafik for att avlasta de hart anstrangda offentliga budgetarna sa kan man 6vervaga
om UA Mérsta kan vara att foredra (mer om detta i kapitel 6).

15 Svenska Dagbladet, 2013-06-18.
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5 FoOretagsekonomiska effekter

| detta uppdrag har det varit av séarskilt intresse att se hur effekterna av olika trafikférand-
ringar paverkar de foretagsekonomiska resultaten for berérda trafikoperatorer. De data
som vi har haft tillgang till har dock i vissa fall varit pa en higre aggregeringsniva an vad
som varit dnskvart. FOr att bedéma hur en trafikoperators foretagsekonomiska netto for-
andras behdver vi ha tillgang till bade effekten pa den operativa kostnaden och effekten
pa biljettintakterna. Det & mycket svart att sia om hur de operativa kostnaderna kommer
att forandras till foljd av SL:s nya pendeltagsupplagg da detta beror av hur respektive tra-
fikoperator valjer att agera i den nya konkurrenssituationen. Férandringen av biljettintak-
terna har vi dock battre mojligheter att uttala oss om eftersom dessa bor sta i proportion
till antalet tillkommande eller forlorade resenérer.

| den SATSA-rapport som vi har utgatt ifran fanns det uppgifter om hur biljettintédkterna
for SL/UL-upplagget forandrades i utredningsalternativet samt dven uppgifter om hur
hoga avstigningsavgifterna vid Arlanda kan forvéantas bli. Det senare ar en effekt for A-
Train, som forvaltar Arlandabanan och som star bakom Arlanda Express. | dvrigt behand-
lades varken biljettintékter eller fordonskostnader i SATSA-rapporten.

5.1 Om biljettintékternas framtagande

Det har inte varit helt latt att berdkna biljettintakterna for de olika trafikoperatorerna. De
data som funnits tillgangligt har varit resandesiffror fran LUTRANS och den resultatbear-
betning som vanligtvis sker i Samkalk har inte funnits tillganglig. Har beskrivs hur biljett-
intékterna har tagits fram.

Resultatuttag fran den LUTRANS-korning som lag bakom SATSA-rapporten har gett oss
O/D-matriser som beskriver kollektivtrafikresandet mellan och inom olika kommuner
samt hur detta resande forandras mellan JA och UA Arlanda. En kompletterande Lu-
TRANS-korning har gjorts for att ge oss motsvarande uppgifter om UA Marsta. Berak-
ningar av hur biljettintdkterna paverkas gors baserat pa dels O/D-matriserna, dels kom-
pletterande bedémningar av vad det kostar att resa i olika relationer'®. Vid bedémningen
av biljettpriset hamtar vi prisuppgifter fran trafikoperatérernas hemsidor. Uppgifter om
biljettyper hamtas fran en ombordundersokning som gjorts mellan Upplands Vasby och
Uppsala och betraffande i vilka relationer resandet utfors hamtar vi framst uppgifter fran
prognosresultaten. Nar vi anvander forutsattningen 50 % manadskort, 20 % reskas-
sa/vardekort respektive 30 % kontantresor och fordelar resandet éver olika dominerande
resrelationer landar vi pa ett biljettpris per resa pa ca 60 kronor. Som referens kan namnas
att manga resendrer anvander sig av SL/UL-kort som kostar 1 800 kronor per manad. En

16 Biljettpriserna kan inte enkelt hamtas frin LUTRANS eftersom modellen innehdller uppgifter
om kostnader per kontantresa/méanadskortsresa m.m. som ar specifik for varje O/D-par.
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arbetspendlare med sadant kort kan da fa en kostnad per resa pa ca 1 800/40 = 45 kronor.
Med tillagg for avstigning vid Arlanda blir resan nagot dyrare, 52,50 kr.

Berakningen av biljettintékter ar direkt kopplad till det antal resendrer som olika aktorer
vinner respektive forlorar. | den samhallsekonomiska kalkylen anvandes nettoférandring-
en i O/D-matriserna, men nér vi studerar effekterna for enskilda operatorer hamtar vi ag-
gregerade data fran SATSA-rapporten. Resandeeffekter for SJ:s regionaltdg bygger pa
uppgifter om antal resenérer per jarnvagsdelstracka, med uppdelning pa ”Alla tag”, ”Pen-
deltag/Upptag”. Motsvarande uppgift togs fram for den LUTRANS-kdrning som gjordes
for UA Mérsta. Uppgifterna om effekter for Flygbussarna, Arlanda Express, SL/UL-
bussarna och biltrafiken bygger pd aggregerade resultat som redovisats i SATSA-
rapporten.

| framstallningen nedan kommer situationen for Swebus inte att sérredovisas. Swebus
bedriver i dagslaget’ trafik mellan Stockholm och Arlanda med tva till fyra turer per
timme under vardagar och en till tva turer per timme under helger. Trafik erbjuds aven
mellan Uppsala och Arlanda, med upp till en buss per timme i hdgrafiken och mindre un-
der dvriga delar av dygnet. | de LUTRANS-kdérningar som genomforts ingick den trafik
till och fran Arlanda som var med i den Arlanda-RVU (resvaneundersokning) som Swed-
avia lépande genomfor. Har ingick flygbuss mellan Uppsala och Arlanda samt Swebus
flygbussar mellan Stockholm Cityterminalen och Arlanda.

5.2 Fo6réandring av antal resor och biljettintakter

I den samhéllsekonomiska kalkylen beraknades det hur summan av alla biljettintékter kan
forvantas bli forandrad baserat pa hur antalet kollektivtrafikresor paverkas i de olika
scenarierna. | tabellen nedan framgar att de totala intaktsforandringarna uppgar till ca 60—
72 mkr/ar. UA Marsta ger en storre 6kning av intakterna. Forvisso maste resenarerna mel-
lan Stockholm och Arlanda gora ett byte i Upplands Vésby, men direktlinjen via Mérsta
och den turtdthetsokning som uppkommer nar pendeltdg gar bade via Arlanda och via
Marsta gor att resandet Okar totalt sett.

Tabell 8. Nettoeffekterna for biljettintakter inom kollektivtrafiksystemet.

KOLLEKTIVTRAFIK (NETTO) UA Arlanda UA Marsta

Forandrade intakter (mkr/ar) 59,8 72,5

For SL/UL blir dock 6kningen av biljettintékterna betydligt storre. SATSA-rapporten re-
dovisar att intakterna for SL/UL 6kar med ca 128 mkr/ar. Resultatuttaget for UA Marsta
har varit svartolkade. Skalet ar att tillgangliga data kréaver att vi raknar antal pendeltagsre-
senarer pa olika delstrackor. Att addera resandet mellan Marsta och Upplands Vasby re-
spektive Arlanda och Upplands Vasby kan goras utan risk for dubbelrdkning. Det gar

Y Fram till den 19 augusti.
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dock inte addera med resandet mellan Arlanda och Uppsala eftersom vi inte vet var rese-
narerna pa den strackan kliver av. Av denna anledning far vi inte fram hur SL/UL:s bil-
jettintakter forandras i UA Mérsta.

Tabell 9. Férandring av biljettintakter inom pendeltagssystemet — jamfort med JA.

SL/UL PENDELTAG UA Arlanda UA Mirsta

forandring av intakter (mkr/ar) 128,1 ?

For de ovriga trafikoperatorerna blir biljettintdktsnettot negativt.

Enligt prognoskorningarna tappar SJ cirka 22—24 procent av sina resenarer pa grund av
trafikeringsforandringar inom pendeltagssystemet. SJ:s regionaltdag gar mellan Uppsala
och Stockholm, med stopp i Knivsta och Marsta. Det kan vid en forsta anblick verka
konstigt att SJ tappar sa manga resenarer i ett lage dar antalet resor mellan Uppsala och
Stockholm forandras endast i marginell utstrackning. Det som sker &r sannolikt en 6ver-
flyttning fran regionaltag till pendeltdg utan att det totala resandet i andpunktsrelationen
forandras. Pendeltagstrafiken har en konkurrensfordel eftersom tagen stannar pa flera
platser langs vagen. Manga regionaltagsresenarer reser idag till Stockholm C, byter fard-
medel och reser tillbaka norrut till t.ex. Kista.

Tabell 10. Foérandring av antal resor per dygn for SJ:s regionaltag.

SJ REGIONALTAG JA UA Arlanda UA Marsta

Antal resor med SJ:s regionaltag 25800 19 500 20 000 resor per dygn
Skillnad jamfort med i JA (antal) —6 300 =5 800 resor per dygn
Skillnad jamfort med i JA (%) -24,4 -22,5 %

Om vi utgar ifran att det genomsnittliga biljettpriset for de resenarer som flyttar till pen-
deltdgen ar 60 kronor/resa (samma som i den samhallsekonomiska kalkylen) sa skulle
detta innebéra ett intaktstapp pa ca 118 mkr/ar i UA Arlanda och ca 109 mkr/ar i
UA Marsta. Dessa siffror ar av sarskilt intresse da vi vid intervjuer med Mélab fatt indi-
kationen att SJ har sa pass goda mojligheter att gora markandsanpassningar att de kanske
inte ens behover bli en nettoforlorare pa den forandring som nu sker. Den uppgiften &r
dock hégst osiker, men relationen mellan SJ:s “tapp” pd 110-120 mkr/ar och de minus-
poster som redovisades i den samhallsekonomiska kalkylen (—35 till ~137 mkr/ar) indike-
rar att en betydande potential till marknadsanpassning for SJ kan véga upp atminstone
minusresultatet for UA Arlanda.

Flygbussarna prognosticeras att forlora cirka 11 procent av resenérerna i UA Arlanda. |
UA Marsta ar resalternativen till/fran Arlanda med pendeltagen lika som i JA.
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Tabell 11. Forandring av antal resor per dygn for Flygbussarna.

FLYGBUSSARNA JA UA Arlanda UA Marsta

Antal resor till/fran Arlanda med flygbussarna 6 500 5800 6 500 resor per dygn
Skillnad jamfoért med i JA (antal) =700 0 resor per dygn
Skillnad jamfort med i JA (%) -10,8 0,0 %

Om vi utgér ifran samma biljettpris som for ovriga berakningar (60 kr) blir intaktstappet
ca 13 mkr/ar. Utgar vi ifran priset for en kontantbiljett Stockholm-—Arlanda (99 kr) sa tap-
par Flygbussarna 22 mkr/ar. Att forlora 11 % av intakterna ar kannbart for Flygbussarna.
Vi har tidigare beskrivit att Flygbussarna har sma majligheter att forbattra sitt ekonomis-
ka utfall och en stor del av denna minskning kommer att sla mot deras vinstmarginaler.
Vi har inga uppgifter om storleken pa Flygbussarnas vinstmarginaler pa berord linje och
vi kan inte avgora ifall detta &ventyrar deras verksamhet eller ej.

En aktor som star som vinnare i och med trafikforandringarna ar A-Train. A-Train forval-
tar Arlandabanan och driver Arlanda Express. Nar SL:s pendeltag stannar vid Arlanda
kommer resenarerna att betala en avstigningsavgift som gar till A-Train. Dessa avgifter
forvantas uppga till ca 34 mkr/ar. Den 6kade konkurrensen fran SL-pendlarna gor att Ar-
landa Express forvéntas tappa ca 3 % av sina resendrer i UA Arlanda. Om vi antar att var
och en av dessa forlorade resendrer skulle ha betalat en enkelresa a 260 kr skulle intakts-
forlusten vara ca 9 mkr/ar. A-Train forvantas saledes gora en nettovinst.

Tabell 12. Forandring av A-Trains stationsavgifter vid Arlanda.

A-TRAIN UA Arlanda UA Marsta
Forandringar av avstigningsintakter (mkr/ar) 33,6 0,0
Forandring av intdkter for Arlanda Express 9,1 0,0

I UA Marsta behover resendrer i relationen Stockholm-Arlanda fortfarande gora ett byte i
Upplands Vashy. Effekterna for resendrerna bor darfor vara ungefar lika i UA Marsta och
JA.

5.3 Foréandring av de operativa fordonskostnaderna

Berakningarna av de operativa driftkostnaderna ar grova och bygger pa uppgifter om an-
tal tg per dygn samt uppgifter om antal kilometer och restid per taglinje. Kostnaden per
tadg har beréknats utifrdn Trafikverkets kalkylvirden for "Pendeltag i storstad”.

SL kor idag trafiken med antingen hel langd (748 sittplatser, 7 timmar per dygn) eller
halv langd (374 sittplatser, 15 timmar per dygn). H&r gors bedémningen att SL kommer
att kora tagen pa detta satt och med denna fordelning mellan hel- och halvtag i saval JA
som i de olika utredningsalternativen. Det finns gott om lediga platser i tdgen idag och
om det skulle uppkomma trangsel vid vissa avgangar sa kommer vissa resenarer sannolikt
att behdva sta. Tagen i hogtrafiken kan inte forlangas ytterligare. Detta satt att berdkna
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tagkostnaderna avviker fran Trafikverkets sétt att rakna, dar tagen blir langre och langre
ju fler resenérer som tillkommer.

Kostnaden for pendeltagen uppgar i denna kalkyl till féljande:

Tabell 13. Pendeltagskostnad i kalkylen

Kr/tagkm Kr/tagmin
Hogtrafik 77,2 86,1
Lagtrafik 38,7 45,7

Med dessa kostnader skulle SL:s tillkommande kostnad for att kora de nya tagen fran
Alvsjo till Uppsala (28 tag per dygn och riktning) och fran Tumba till Uppsala (12 tag per
dygn och riktning) uppga till ca 212 mkr/ar.

Enligt ett tjansteutlatande till trafiknamnden (Stockholms lans landsting)™® gjordes det &r
2009 en kostnadsuppskattning av den nya trafiken till Uppsala. Kostnaden uppgick da till
210 mkr, varav SL skulle sta for 60 procent (125 mkr). Darefter har kostnadsfordyringar
oOkat SL:s nota till 190 mkr. Har ingar dock kostnadsposter som 6kade banavgifter, andra
tagupplagg an Uppsalatrafiken, biljettkontroll m.m. som inte ar direkt kopplade till driften
av de nya tagen till Uppsala.

Enligt SL:s egna berékningar kommer deras netto av de trafikala férandringarna sdder om
Uppsala uppga till féljande:

Tabell 14. SL:s forvantade kostnader (SL:s berékningar)

Mkr/ar

Okad tagkostnad, Tumba/Alvsjé—Uppsala -190
Inbesparad tagkostnad, Uppsala—Upplands Vasby (andel) +15
Intakter +78 till +94

Netto —97 till -81

Alla kostnader som inkluderas i kostnadsuppskattningen ovan boér inte vara med i en
samhallsekonomisk kalkyl, men uppgifterna ar anda relevanta i den féretagsekonomiska
sammanstéliningen. Det &r detta SL har tagit stallning till vid sitt beslut att genomfora
trafikforandringen. | den foretagsekonomiska sammanstallningen nedan anvéands dock de
operativa kostnader for SL/UL som raknats fram utifran Trafikverkets kalkylvarden.

BSLL, TN 1203-0061
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5.4 Foretagsekonomiska nettoférandringar

En sammanstallning av de olika akttrernas foretagsekonomiska utfall visar att det bara ér
A-Train som gar med vinst. Detta ar inte sa forvanande. De trafikala forandringar som
studeras innebar utokningar av pendeltagstrafik som i bade SL- och UL-omréadet &r sub-
ventionerad.

| tabellen nedan gors en sammanstallning som visar forvantat utfall innan olika akttrer
genomfort anpassningar av utbud och biljettpriser. Framfor allt SJ bor ha goda mojlighe-
ter att reducera sin minuspost.

De kostnader och intakter som redovisas for SL/UL ar hamtade fran den samhallsekono-
miska kalkylen och redovisar summan av alla pendeltagsforandringar, inklusive utokad
trafik norr om Uppsala.

Tabell 15. Foretagsekonomiska konsekvenser UA Arlanda (forandringar) i mkr/ar.

Operativa kostnader  Biljettintakter Netto
SL/UL pendeltag -147 +167 +20
SJ 0 -118 -118
A-Train 0 +34 +34
Arlanda Express 0 -9 -9
Flygbussarna 0 =22 =22
Summa =147 +52 =95
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6 Arlandapendeln och den nya kollektiv-
trafiklagstiftningen

6.1 Utgangspunkter

Trafikanalys har som tidigare ndmnts regeringens uppdrag att utvardera marknadsopp-
ningarna inom jarnvags- och kollektivtrafikomradet."® Den pendeltagstrafik till och fran
Arlanda som etablerats genom beslut av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i
Stockholms och Uppsala lan har bedémts berora flera principiellt intressanta fragestall-
ningar for uppfoljningen. Trafikanalys har darfor gett WSP i uppdrag att analysera hur
den nya trafiken kan tolkas i ljuset av den nya lagstiftningen. Som en del i uppdraget dis-
kuteras i detta avsnitt olika aspekter pa hur den nya pendeltagstrafiken stimmer Gverens
med de intentioner som statsmakterna givit uttryck for i forarbetena till lagstiftningen och
da i forsta hand i propositionen om en ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200).

6.2 Den nya kollektivtrafiklagstiftningen

Den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft den 1 januari 2012. Lagen innebar att det ska
finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje 1an; bade i Stockholm och i Uppland
ar det landstinget som ar kollektivtrafikmyndighet. En av myndighetens viktigaste uppgif-
ter ar att besluta om det regionala trafikforsorjningsprogrammet, som ar det nya strategis-
ka dokumentet om regionens framtida kollektivtrafikforsorjning. Fran den 1 januari 2012
oppnades marknaden sa att kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska delar av
marknaden far etablera kommersiell kollektivtrafik. Redan tidigare hade riksdagen beslu-
tat att Gppna marknaden for persontrafik pa jarnvéag fran och med den 1 oktober 2010.

6.3 Lagstiftningens huvudsyften

Saval jarnvéagslagen som kollektivtrafiklagen syftar till att modernisera lagstiftningen och
anpassa den till EU:s regelverk. Detta skulle enligt regeringen ge trafikféretagen och de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna béttre forutsattningar for att satta resenérernas
behov i centrum. Genom att avskaffa den begransning som hindrat kommersiella trafikfo-
retag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik skulle dynamiken pa kollektivtrafik-
marknaden okas, vilket i férlangningen forvantades bidra till ett storre utbud av kollektiv-
trafik och Okat resande.

Ytterligare ett syfte med lagstiftningen var att ge den regionala kollektivtrafikmyndighe-
ten i lanet battre forutsattningar att agera effektivt genom en mer funktionsenlig befogen-
het och en tydligare roll- och ansvarsfordelning. Ett uttryck for detta &r att det med den
nya lagen blivit lattare att utan administrativa hinder etablera trafik dver lansgranser. En

19 Se Trafikanalys rapport 2011:4 och not 4.
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viktig poang med kollektivtrafiklagen &r ocksa att sakerstélla att strategiska beslut om
kollektivtrafik, som tidigare ofta skedde i lanstrafikbolag, ska fattas i forvaltningsform.
Motivet fOr detta var att garantera 0kad insyn i beslutsprocessen och béattre samordning
med annan samhaéllsplanering.

6.4 Arlandapendeln och den nya organisationen av
kollektivtrafikmarknaden

Pendeltagstrafiken i skarven mellan tva regelverk

Den nya pendeltagstrafiken till Arlanda har planerats, beslutats och upphandlats innan
den nya kollektivtrafiklagstiftningen tradde i kraft. Ett genomférandebeslut togs av SL:s
och UL:s styrelser redan i december 2009. | november hade regeringen enligt den gamla
lagstiftningen godkéant den gemensamma trafikeringen mellan Stockholm och Uppsala via
Arlanda, efter att i juli ha avslagit en bredare ans6kan om gemensam trafikering i hela
Malardalen (sex lan inklusive Ostergétland), och efter att SL inkommit med komplette-
rande underlag om just linjen Stockholm-Uppsala i september.?’ | beslutet anfordes re-
missvar fran SJ, A-Train, Banverket, Rikstrafiken och Transportstyrelsen. Nagra kom-
mersiella bussbolag fanns inte med bland remissinstanserna, men Rikstrafiken motsatte
sig upplégget med motiveringen att det skulle stora uppkomsten av ny kommersiell buss-
trafik mellan Stockholm, Uppsala och Gavle. SJ och Transportstyrelsen var positiva,
Banverket neutralt och A-Train ville forst utreda méjligheterna att inga avtal om trafike-
ringsratt med SL och UL. Regeringens beslut villkorades ocksa med att ett sadant avtal
upprittades. SJ motiverade sin instillning med att “pendeltdgen kommer att avlasta SJ
AB:s regionala tag, renodla tagprodukterna och starka tagtrafikens totala konkurrens-
kraft”. Transportstyrelsen menade att med en anpassad prisséttning och pendeltagens
langre restider skulle inte de kommersiella forutsittningarna “vésentligen paverkas”.

Den konkreta utformningen av trafiken faststélldes forst under forsta halvaret 2012 — dvs.
efter det att den nya kollektivtrafiklagen tratt i kraft — och trafiken startade forst i slutet av
ar 2012. Nagon egentlig upphandling av den aktuella trafiken har inte skett utan utok-
ningen av pendeltagstrafiken har hanterats inom ramen for en forlangning av ett avtal
med pendeltagsentreprendren Stockholmstag, som tydligen ger utrymme for omfattande
forandringar av trafiken.?!

Den ovan beskrivna planerings- och beslutsprocessen innebéar att pendeltagstrafiken till
Arlanda etableras i skarven mellan det gamla och nya regelverket. Detta férhallande ger
de regionala trafikmyndigheterna extra stor handlingsfrihet. Dels har man skt och fatt
regeringens godkannande att etablera lansgranséverskridande trafik. Dels finns det dver-

%0 Naringsdepartementet N2009/5318/TR (slutligt).

2151 L, TN 1203-0061.
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gangsbestammelser® som gér att man inte behéver iaktta de striktare regler fér upphand-
ling av trafik som ligger i den nya lagens bestammelser om beslut om allmén trafikplikt.
Foljden blir bl.a. att det inte behdver finnas nagot beslut om allméan trafikplikt som kom-
mersiella aktorer kan 6verklaga till Forvaltningsdomstolen.?®

Formellt sett &r naturligtvis de regionala trafikmyndigheternas agerande invandningsfritt.
Den nya lagen géller nar trafiken etableras och Gvergangsbestammelserna medfor att det
stegvisa forfarande for att etablera ny trafik som den nya lagen foreskriver for att garante-
ra 6kad insyn i beslutsprocessen inte behdver foljas. Samtidigt kan man anta att dver-
gangsbestammelserna i forsta hand har kommit till for att inte tids- och resurskravande
upphandlingsprocesser som redan kommit langt ska behéva goras om fran borjan. Detta
argument verkar inte vaga sarskilt tungt i detta fall eftersom nagon sarskild upphand-
lingsprocess for pendeltagen till Arlanda inte har genomforts. Istéllet har utokningen av
trafiken bedémts kunna inrymmas i ett tidigare avtal om den samlade pendeltagstrafiken
som forlangts strax innan den nya lagen tradde i kraft (option l6stes ut for perioden 2011—
2016). Om de regionala trafikmyndigheterna i Stockholm och Uppsala fést stort avseende
vid att folja intentionerna bakom den nya kollektivtrafiklagen skulle det sannolikt ha varit
mojligt att bryta ut den utdkade pendeltagstrafiken mellan Stockholm, Arlanda och Upp-
sala som en sarskild process med beslut om trafikforsorjningsprogram, allméan trafikplikt
och upphandling i enlighet med det nya regelverket.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har en ny roll

Sjélvfallet kan det finnas skal till att utnyttja dvergangsbestammelserna som vi inte kan-
ner till. Samtidigt kan det finnas ett incitament hos de nya regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna att férsena genomslaget av den nya lagstiftningen genom att till exempel utl6-
sa optioner innan den nya lagen trader i kraft. De ganska fa beslut om allman trafikplikt
som hittills fattats inom ramen fér den nya lagstiftningen lamnar ocksa mycket ovrigt att
onska om man ska utga fran lagstiftarens intentioner. I nagra fall framgar det ganska tyd-
ligt att det ar en tilltdnkt och ganska val preciserad upphandling som ligger till grund for
besluten om allmén trafikplikt snarare an att beslutet om trafikplikt ligger till grund for en
senare upphandling. | praktiken verkar alltsa processen i dessa fall vara omvand mot vad

22 Ett avtal om allman trafik far ing&s utan att grunda sig pa ett beslut om allméan trafikplikt om
tilldelningsbeslut har fattats fore den 1 juli 2012 och om upphandlingen inleddes innan lagen trad-
de i kraft. Innebdrden av detta ar bland annat att det inte kravs nagot beslut om allman trafikplikt
for de avtal som géller vid lagens ikrafttradande eftersom upphandlingen av dessa avtal har inletts
innan arsskiftet och tilldelningsbeslut fattats fore den 1 juli 2012. Detta innebéar bl.a. att den prov-
ning som mojligheten att 6verklaga till forvaltningsratten inte géller enligt 6vergéngshestammel-
serna.

2 |stallet har den kommersiella operator som klagat pé etableringen vant sig till Konkurrensverket
och anfort att pendeltagstrafiken strider mot konkurrenslagens (2008:579) bestammelser om kon-
kurrensbegransande offentlig saljverksamhet.
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som &r lagens intentioner. Man kan ocksa konstatera att besluten & anmarkningsvart in-
nehallslosa. | vissa fall anger man endast att allman trafikplikt ska galla for viss tagtrafik
eller vissa véagstrackor/omraden. | andra fall har man strackt sig sa langt nar det galler att
definiera trafiken som att det ska handla om ”minst entimmestrafik under vardagar”. En-
ligt propositionen om en ny kollektivtrafiklag ar innebdrden av att beslut om allmén tra-
fikplikt fattas i sarskild ordning “att myndigheten forst slar fast vilka krav, t.ex. pa kvali-
tet, omfattning eller prisséattning, som ska uppfyllas avseende en viss trafik for att i ett
senare skede inga avtal om trafiken.” Tanker man i en senare upphandling stélla krav pa
taxor, prissystem, restider, uppehallsplatser, turtathet och anvandbarhet for personer med
funktionsnedséattning, sa bor dessa forutsattningar, enligt var tolkning av forarbetena till
kollektivtrafiklagen, i huvudsak framga redan av beslutet om allman trafikplikt.

Fragan ar val om det relativt flitiga utnyttjandet av 6vergangsbestammelser och de opre-
cisa formuleringarna i besluten om allmén trafikplikt ska skrivas pa kontot inkdrnings-
problem eller om det finns mera grundlaggande incitament hos de regionala kollektivtra-
fikmyndigheterna att agera sa. Detta hanger sannolikt i sin tur samman med hur djupt
overgangen fran lanstrafikbolag till regional kollektivtrafikmyndighet har satt sig i verk-
samhetskulturen och sattet att se pa sitt uppdrag. Ser man sig i huvudsak som en bestalla-
re av skattesubventionerad kollektivtrafik kan det ligga néra till hands att soka I6sningar
som forenklar verksamhet och administration medan fragan kan komma i ett annat ljus
om man ser sig som en myndighet med ett vidare samhallsansvar som bl.a. innefattar all
kollektivtrafik i regionen.

Pendeltagstrafiken val férenlig med uppdraget

Det huvudsakliga motivet for att bygga ut pendeltagstrafiken som anfors av SL och
Stockholms lans landsting — forbattrade pendlingsmdjligheter mellan Uppsala och norra
Storstockholm — &r vél forenliga med det uppdrag som de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna har. Myndigheternas uppgift ar att tillgodose behovet av regional kollektivtra-
fik, vilket innebar sadan kollektivtrafik som ager rum inom ett lan eller, om den stracker
sig over flera l&n, huvudsakligen ar &gnad att tillgodose resenérernas behov av arbets-
pendling eller annat vardagsresande.

Eftersom pendeltagstrafiken stracker sig 6ver flera lan ar det saledes ett viktigt kriterium
att trafiken i huvudsak utnyttjas for arbetspendling eller annat vardagsresande. Aven om
resandet till och fran Arlanda och i viss man mellan Stockholm och Uppsala inte sjalv-
klart kan klassas som arbetspendling och vardagsresor — det kan ju handla om anslut-
ningsresor till langvéaga flygresor eller tjansteresor och langvaga fritidsresor — kan man
rékna med att en stor del av trafikunderlaget utgors av arbetsresor och annat vardagsre-
sande. Inte minst Arlanda &r en stor arbets- och handelsplats som genererar sadana resor.
I den utstrackning som passagerarna utgor flygresenérer ar det mera tveksamt om det kan
anses vara en uppgift for kollektivtrafikmyndigheterna att sorja for deras anslutningsresor
till Stockholm eller Uppsala. Inte heller trafik for tjanste- och fritidsresor mellan olika l&n
hor sjalvklart till sddan trafik som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska upp-
handla. For att underlétta en bedémning av om en trafik kan anses vara regional i funk-
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tionell mening har regeringen stallt upp vissa kriterier. Dessa handlar om hur turutbudet,
stoppfrekvensen, taxa och bokningssétt, fordonstyp, arendeférdelning samt genomsnittlig
reslangd och restid. Samtliga dessa kriterier talar enligt var mening for att trafiken med
pendeltdg pa strackan Stockholm-Arlanda—Uppsala kan anses falla inom ramen for de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas uppgiftsomrade. Samtidigt ar det viktigt att
framhalla att en viss trafik inte med automatik behover organiseras som allman trafik och
upphandlas enbart darfor att den kan klassas som regional. All sadan trafik kan och bor
inte upphandlas och det &r en viktig uppgift for kollektivtrafikmyndigheterna att bedéma
vilken trafik som bor omfattas av allman trafikplikt respektive vilken trafik som kan und-
varas eller organiseras pa annat satt genom privata entreprendrer. Det kan papekas att re-
geringen i forarbetena till kollektivtrafiklagen anger att man avser att noggrant folja och
utvardera utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare atgarder, for att sékerstalla att
kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt tréngs undan av offentligt initierad trafik.

Av beslutsunderlaget for utbyggnaden av pendeltagstrafiken framgar att ocksa miljomas-
siga skal varit ett viktigt motiv att forbattra trafiken till Arlanda.?* Detta motiv kan méjli-
gen ifragasattas mera sett utifran kollektivtrafiklagens intentioner. Visserligen ligger det
klart inom kollektivtrafikmyndighetens mandat att dvervéga hur kollektivtrafiken kan
bidra till att minska miljobelastningen fran trafiken i regionen. Enbart malsattningen att
fler resenarer av miljoskal ska anvanda tag istallet for bil kan dock knappast vara ett ge-
nerellt gangbart skal for att kollektivtrafikmyndigheterna ska kunna etablera trafik som
beror flera lan. Ett sadant skal skulle ju kunna vara tillampligt for att subventionera tag-
trafik i alla relationer dar det finns kommersiell trafik idag.

Det sarskilda villkor som géller for Arlandas utslappstak gor visserligen situationen spe-
ciell. Samtidigt kan det ifragasattas om kollektivtrafiklagstiftningen ar ett lampligt in-
strument att hantera den egendomliga regleringen som galler for flygets utslapp av koldi-
oxid vid Arlanda. Att tranga undan privata kollektivtrafikoperatdrer med subventionerad
tagtrafik framstar inte sjalvklart som det lampligaste sattet att uppfylla regionala mal om
att kunna bibehalla och expandera langvéaga flygtrafik vid Arlanda. Saval SL:s eget be-
slutsunderlag som de analyser som redovisas i denna rapport visar ocksa att pendeltags-
trafiken kan véntas fa relativt obetydliga effekter pa bilanvandningen vid resor till och
fran Arlanda, vilket gor att miljoargumentet kan ifragasattas aven fran denna utgangs-
punkt.

Var ska privat trafik ha en roll i regionens trafikférsdrjning?

Regeringen anser i propositionen om den nya kollektivtrafiklagen att det ur ett resenérs-
perspektiv &r viktigt att trafikforsorjningsprogrammen blir trafikslagsovergripande och
omfattar saval upphandlad som kommersiell kollektivtrafik. Enligt regeringen bor ett re-
sonemang foras om vilken trafik som behdver upphandlas och vilken trafik som myndig-
heten bedomer kan tillhandahallas av befintlig eller tillkommande kommersiell trafik.

2 SLL, TN 1203-0061, och SATSA-projektet, arbetspaket 2:1.
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Myndigheterna ska darfor i samband med utarbetandet av programmen fora en dialog
med operatorer, kollektivtrafikforetag och andra intressenter. Déarefter kan programmen
anvéndas som information till operatérer och andra intressenter om myndigheternas syn
pa den langsiktiga utvecklingen och pa var samhallet kommer att upphandla kollektivtra-
fik. Darigenom ges aktorer som vill bedriva kommersiell trafik en mojlighet att investera
i kompletterande kommersiella trafikldsningar.

Beslutsunderlaget for etableringen av pendeltagstrafiken Stockholm-—Arlanda-Uppsala
innehaller inga uppgifter om en uttrycklig analys och dialog i enlighet med vad regering-
en forordar i forarbetena till den nya lagen. Eftersom beslutsunderlaget, atminstone del-
vis, tagits fram innan den nya lagen tradde i kraft &r detta kanske inte heller nagot som
man kan krava. Det framgar dock att planerna pa den nya trafiken forankrats med vissa
intressenter sasom Trafikverket och SJ. SJ kan ju ses som en kommersiell operator och i
det fallet kan intentionerna i den nya lagstiftningen alltsa sagas vara uppfyllda. Men det
fanns ju ytterligare kommersiella operatérer som var berérda av trafiken, bl.a. Flygbus-
sarna och Swebus. Till bilden hor ocksa att SJ sedan 2007 &r ensam é&gare till Stock-
holmstag KB, som driver den expanderande pendeltagstrafiken.

Enligt den nya kollektivtrafiklagen ska behovet av regional kollektivtrafik beskrivas i det
regionala trafikforsorjningsprogrammet. | trafikférsérjningsprogrammet for Stockholms
1an® framhalls att kollektivtrafiken a&r mycket viktig for hela Stockholmsregionen och har
en stor uppgift i att halla samman regionen och gora alla delar av den tillganglig for den
kraftigt vaxande befolkningen. Av programmet framgar ocksa att det hittills har funnits
ett begransat inslag av kommersiell kollektivtrafik i Stockholms lan. Det utgors till storsta
delen av viss tagtrafik (t.ex. Arlanda Express och delar av SJ:s regionaltagstrafik), buss-
trafik till flygplatser, express- och turistbusstrafik samt viss béttrafik i skargarden.?

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten anger ocksa att kollektivtrafiken har en avgo-
rande betydelse for tillgangligheten i lanet och for att bidra till en hallbar regionférsto-
ring. Belastningen pa kollektivtrafiksystemet okar och det finns enligt landstinget stora
investerings- och utvecklingsbehov, som kommer att innebara 6kade kostnader for kol-
lektivtrafiken. FOr Stockholmsregionen beskrivs det som en stor utmaning och en avgo-
rande framtidsfraga att kollektivtrafiken kan utvecklas i atminstone samma takt som be-
folkningsutvecklingen och att hela transportsystemet planeras for att kollektivtrafikande-
len pa sikt ska kunna 6ka.

Man kan naturligtvis fraga sig om satsningen pa utokad pendeltagstrafik mellan Stock-
holm och Uppsala samt till Arlanda — dér det redan finns en omfattande forsérjning med
kollektivtrafik — kan hora till de mest angeldgna insatserna i detta perspektiv. Men den

2> Se Stockholms trafikférsérjningsprogram:
http://wwwv.sl|.se/sll/templates/NormalPage.aspx?id=63321

% Det kan har noteras att en betydande del av det begransade kommersiella trafikutbudet berdrs av
satsningen pé offentligt subventionerad tagtrafik till Arlanda.
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som har bést forutsattningar att bedéma detta bor vara den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten. Nagot allmant tillgangligt beslutsunderlag som visar vad denna bedémning
grundas pa finns dock veterligen inte. Den samhallsekonomiska berdkning som redovisas
i denna rapport kan dock delvis fylla en sadan uppgift.

Betraffande forhallandet mellan subventionerad och kommersiell trafik framhaller kollek-
tivtrafikmyndigheten att kommersiell trafik?’ &r en tillgdng och en ytterligare mojlighet
att méta nya resbehov hos invanarna i den véxande Stockholmsregionen. Darfor ar det
viktigt att den upphandlade och den kommersiella trafiken ges forutsattningar att samver-
ka pa ett satt som gagnar resenarerna. Oppenhet for de nya utvecklingsmajligheter som
erbjuds genom den nya lagstiftningen maste enligt landstinget forenas med ett ansvar for
att regionens trafikforsorjning fungerar véal och har en hég grad av forutsagbarhet och
kontinuitet. Utgangspunkten &r enligt landstinget att resenérerna i Stockholmsregionen
aven i fortsattningen kan erbjudas ett sammanhallet kollektivtrafiksystem som ar attrak-
tivt, tillgangligt och dverblickbart for alla.

Den trafik som ska beldggas med allman trafikplikt utgar fran de mal som formulerats i
trafikforsorjningsprogrammet. Beslutet om att etablera pendeltagstrafik till Arlanda togs
som tidigare framgatt innan den nya lagstiftningen trétt i kraft. Detta hindrar dock inte att
trafiken bor kunna relateras till de mal som nu lagts fast. Flera mal i trafikforsorjnings-
programmet for Stockholm, t.ex. malen om attraktiva resor och en tillganglig och sam-
manhallen region, kan ocksa tankas vara relevanta for denna satsning.

Inom nagra omraden raknar landstinget med att det aven fortsatt kommer att finnas en
marknad for kommersiell kollektivtrafik for att mota trafikefterfragan. Det galler redan nu
anslutningstrafiken till regionens flygplatser, t.ex. Arlanda, och detta férhallande véntas
enligt programmet besta. Det anges dock samtidigt att fordelningen mellan subventione-
rad och kommersiell trafik kan komma att forandras nagot nar den nya pendeltagstrafiken
via Arlanda startar.

Landstingets ambition pa medellang sikt (kring 2020) &r att ge okat utrymme for kom-
mersiella aktorer. Viktigt ar dock att den kommersiella trafiken bidrar till att de hogt satta
malen nas och att den inte skapar nya hinder for resenarerna. For att de kommersiella ak-
torerna ska kunna gora detta kravs att systemet &r samordnat och robust. Avgoérande fak-
torer for att uppna ett sadant system ar fungerande losningar for tilltrade till hallplatser
och terminaler samt gemensamma betal- och informationssystem.

27 »K ommersiell trafik” anvinds i kollektivtrafiklagen och andra sammanhang som beteckning pa
trafik som bedrivs utan nagra villkor eller tillskott av allmanna medel. En distinktion som kan g6-
ras ar om trafiken dr “kommersiellt initierad”, dvs. om en privat operatdr raknar med att den kan
sta pa egna ben pa lite sikt — och en del av platserna kan da dven erbjudas till det offentliga — eller
om den &r initierad fran offentligt hall, da den belaggs med allmén trafikplikt och upphandlas med
skattesubvention och varierande grader av incitament.
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Savil de analyser som gjorts pa forhand som de hittillsvarande erfarenheterna av den nya
marknadsorganisationen pa kollektivtrafikomradet visar att utrymmet for kommersiell
regional trafik ar begransat med nuvarande utbud av regionalt upphandlad trafik. Allmént
sett hor forbindelser till flygplatser till de ganska fa relationer dar man kan tanka sig att
kommersiell trafik kan vara konkurrenskraftig med nuvarande prissattning pa den sub-
ventionerade trafiken. Som framgatt ovan anger till och med trafikforsérjningsprogram-
met for Stockholms lan tagtrafiken mellan Stockholm och Uppsala samt tdg- och busstra-
fiken till Arlanda som nagra av fa marknadsnischer dar det pa kortare sikt finns utrymme
for rent kommersiell trafik. Man kan ocksa konstatera att utbudet av kollektiva resmajlig-
heter mellan Stockholm och Uppsala eller mellan dessa orter och Arlanda har varit forhal-
landevis stort redan innan den nu aktuella pendeltagstrafiken startades.

Det kan naturligtvis ifragasattas om det &r i linje med statsmakternas intentioner med den
nya kollektivtrafiklagstiftningen att genom konkurrerande skattesubventionerad pendel-
tagstrafik forsvara for kommersiell trafik i nagra av de ytterst fa relationer dér sadan tra-
fik varit etablerad och fungerat négorlunda tillfredsstallande. A andra sidan kan man hav-
da att det enligt den nya lagstiftningen inte finns ndgon som har battre forutsattningar att
gora sadana trafikpolitiska avvagningar &n den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Ar intentionerna om proportionalitet mellan kostnad och nytta
uppfyllda?

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor enligt forarbetena till den nya kollektivtra-
fiklagen hantera sina befogenheter ansvarsfullt eftersom deras atgarder riskerar att fa ne-
gativa samhallsekonomiska effekter om atgarderna blir alltfor langtgaende. Den regionala
kollektivtrafikmyndighetens atgarder pa marknaden behover enligt regeringen vara pro-
portionerliga, vilket innebar att nyttan av en atgard alltid ska motivera den eventuella be-
lastning pa samhéallsekonomin som uppstar. Aven om den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten inte behdver avvakta de kommersiella foretagens initiativ, menar regeringen att
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor fora en dialog med berérda foretag om vad
kommersiell kollektivtrafik kan bidra med i kollektivtrafikférsérjningen innan myndighe-
ten sjalv agerar med allmén trafikplikt och avtal. Ett alternativ som regeringen anger ar
att myndigheten frivilligt later kommersiell kollektivtrafik etableras i delar av en kollek-
tivtrafikmyndighets territorium och att myndigheten darefter kompletterar utbudet av kol-
lektivtrafik med upphandlad trafik. Nagon uttrycklig lagbestammelse om proportionalitet
finner regeringen emellertid inte 1amplig att infora.

En naturlig fraga i detta sammanhang ar mot denna bakgrund om intentionerna om pro-
portionalitet mellan kostnad och nytta kan anses uppfyllda i Arlandafallet? Resultatet av
den samhallsekonomiska kalkyl som genomforts inom detta projekt och vars resultat re-
dovisas i denna rapport kan ge en del av svaret. Ytterst ar det dock en beddmningsfraga
dar olika intressenter sékert kan komma fram till olika svar.

Man kan nog inte heller utesluta att synen pa om utdkningen av pendeltagstrafiken ligger
i linje med kraven pa proportionalitet eller inte kan paverkas av den process enligt vilken
atgarden planeras. Den nya kollektivtrafiklagstiftningen foreskriver en beslutsprocess
som syftar till att astadkomma forutsebarhet, insyn och genomlysbarhet nar det galler re-
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gionala kollektivtrafikmyndigheters atgarder pa kollektivtrafikomradet. Detta motiveras
av att det behovs ett visst matt av enhetlighet och férutsebarhet i tillvagagangssattet. Dar-
igenom blir det mojligt for kollektivtrafikforetag och andra att beddma huruvida myndig-
heternas atgarder ar rimliga och star i proportion till syftet.

Trafikforsorjningsprogrammet &r det forsta steget i den nya beslutsprocessen: Alla all-
méanna trafikplikter ska ga att harleda ur trafikforsorjningsprogrammet. Endast den regi-
onala kollektivtrafikmyndigheten far fatta beslut om trafikforsorjningsprogram. Beslut
om allmén trafikplikt &r det andra steget: Den allménna trafikplikten ska faststallas ge-
nom ett sarskilt myndighetsbeslut. Syftet &r bl.a. att ge kollektivtrafikféretag mojlighet
att kontrollera att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna agerar inom sin befogenhet
genom mojlighet till éverklagande och att ge myndigheten ett viktigt strategiskt ansvar
aven om befogenheten att inga avtal dverlamnas till ett aktiebolag eller en kommun. In-
nebdrden av att beslut om allman trafikplikt fattas i sérskild ordning &r att myndigheten
forst slar fast vilka krav, t.ex. pa kvalitet, omfattning eller prissattning, som ska uppfyllas
avseende en viss trafik for att i ett senare skede inga avtal om trafiken. Ingaende av avtal
ar det tredje steget: Baserat pa de allmanna trafikplikter myndigheten i ett tidigare skede
har beslutat om kan avtal tecknas med kollektivtrafikforetag som tillhandahaller kollek-
tivtrafiktjanster. Offentliggdrande av rapport ar det fjarde steget: Enligt EU:s kollektiv-
trafikforordning ska varje myndighet en gang om aret offentliggora en samlad rapport om
den allmanna trafikplikten inom sitt behdérighetsomrade, om de utvalda kollektivtrafikfo-
retagen samt om ersattningar och ensamrétter som dessa kollektivtrafikforetag beviljats
som kompensation. Rapporten ska skilja mellan busstrafik och sparbunden trafik och ska
mojliggora kontroll och utvardering av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och fi-
nansiering.

Vilken bedémning av pendeltagstrafiken Stockholm-Arlanda-Uppsala som kollektivtra-
fikmyndigheten gjort om ovanstaende beslutsprocess tillampats &r omajligt att sdga. Rim-
ligen kommer pendeltagstrafiken redan nu att omfattas av den arsrapport som ska redovi-
sas men om denna rapport har en upplésning som mdojliggér bedémningar av enskilda
linjer aterstar val att se. Den dag som pendeltagstrafiken ska upphandlas pa nytt kan man
ocksa rakna med att den nya beslutsprocessen tillampas till fullo.

Trafikforsorjningen i ett vidare perspektiv

Forslaget till utokad pendeltagstrafik konkretiserades for trafiknamnden vid Stockholms
lans landsting som foljd av att en ansékan om taglagen behdvde lamnas in till Trafikver-
ket fore den nya tidtabellsperiod som startade i december 2012. | sammanhanget hanvisas
till den anstrangda kapacitetssituationen pa Ostkustbanan som bedomdes gora det nod-
vandigt att etablera trafiken genom att SL tog 6ver UL:s tidigare taglagen. Nagra 6verva-
gande om trafikens mojligheter att kvalificera sig for trafiktillstand redovisas inte. Att
trafiktillstand skulle erhallas betraktades uppenbarligen som en formsak, vilket kan foran-
leda en del fragor om hur Trafikverkets beslut av kapacitetstilldelningen gatt till (den ska
ju grundas pa trafikens samhéllsekonomiska effektivitet enligt Jarnvéagslagen).

Det ar val kant att den aktuella strackan av Ostkustbanan ar dverbelastad och att inte alla
tag kan fa sina 6nskemal om taglagen tillgodosedda. En fraga som instéller sig ar darfor
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om pendeltag &r hoprioriterade pa denna stracka och om detta grundar sig i bedomningar
av trafikens samhallsekonomiska effektivitet? Det framgar av beslutsunderlagen att for-
slaget till trafikupplagg sarskilt forankrats hos SJ och Trafikverket. Det kan ge anledning
till fragor om hur Trafikverket kan ge forhandsbesked om taglagen som ska baseras pa
jamforelser av samhallsekonomisk I6nsamhet mellan olika tag (trafikandringen forefaller
ju vara starkt olénsam) och hur man ska se pa att SJ kan sitta pa tre stolar samtidigt, efter-
som man bedriver saval kommersiell trafik som upphandlad regional tagtrafik och pen-
deltagstrafik via sitt dotterbolag Stockholmstag KB.

Fragestallningen kan vidgas ytterligare till hur trafikforsorjningen ska optimeras pa trafik-
anlaggningar som &r Gverbelastade och vilken roll de regionala kollektivtrafikmyndighe-
ternas har i sddana sammanhang. Att det ar Trafikverket som slutligt avgor kapacitetsfor-
delningen star val klart, men fragan &r vilket inflytande de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna ska ha pa kapacitetsfordelningen och vad regionala beslut om allman trafik-
plikt har for innebdrd om det rader brist pa sparkapacitet och olika regionala 6nskemal
star mot varandra. For trafiken mot Arlanda kan man exempelvis tanka sig att det rader en
betydande konkurrens i anspraken fran interregional, regional och lokal tagtrafik. UL:s
och SL:s samarbete om pendeltagstrafiken har ju narmast lokal karaktar men leder anda
till forhallandevis avancerade modeller for fordelning av kostnader och intakter samt oli-
ka foljdanpassningar av pendeltagstrafiken i de bada regionerna. Att de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna har frihet att tréffa avtal om trafikansvar och fordelning av kost-
nader och intakter av trafiken ar i linje med kollektivtrafiklagstiftningen. Om manga sa-
dana avtal véaxer fram for tagtrafik som beror flera lan — t.ex. som féljd av en ytterligare
utveckling av regionaltrafiken i Malardalen — ar det svart att se att det kan bli plats for
nagon omfattande kommersiell trafik eller utrymme for en sadan flexibilitet, dynamik och
resenarsfokus i trafiken som regeringen sag framfor sig nar marknadsGppningarna pa
jarnvags- och kollektivtrafikomradet lanserades.
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7 Slutsatser

7.1 Sammanstallning av resultaten

En samhallsekonomisk analys bestar dels av en samhallsekonomisk kalkyl, dar allt som
kan identifieras, kvantifieras, och varderas ingar, dels en bedémning av de effekter som
av olika skal inte kunnat fangas i kalkylen. Nar man som i detta fall studerar andrad trafi-
kering bortfaller en del effekter som &r viktiga icke vérderade poster for infrastrukturin-
vesteringar. DA infrastrukturen &r given uppstar inga intrangseffekter. DA relationerna
redan var trafikerade torde inga stérre exploateringseffekter pa grund av andrad tillgang-
lighet uppstad. DA andringarna ror storre arbetsmarknadsregioner torde dock tidsvardet
underskatta arbetsmarknadsnyttan (vilket innebér att tillganglighetsvinsterna ar nagot lagt
skattade).

Vi hade tva huvudfragor i rapporten:

i) Ar SL:s nya trafikering “forsvarbar fran allmin synpunkt”?
i) Ar det orimligt att kora pendeltag till Uppsala utan att passera Arlanda?

| rapporten har vi sokt svara pa bada fragorna med hjalp av samhéllsekonomi, foretags-
ekonomi och resandeeffekter. Vi far med detta angreppssatt svar pa ett antal viktiga
aspekter: hur stor den samhéllsekonomiska nyttan ar, hur foretagen paverkas, proportio-
ner mellan effekter mm. ”Allmén synpunkt” som tas upp i fraga 1 &r ett vidare begrepp én
samhallsekonomi, foretagsekonomi och resandemangder. De viktigaste av de faktorer
som inte fangas av samhallsekonomin, foretagsekonomin och resandet torde vara for-
knippade med rattighetsperspektivet (fordelningseffekter och att alla ska garanteras en
viss tillganglighet). Dessa effekter bedomer vi dock inte vara sa stora har da SL:s trafik
ersatter annan, ur ett tillganglighetsperspektiv, liknande trafik. Vi bedémer att var belys-
ning ger ett fullgott svar pa fraga 2 ovan, dven om “orimligt” naturligtvis ir ett subjektivt

begrepp.

Samhaéllsekonomiska konsekvenser

Den samhéllsekonomiska kalkylen indikerar att utredningsalternativ (UA) Arlanda inte ar
I6nsamt. Kalkylen ger ett minus pa 35 miljoner kronor per ar.

De operativa kostnaderna 6kar med 147 mkr. 94 mkr tacks av 0kade intakter (biljettintak-
ter och avstigningsavgifter), tidsvinsterna uppgar till 22 mkr per ar och de minskade icke-
internaliserade externa effekterna fran vag och jarnvagstrafiken uppgar till -4 mkr. Nu-
vardet ar alltsd —35 mkr/ar, vilket innebar att en knapp fjardedel av de okade kostnaderna
inte motsvaras av nyttor.

Det kan dock vara sa att UA Arlanda dr samhéllsekonomiskt Iénsamt om man beaktar tva
saker:

1. Att SJ kan andra sitt utbud utifran den nya situationen och darmed (enligt Malab)
sannolikt komma undan en stor del av forlusten. Se kapitlet om foretagsekono-
miska effekter i kapitel 5.
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2. Att den kalkyl vi gjort inte bara innehaller SL:s andrade trafikering till Arlanda,
utan aven ny UL-trafik norr om Uppsala och hogre turtathet mellan Alvsjo och
Upplands Vasby. En utdkad turtithet for subventionerad trafik ar ofta samhalls-
ekonomiskt olénsamt. Se avsnittet om kanslighetsanalyser i kapitel 4.

Beaktas ovanstaende punkter blir slutsatsen att sjalva forlangningen av SL-pendlarna fran
Upplands Vasby via Arlanda till Uppsala sannolikt ar samhéllsekonomiskt I6nsam. Hel-
heten, dvs forlangningen av SL-pendlarna plus de turtithetsokningar inom UL- och SL-
systemet som samtidigt genomfordes, ar 1énsam endast om dvriga aktorer (SJ, Flygbus-
sarna m.fl.) kan finna mojligheter att forbattra sitt foretagsekonomiska utfall i en bety-
dande utstrackning (>35 mkr/ar).

UA Mérsta ger minus 137 mkr. Detta innebér att endast en tredjedel av de 6kade operati-
va kostnaderna tacks av nyttor. Kalkylen ger alltsa stod for Konkurrensverkets slutsats att
ett pendeltdg mellan Stockholm och Uppsala behdver ga forbi Arlanda. Man kan dock
tanka sig att formulera UA Marsta sa att UL:s tag stannar i Uppsala, vilket skulle minska
den tillkommande operativa tagkostnaden. Det innebar dock att resande fran Uppsala for-
lorar sin tagforbindelse till Arlanda, och att ersatta tagen med bussar kan vara svart ur
politisk genomfdrbarhetssynpunkt for Uppsalaborna.

Vira slutsatser ar att UA Arlanda, ur en samhallsekonomisk synvinkel, ar att foredra fore
UA Marsta.

Foretagsekonomiska konsekvenser
Respektive aktor paverkas enligt tabellen nedan.

Tabell 16. Foretagsekonomiska konsekvenser UA Arlanda i mkr/ar (férandringar).

Operativa kostnader  Biljettintakter Netto

SL/UL pendeltag 147 +167 +20
SJ 0 -118 -118
A-Train 0 +34 +34
Arlanda Express 0 -9 -9

Flygbussarna 0 -22 -22
Summa -147 +52 -95

Ovanstdende berdkningar ar grova, men indikerar att producenteffekterna ar negativa.
Detta &r inte konstigt da det ar subventionerad trafik som utokats.

Vid intervjuer har det framkommit ett SJ bor ha goda mojligheter att undvika stora delar
av den ekonomiska skada som det nya pendeltagsupplagget via Arlanda kan fororsaka.
Skalet ar att SJ:s regionaltagsupplagg mellan Uppsala och Stockholm C hittills har varit
utformat pa ett satt som inte varit optimalt ur foretagsekonomiskt perspektiv da SJ har
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kéant ett ansvar for att sakerstalla ett for samhallet viktigt tagutbud mellan Uppsala och
Stockholm. Nar SL nu gar in och axlar det ansvaret blir SJ fria att optimera sin trafik ur
foretagsekonomisk synvinkel. Exakt hur SJ kommer att forandra sitt erbjudande ar inte
kant dnnu, men det kan handla bade om forandring av utbud och priser. For att fa en god
ekonomi i ett tagupplagg ar det viktigt att en stor andel av resenarerna betalar ett hogt pris
per resa. De resendrer som SJ tappar till SL/UL &r sannolikt arbetspendlare som har en
lagre betalningsvilja per resa.

For Flygbussarna ar det svarare att undkomma ekonomisk skada. De atgarder de skulle
kunna vidta dar att i) minska turutbudet, ii) andra priserna, iii) anvénda bussar med féarre
sittplatser, iv) lagga om linjerna for att hitta nya resenarer. Det &r inte sannolikt att de drar
ner pa turerna eftersom den hoga turtatheten ar deras framsta konkurrensfordel gentemot
SL:s pendeltag. Flygbussarna har tidigare anvant priser som ar anpassade till konkurren-
sen med Arlanda Express som har tagit resendrerna med hoga tidsvéarden. Nu blir Flyg-
bussarna aven klamda av konkurrens fran ett lagprisalternativ, vilket gor det svart att hoja
priserna for att kompensera for tappade resendrer. Potentialen i att sdnka sina totala kost-
nader genom att anvanda bussar med farre sittplatser ar mycket liten. Vi har inte under-
sOkt hur stor hur stor potential som finns i att d&ndra linjedragningen, men mojligheten att
gora anpassningar har utifran SL:s nya trafik torde inte vara sa stor. Vi kan dock konstate-
ra att Swebus har valt att upphora med sin flygbusstrafik mellan Arlanda och Stockholm
och att de som direkt anledning pekar ut konkurrensen med SL-pendlarna.?® Detta visar
att det dven finns en femte atgard som kan dvervagas: nedlaggning.

En aktdr som gynnas av de forandrade trafikférandringarna ar A-Train, som forvaltar Ar-
landabanan och driver Arlanda Express. A-Train kan forvanta sig betydande arliga intak-
ter fran avstigningsavgifter. LUTRANS-korningarna visar att Arlanda Express kan for-
vantas tappa ca 3 % av resandet, vilket ger en biljettintaktsminskning som ar lagre an 6k-
ningen av avstigningsavgifter.

7.2 Tvatyper av forandringar

Vid en forsta anblick handlar den studerade trafikférandringen framst om att ett byte i
Upplands Vasby flyttar till Uppsala C. Den samhéllsekonomiska effekten av denna for-
andring skulle vara réatt enkel att utvardera. Enligt SATSA-rapporten uppgick resandet
med pendeltag/Upptag till 6 800 resor per dygn pa strackan norr om Uppsala och motsva-
rande antal resande mellan Arlanda—Upplands Véasby uppgick till 14 400 per dygn. Ut-
ifran detta vet vi inte hur manga som valde att kliva av tagen i Uppsala och heller inte hur
manga som klev pa pendeltagen i Upplands Vashy, men det ar fler som slipper ett byte i
Upplands Vashy an det antal personer som far ett ytterligare byte i Uppsala.

Den nu genomforda forandringen av pendeltagstrafiken rymmer dock mycket mer an en
flytt av resenarernas bytespunkt. | samband med forandringen utokades tagtrafiken Gav-

28 Se not 15, sid 28.
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le/Tierp-Uppsala, vilket i sin tur var en del i en stérre utbudsgenomgang som UL tagit
beslut om. Enligt intervju med UL motiverades utbudsokingen norr om Uppsala av att
trafiktillvéxten mellan Uppsala och Gévle/Tierp hade varit god och att det fanns behov av
okad turtathet pa strackan. UL:s trafik &r dock subventionerad och da ar det vanligt att
tillkommande tagkostnad blir hogre an summan av tillkommande biljettintakter och tids-
vinster. Att SL tog over trafiken mellan Uppsala och Upplands Vasby innebar dock inte
att UL har tdg som blir éver”. UL leasar sina tig av Transitio och om de har fler tag an
de behover s avyttras tagen.

Aven for SL har trafikupplagget dndrats pa ett satt som kravt anpassningar i hela pendel-
tagssystemet. Motivet till SL:s utbudsokning &r inte lika tydlig som for UL. | dagslaget ar
det tva tag per timme som vander i Upplands Vasby och om dessa tag hade forlangts via
Arlanda till Uppsala hade tillkommande antal tagkilometer blivit farre och kostnaderna
héllits nere. Motivet till att istallet satta in tva helt nya tag fran Alvsjo till Uppsala kan
vara att man sag ett behov av mer sittplatskapacitet.

7.3 Om samhallsekonomisk utvardering av trafikupplagg

Denna rapport har till stor del handlat om att berédkna samhéllsekonomiska effekter av
forandrade kollektivtrafikupplagg. Detta gors valdigt ofta i Trafikverkets regi, men da
handlar det oftast om att utvardera effekterna av att man bygger ut eller bygger om infra-
strukturen. Infrastrukturkalkyler forutséatter dock som regel att:

e Konkurrerande kollektivtrafik inte anpassas till foljd av ny tagkonkurrens

e Biljettintdkterna alltid ar konstanta i JA och UA

e De operativa kostnaderna beréknas pa ett satt som gor att tagen blir langre och
langre ju fler resenarer som tillkommer (utan begransning)

Den forsta punkten motiveras av man vill undvika kritik for att man gjort jarnvagsinve-
steringen lonsam genom att forsamra konkurrerande utbud (t.ex. genom att 6ka tagresan-
det genom att dra ner pa busstrafiken).

Den andra punkten motiveras inte explicit, men dels sa vet man inte hur priserna bor for-
andras vid en investering, dels vill man av analytiska skal studera en férandring i taget.

Den tredje punkten motiveras delvis av att infrastrukturatgarder har en 40-arig kalkylpe-
riod och att det finns behov av en generell metodik for berakning av fordonskostnader
som &r oberoende av det fordonsmaterial som just nu &r i trafik.

I en kalkyl dar det &r centralt att studera konkurrensytan mellan olika kollektivtrafikupp-
lagg maste vi dock forhalla oss till de olika aktorernas responser och méjligheter att for-
béttra sina foretagsekonomiska netton. Priser, turutbud m.m. kommer inte att vara kon-
stanta. | och med detta kan vi inte félja den standardmetodik som tillampas inom infra-
strukturplaneringen. Vi behover se till hur fordonen ser ut och hur de pa kort sikt kan tan-
kas bli anpassade. Prisbilden kan komma att férandras. Fokus behdver skiftas till en ana-
lys av konkurrensytorna och denna behover vara delvis kvalitativ. Utifran denna analys
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skulle det ga att stalla upp olika hypoteser och gora kvantitativa berakningar givet olika
rimliga scenarier. Osakerheterna blir dock stora i analyser av detta slag.

7.4 Transportpolitiska implikationer

Den nya kollektivtrafiklagstiftningen tradde i kraft den 1 januari 2012. I och med denna
skall det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje lan. For Stockholm och Upp-
land &r det landstinget som har denna funktion. Denna férandring kommer att ge upp-
handlande enheter en ny roll. De tidigare lanstrafikbolagen kunde se sig som en upphand-
lare av skattesubventionerad kollektivtrafik, men de nya regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna forvantas se sig som en myndighet med ett vidare samhallsansvar som bl.a. inne-
fattar all kollektivtrafik i regionen.

Syftet med den nya kollektivtrafiklagen var bland annat att:

i) satta resendrernas behov i centrum,

i) oka dynamiken pa kollektivtrafikmarknaden (vilket i férlangningen forvanta-
des ge storre och battre utbud av kollektivtrafik och ¢kat resande),

iii) gora det lattare att utan administrativa hinder etablera trafik 6ver granser,

iv) ge en Okad insyn i beslutsprocesserna genom att besluten fattas i forvalt-
ningsform och i en beslutsprocess med vél definierade steg.

Vi kan konstatera att den nya trafiken mellan Stockholm och Uppsala har planerats, be-
slutats och upphandlats innan den nya lagen tradde i kraft. Upphandlingen av pendeltags-
trafik via Arlanda till Uppsala sker saledes i skarven mellan tva regelverk. Detta har gett
de regionala trafikmyndigheterna stora friheter. De gamla reglerna som férsvarade etable-
ring av lansoverskridande trafik behover inte beaktas och de kan utnyttja 6vergangsregler
som gor att de dnnu inte behdver beakta de striktare regler for upphandling av trafik som
ligger i den nya lagens bestimmelser om beslut om allmén trafikplikt.

Var slutsats &r att etableringen av pendeltagstrafik via Arlanda till Uppsala har skett enligt
gallande regler. Det huvudsakliga motivet till att bygga ut pendeltagstrafiken som anfors
av SL och Stockholms lans landsting (forbattrade pendlingsmdjligheter mellan Uppsala
och norra Storstockholm) &r ocksa val forenligt med det uppdrag som de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna har. SL:s pendeltag har en hog andel arbetspendlare till/fran om-
radet vid Arlanda. Det &r dock mer tveksamt om det hor till kollektivtrafikmyndighetens
karnuppdrag att sorja for anslutningsresor mellan Arlanda och Stockholm/Uppsala.

Aven om beslutet att 6ppna pendeltagstrafik via Arlanda knappast kan ifragasittas pa
formella grunder kan det dnda finnas skal att diskutera om atgarden &r lamplig fran mera
allmanna utgangspunkter och om den kan anses ligga i linje med intentionerna bakom den
nya lagstiftningen.

Ett viktigt syfte med den nya lagstiftningen har helt klart varit att skapa battre forutsétt-
ningar for kommersiell trafik att bidra till den lokala och regionala trafikforsorjningen i
olika delar av landet. Flertalet av de regionala trafikforsorjningsprogram som faststalldes
under hosten 2012 ger ocksa uttryck for en positiv installning till mojligheten att kom-
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mersiell trafik kan komplettera sadan trafik som upphandlas med stod av allman trafik-
plikt. Detta galler dven trafikforsdrjningsprogrammet for Stockholms lan dar bl.a. trafiken
till Arlanda direkt utpekas som ett omrade dar kommersiell trafik kan komplettera den
upphandlade.

Saval modellanalyser som hittillsvarande erfarenheter fran marknadsoppningen visar att
utrymmet for att bedriva regional och lokal trafik helt kommersiellt &r ytterst begrénsat
med det trafikutbud och de taxenivaer som tillampas i upphandlad trafik. Att mot denna
bakgrund éppna upp ny upphandlad trafik som pa sikt maste kopplas till beslut om allméan
trafikplikt i ett av de omraden i Sverige som har allra gynnsammast forutsattningar for
kommersiell trafik och d&r det fram till nu funnit ett stort utbud av kommersiell kollektiv-
trafik som genererat stora resandevolymer framstar inte sjalvklart som liggande i linje
med den nya lagstiftningens intentioner.

Regeringen har i forarbetena till den nya kollektivtrafiklagen aviserat att man avser att
folja utvecklingen noga for att sékerstalla att kommersiell trafik inte undantrangs genom
alltfor omfattande offentliga ingripanden fran kollektivtrafikmyndigheterna. Statsmakter-
na har ocksa understrukit vikten av att det ska finnas en proportionalitet mellan kostnad
och nytta ndr kollektivtrafikmyndigheterna beslutar om allman trafikplikt for olika linjer
eller trafiknat. Den samhallsekonomiska analys som redovisats i denna rapport tyder pa
att det inte ar sékerstallt att nyttan av pendeltagen till Arlanda star i proportion till kostna-
derna. Var bedémning ar att forhallandena i relationen Stockholm—Uppsala och anslut-
ningarna till Arlanda ar sadana att trafiken dar bor bli féremal for sarskild uppfoljning.

Overbelastningen av Ostkustbanan och de konkurrerande ansprék som finns pa taglagen
fran olika typer av trafik kan utgora ytterligare skal att noga préva om tagtrafiken till Ar-
landa bor prioriteras vid avgransningen av den allménna trafikplikten i Storstockholmsre-
gionen. De stora samlade resursansprak som kommer att stallas for att kunna halla jamn
takt med befolkningsutvecklingen och astadkomma en vél fungerande trafikforsorjning i
Stockholmsregionen kan vara ytterligare skal att Overvaga om det ar klokt att beskéra ut-
vecklingsforutsattningarna for kommersiell trafik dér den hittills fungerat hyggligt.
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Bilaga 1 — Metod

1 Om samhallsekonomiska kalkyler

1.1 Vad ar en samhéllsekonomisk analys respektive
kalkyl?

En samhallsekonomisk analys bor ta hansyn till alla effekter som paverkar alla individer i

samhallet (till skillnad mot exempelvis privatekonomiska, foretagsekonomiska eller stats-

finansiella analyser). ”Samhéllsekonomisk kalkyl” dr ett smalare begrepp och innefattar

bara effekter som ar kvantifierbara och monetart varderbara (en samhéllsekonomisk ana-

lys innefattar i princip alla effekter).

En samhéllsekonomisk kalkyl utgar fran individernas preferenser; den enda som kan av-
gora vad som é&r bra eller daligt for individen &r individen sjalv. Detta till skillnad fran
exempelvis en multikriterieanalys som utgar fran beslutsfattarens preferenser. Aven fram-
tidens individer réknas. Individernas preferenser mats genom betalningsvilja. Det enklaste
ar om varan handlas pa en marknad (exempelvis fordon). I annat fall kan man lasa av in-
dividernas vérderingar genom att studera hur individer véljer i verkliga situationer (revea-
led preference) eller i hypotetiska/experimentella situationer (stated preference). De stors-
ta nyttoposterna i en samhéllsekonomisk kalkyl for ett infrastrukturobjekt (tidsvinster och
olyckor) vérderas pa detta satt. | vissa fall dr det inte mgjligt att mata individernas prefe-
renser (exempelvis kan endast extremt insatta naturvetare ange sin betalningsvilja per
kilogram reducerat utslapp av CO,). Da anvander man sig av skattesats eller marginell
atgardskostnad for mal och andra politiska beslut som varderingsgrund.

Foljande poster ingar i en samhéllsekonomisk kalky!:

+ producentdverskott, det vill sdga paverkan pa operatorernas ekonomi: biljettin-
takter, fordonskostnader kollektivtrafik (inklusive overhead), moms och banav-
gifter

+  budgeteffekter, det vill sdga paverkan pa det offentligas ekonomi: drivmedels-
skatt for vagtrafik, vagavgifter/vagskatt, moms pa biljettintakter, banavgifter

« konsumentdverskott, det vill séga tillganglighetsvinster: restider, reskostnader,
véagavgifter/vagskatt, godskostnader

« externa effekter, det vill séga effekter som drabbar tredje part: luftféroreningar,
klimatgaser, trafikolyckor och buller

«  drift och underhall samt reinvesteringar (ej aktuellt i denna rapport)

» anldaggningskostnad (ej aktuellt i denna rapport).

Anlaggningskostnaden och annan paverkan pa statens budget raknas upp med marginal-
kostnaden for offentliga medel.
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De viktigaste effekterna i kalkylen for vagobjekt ar oftast konsumentéverskott och trafik-
olyckor, de viktigaste for jarnvagsobjekt ar oftast konsumentdverskott och producent-
Overskott.

De effekter som inte ingar i kalkylen ar framst:

« Intrangseffekter, det vill sdga sjalva infrastrukturanlaggningens paverkan pa
stadsbilden, att den utgdr en barriar mm. Rekommendationer om vardering av
buller finns, men det inkluderas oftast inte. | denna rapport inkluderas buller i
varderingen.

«  Makroeffekter i form av arbetsmarknadseffekter fangas till stor del med
tidsvardet, men allt fangas inte. | synnerhet i storstadsomraden som det har gall-
er dr tidsvérdena i allménhet storre an riksgenomsnittet.

Vad som beskrivits ovan ar innehallet i en traditionell samhéllsekonomisk kalkyl — och
sadana tas vanligtvis fram for att utvardera investeringar i ny infrastruktur. Denna bak-
grund ar bra att kanna till, men kalkylens innehall blir delvis annorlunda nar metodiken
tillampas pa forandringar av trafikupplagg — dar till att borja med investeringskostnaden
ar noll.

1.2 S& genomfdrs en samhallsekonomisk kalkyl®

Samhallsekonomiska kalkyler genomfors for att genom en systematisk metod fa en upp-
fattning om en atgard ar vard att satsa pa fran samhallsekonomiska utgangspunkter eller
vilken av olika majliga atgarder som ar att foredra ur denna aspekt.

For att genomfora en samhallsekonomisk kalkyl behdvs omvarldsférutsattningar i form
av bland annat prognoser éver befolkningsutveckling, ekonomisk tillvaxt och biljettpriser.
Vidare behovs en prognosmodell som beréknar transportefterfragan for olika fardmedel
givet de omvarldsforutsattningar som antagits. Dartill behdvs effektsamband och sam-
hallsekonomiska varderingar. Effektsambanden beskriver de kvantifierbara effekter som
uppstar av en atgard. Det handlar om tillganglighetseffekter i form av forandrade restider
och reskostnader, trafiksédkerhetseffekter, miljoeffekter och foretagsekonomiska effekter.
I den samhéllsekonomiska kalkylen beraknas effekterna av en atgard genom att jamfora
en prognos dar den atgard som undersoks ingar (scenariot kallas ofta utredningsalternativ,
UA) med en prognos for ett scenario dér atgarden inte ingar, allt annat lika (scenariot kal-
las ofta jamforelsealternativ, JA). Samhéallekonomiska vérderingar anvands sedan for att
rakna om effekterna till samma matt sa de gar att vdga mot varandra. Vanligtvis anvands
mattet kronor. Den samhallsekonomiska I6nsamheten for atgarden beraknas genom att

% En utférligare, men anda lattillganglig, beskrivning av trafikprognosers funktion och uppbygg-
nad finns exempelvis i “Trafikprognoser — en introduktion for den nyfikne”, WSP Analys & Stra-
tegi, 2007-11-30. Motsvarande dokument vad galler samhéallsekonomiska kalkyler &r exempelvis
SIKA Rapport 2005:5 ”Den samhéllsekonomiska kalkylen — en introduktion for den nyfikne”.
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nyttorna av objektet vags mot dess investeringskostnad enligt formeln (summa nyttor —
investeringskostnad)/investeringskostnad. Kvoten bendmns nettonuvérdeskvot eller kort
NNK. En positiv NNK betyder att atgarden ar samhéallsekonomiskt I6nsam medan den ar
samhallsekonomiskt olénsam om kvoten ar negativ.

| foreliggande rapport beaktas inga investeringskostnader, och darfor behdver inga dis-
konterade vérden anvandas. Endast de samhallsekonomiska nyttor och kostnader som
uppstar under ett ar, 2015, jamfors med varandra.

1.3 Hur omvarldsfaktorer tas fram

Mycket av det underlag och de indata om behdvs for de nationella transportprognoserna
ar hamtade fran olika statliga myndigheter och ingar ofta i olika offentliga register. Att
underlaget kommer fran dessa informationskallor ger forutséttningar for en stor 6ppenhet
som gor det mojligt for utomstaende att granska hur informationen tagits fram. Vidare ar
det rimligt att utga ifran att material som tagits fram och publicerats eller beslutats av stat-
liga myndigheter har varit foremal for en relativt omfattande kvalitetsgranskning.

1.4 Prognos- och kalkylverktyg som anvands

Den officiella prognosmodellen for persontrasporter i Sverige & Sampers. Det & med
denna modell de nationella prognoserna tas fram. Till Sampers-systemet hor ocksa en
samhallsekonomisk utvarderingsmodell, Samkalk. P& Trafikverkets hemsida finns mer
information om vilka som &r de officiella prognos- och kalkylverktygen.*® I féreliggande
studie anvénds en forenklad version av Sampers, LUTRANS.

1.5 Kalkylvarden

De kalkylvarden som ska galla for kalkylerna beslutas av ASEK — Arbetsgruppen for
samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet. Ansvaret for
ASEK ligger hos Trafikverket men i gruppen finns dven representanter fran Naturvards-
verket, Sjofartsverket, Svensk kollektivtrafik, Transportstyrelsen, Vinnova och Trafikana-
lys (adjungerad). ASEK:s riktlinjer finns i olika versioner. Fran den 10 september 2012
tillampas ASEK 5, vilken ocksa anvands i detta uppdrag.

De viktigaste omraden som uppdaterats fran den foregdende versionen ASEK 4 till
ASEK 5 ar "tidsvdarden for personresor (inklusive tjansteresor), buller, skattefaktorer,

%0 http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Prognos--och-analysverktyg/
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marginalkostnader samt intrang. Andra varderingar har raknats upp till prisniva 2010 och

i vissa fall har kalkylprinciper fortydligats” >

2 Hur kalkylen i denna rapport ar gjord

2.1 Vi utgar fran en befintlig LUTRANS-analys

Berakningarna av resandeforandringarna i denna rapport utgar fran berékningarna i en
SATSA-rapport frn 2011.% Beréakningarna ar gjorda med LUTRANS for arbetsresor och
6vriga resor, samt med en modell for anslutningsresor till flyget.

LUTRANS (Land use TRANSport model) &r en forenklad version av den nationella per-
sontransportefterfrigemodellen Sampers och har arvt manga av dess egenskaper. Forenk-
lingen ligger i att LUTRANS inte har samma finfordelade berdkningen av efterfragan pa
socioekonomiska gruppers resérenden. | detta avseende berdknar LUTRANS endast efter-
fragan pa arbetsresor och dvriga resor. Tjansteresande mellan t.ex. Stockholm och Uppsa-
la beaktas saledes inte i LUTRANS, vilket blir ett mindre problem da det endast &r trafike-
ringen for pendeltrafiken som forandras i analysen. Flygresenarernas tjansteresor beaktas
i anslutningsresemodellen och ar med fullt ut. Aggregeringen av resérenden och socio-
ekonomiska grupper &r en eftergift for att minska berakningstider och férenkla indatahan-
teringen.

Den geografiska tackningen som LUTRANS har ar lanen i Malardalen (Stockholm, Upp-
sala, Sodermanland, Orebro, Vastmanland) samt Ostergotland och Gavleborg. Omréadet &r
fordelat p& 2 872 zoner, inklusive fjarrpunkter **. Resultatet frdn LUTRANS &r en prognos
av antalet resor mellan samtliga trafikzoner fordelat pa fardmedel (bil som forare, bil som
passagerare, kollektivt, gang, cykel). Likt andra transportmodeller som anvands i svensk
planering anvénder LUTRANS nétverkshanteraren EMME/2 for att fordela resenarer och
fordon pa natverket.

LUTRANS omfattar &ven en nyutvecklad modell for berdkning av bilinnehav och innehav
av korkort. En karaktarsegenskap hos bilinnehavsmodellen ar att den i hog grad styrs av
planeringsvariabler, sdsom andel av befolkningen som bor i villa, och bebyggelsens tathet
i zonen. Andra centrala forklaringsfaktorer till innehav av bil och kdrkort ar ekonomisk
utveckling och befolkningens alderssammanséttning i zonen. Bil~inne~havs-modellen &r
en modell for sa kallade diskreta val (logit-modell).

3! Trafikverket, ”Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 5
Forord och Innehall 1 Inledning” Version 2012-05-16.

%2 SATSA rapport 2011-11-08. Se not 5 i denna rapport.

% Fjarrpunkter &r start- och malpunkter utanfor det studerade omradet.
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Anslutningsresemodellen ar en implementation i Excel av Sampers anslutningsresemo-
dell. Den har kalibrerats mot Arlandas resvaneundersokning (RVU) sé att den returnerar
de fardmedelsandelar som galler for undersokningen. Modellen har foljande egenskaper:

+ Relativt Iag kostnadskanslighet
+  Besokare viéldigt okansliga for bade tid och kostnadskomponenterna
» Privatresenarer mycket kansliga for anslutningsrestid

Ingen av punkterna &r direkt 6verraskande. Besokare ar okansliga for bade tid och kost-
nad och tar det mest praktiska och det som ligger framfor ndsan”. Privatresenérer (ofta
semesterresor) ar kansliga for byten i anslutningsresan vilket kan bero pa att de inte vill
sldpa resvéskor till och mellan fardmedel. Det senare stéds av bland annat SP-
undersokningar (Stated Preference) som ger mycket negativ vardering av byten pa lang-
Vaga resor.

2.2 Konsumentdverskottet beraknas genom logsummor

LUTRANS har ingen modell fér berédkning av samhéllsekonomiska effekter (motsvarande
Samkalk i Sampers). Detta innebar att dessa berakningar far géras manuellt i efterhand.

En av de viktigaste posterna att berdkna ar konsumentoverskottet, det vill sdga tillgdng-
lighetsvinsterna. Konsumentéverskottet har i denna rapport beraknats genom sa kallade
logsummor. Detta innebér att man integrerar under efterfragekurvan® (summerar ytan)
innan och efter atgarden. Logsumman &r det mest teoretiskt korrekta mattet pa konsu-
mentoverskott. Anvander man logsummor blir tidsvardena i kalkylen desamma som de
som anvands i efterfragemodellen (da man anvénder sig av efterfragefunktionen aven for
varderingen). En fordel med detta &r att man slipper inkonsekvenser i kalkylen som kan
stélla till problem. En nackdel &r att varderingarna inte blir ssmma som de som ASEK
rekommenderar. Detta innebar att resultatet inte direkt kan jamféras med exempelvis inf-
ra-struk-turinvesteringskalkyler gjorda i den nationella planeringsprocessen. Da fragan i
denna rapport ar huruvida studerad forandring ar samhallsekonomiskt I6nsam (och inte
dess relativa I6nsamhet gentemot andra investeringar som kdmpar om samma budgetme-
del) ar detta inte nagot storre problem. Det & mojligt att normera logsummorna mot
ASEK:s tidsvarden, men detta har inte gjorts hér.

En annan metod for att berdkna konsumentdverskott ér att anvinda triangelregeln (rule
of the half”). Alla som &r kvar pd samma marknad (dvs. &ker i samma relation med sam-
ma fardmedel) antas fa hela nyttan/onyttan av forandringen (de gor exakt samma sak som
innan fast billigare/dyrare). De som byter marknad (fardmedel) pa grund av forandringen
antas fa halva nyttan/onyttan. Vissa antas ha bytt redan vid en liten férandring, andra an-
tas vara nastan indifferenta aven efter forandringen. | genomsnitt far de da halva nyttan

% Efterfragekurvan &r den kurva som sammanbinder efterfrégan pa resor med resuppoffringen i
termer av restid och reskostnad (summerade till en ”generaliserad reskostnad”).
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(ett annat sétt att uttrycka detta antagande &r att eftefragekurvan antas vara linjér i det stu-
derade intervallet).

Utfallet for anslutningsresor till flyg har beraknats med en separat modell fran vilken det
inte varit mojligt att fa fram logsummor. Istéllet har tidsvinster och -forluster for anslut-
ningsresorna raknats fram pa annat satt, och sedan har férandringar i konsumentéverskot-
tet berdknats med “rule of the half”.

Utgangspunkten for berakningar av flygresendrernas tidsvinster har varit O/D-matriser
som beskriver var flygresendrerna (som alla skall till Arlanda) startade sin resa. Da det
relevanta i denna berakning &r hur manga resenarer som slipper respektive drabbas av ett
nytt byte, s& har flyganslutningsresenérerna delats in i resande som pabérjar resan norr
om Uppsala respektive soder om Upplands Vashy. Andelarna skiljer sig at mellan JA och
UA Arlanda (se tabell nedan).

Tabell 1. Andel flygresenérer som startar resan norr om Uppsala eller soder om Upplands

Véasby
JA UA Arlanda
Soder om Upplands Véasby 43 % 73 %
Norr om Uppsala 8% 4%

Skillnaden avspeglar att resande till Arlanda fran Stockholmsomradet med en direktfor-
bindelse blir betydligt attraktivare an tidigare. Bytestiden i Uppsala ar 5 minuter och by-
testiden i Upplands Vésby ar 3 minuter.

| alternativet UA Marsta sker pendeltagsresor till Arlanda pa samma satt som i JA. Har
bedoms det inte uppkomma nagon effekt alls pa resuppoffringen eller konsumentéver-
skottet for dessa resor.

2.3 Berakningen av producenteffekter extra viktig

| detta uppdrag &r det av sérskilt intresse att studera producenteffekterna, dvs hur det fore-
tagsekonomiska nettot for olika trafikoperatorer kan forvantas utfalla. | en traditionell
samhéllsekonomisk kalkyl, som gors i enlighet med Trafikverkets rekommendationer, sa
studerar man hur efterfrigan fordndras pa “dimensionerande delstriicka” * och dérefter
lagger man till (eller drar ifran) marginalkostnaden for ytterligare sittplatskapacitet. Vida-
re brukar man i Trafikverkets kalkyler, som vanligtvis gors for att utvardera effekterna av
en infrastrukturinvestering, ha samma biljettpris i JA och UA och om man lagger till tag i
UA sa ar det i undantagsfall som man drar ner pa det konkurrerande kollektivtrafikutbu-

% Den delstracka dar kapaciteten ar som lagst.
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det i UA. Det senare undviker man for att inte fa kritik for att man 6vervarderat nyttan av
en jarnvagsinvestering genom att forsamra utbudet for konkurrerande trafik.

| detta projekt har vi inte haft tillgang till utdata som passerat via Samkalk och darmed
saknar vi tillgang till data dver hur antal resor forandrats pa dimensionerande stracka. Vi
ser bara hur antalet resor forandras i prognosomradet som helhet. Vidare ar det av stor
vikt att studera hur konkurrerande trafikoperatorer kan forvantas agera som féljd av den
nya konkurrenssituationen.

Av dessa anledningar kommer producenteffekterna hanteras pa foljande satt:

i) Turtatheten for konkurrerande kollektivtrafik &r lika i JA och UA

i) Fordonsstorleken ar samma i JA och UA for samtliga kollektiva trafikupplagg

iii) Biljettpriserna ar lika i JA och UA

iv) De foretagsekonomiska effekterna for olika trafikoperatorer behandlas separat
och i stor utstrackning kvalitativt

Punkt i) innebér att det endast ar pendeltagens turtdthet som forandras. Punkt ii) innebar
bland annat att pendeltagen har samma antal sittplatser i JA och UA, trots att antalet rese-
narer med pendeltagen ar betydligt fler i utredningsalternativen. Detta ar en realistisk be-
skrivning av hur SL kan forvantas agera. Pendeltdgen har antingen hel eller halv langd.
Om det i UA uppkommer trangsel pa enskilda avgangar sa kan man inte forlanga tagen
ytterligare. M6jligen Overvager man att sétta in fler tag (vilket vi inte studerar har). Det ar
inte ovanligt att resenarer far sta i pendeltagen. Punkt ii) innebar vidare att vi annu inte
beaktat att SJ, som kan forvéantas tappa manga resendrer inom regionaltagssystemet mel-
lan Uppsala och Stockholm, har mojligheter att forbéattra sitt foretagsekonomiska utfall
genom att sénka sin turtathet. | punkt iv) studerar vi vilka mojligheter olika trafikoperato-
rer har att forbattra sitt foretagsekonomiska netto. Har ser vi till konkurrensforutsattning-
arna och gor beddomningar kring vad det &r realistiskt att forvénta sig. Att biljettpriserna
halls konstanta i JA och UA i samband med en kalkyl for en investering i infrastruktur ar
inte nagot problem — men nar ett av huvudsyftena &r att studera konkurrensytan mellan
olika trafikoperatorer sa maste biljettprisférandringar 6vervagas.

Vid berakning av tillkommande tagkostnad nar pendeltagsutbudet ckar sa har vi utgatt
ifran Trafikverkets kalkylvérden for “pendeltag i storstad” och uppgifter om hur SL trafi-
kerar i verkligheten. Utifran uppgifter om hur manga timmar per dygn som pendeltagen
har hel respektive halv langd sa beraknas en genomsnittlig pendeltagskostnad per till-
kommande tagkilometer och tagminuter.

Tagkostnaden for regionaltag antas lika i JA och UA. Darmed behover denna post inte
berdknas. Detsamma galler busskostnaderna.

Biljettintakterna har beréknats pa ett forenklat satt. Utgangspunkten har varit LUTRANS
utdata som beskriver antal kollektivtrafikresor i olika relationer (mellan kommuner). Det
har gjorts en genomgang, dels av vilka de viktigaste reserelationer ar och av vilken typ av
biljetter som resendrerna anvander. T.ex. anvénder vi forutsdttningen att 50 % anvénder
manadskort, 20 % anvander reskassa/vardekort och att 30 % reser med kontantbiljett. Ut-
fallet blir att den genomsnittliga resan kostar ca 60 kronor, vilket i sin tur innebéar ca 1,4
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kr per personkilometer. Detta biljettpris anvénds vid studier av alla trafikoperatdrer utom
Flygbussarna och Arlanda Express dar vi antagit att alla reser med kontantbiljetter.

2.4 De ickeinternaliserade externa effekterna berdknas

Forandringar i kollektivtrafiken paverkar kollektivtrafikens attraktivitet, vilket gor att re-
senarer byter fran bil till kollektivtrafik eller tvartom. Detta innebéar att skatteintakterna
fran biltrafikens samt biltrafikens externa effekter (utslapp, olyckor, slitage och buller)
kommer att paverkas. Dessa effekter kan berdknas var for sig: de minskade skatteintakter
som kommer av Overflyttningen &r en negativ nytta och de minskade externa effekterna
en positiv nytta. De kan ocksa “nettas ut” redan i berdkningen genom att man bara tar
med de icke internaliserade externa effekterna i kalkylen. Med de varderingar och skatter
som géller i Sverige sa betalas 0,32 kr in i skatt for varje personkilometer med bil och
varje personkilometer orsakar externa effekter for 0,36 kronor. Nettoeffekten blir alltsa
0,36-0,32 = 0,04 kronor per personkilometer.

| Samkalk beraknas effekterna var for sig, medan Bansek (Trafikverkets kalkylprogram
for mindre atgarder pa jarnvag) anvander sig av netto-metoden. Jarnvagens externa kost-
nader beraknas for slitage, plankorsningsolyckor och buller. Eftersom trafiken ar eldriven
antas det inte ske utslapp av luftférorenande &mnen och koldioxid. Detta &r i enlighet med
Trafikverkets satt att rakna. Metoden innebar alltsa att budgeteffekter inte redovisas ex-
plicit, da de icke internaliserade externa effekterna ar lika med externa effekter minus
budgeteffekter.
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