transrail

Transrail Sweden AB, Januari 2015*

MALAB

Malardalstrafik AB

Sidalav 77

Mt Soringe

& Nykdping

fD Norrkoping

‘ Linkdping

! Ursprunglig rapport utgiven 2014-11-18. Rapporten, speciellt avsnitt 7.4, reviderad 2015-01-15 efter
forvaltningsrattens dom avseende SJ:s dverklagande av SLL:s beslut om allman trafikplikt for regionaltagstrafiken
i Malardalen samt SJ éverklagande av denna dom till hégre instans. Aven avsnitt 7.2.3 har infogats vid denna

uppdatering.



transrail

I Sida 2 av 77

1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att utvardera marknadsdppningen inom kollektivtrafik-
omradet. Trafikanalys initierar en rad studier for att besvara olika delfragor i uppdraget. En viktig och
aktuell fraga ar hur kommersiell tagtrafik och subventionerad tagtrafik ska kunna samexistera pa
marknaden.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) i Malardalen har fattat beslut om allmén trafikplikt for
den regionala tagtrafiken i regionen2 fr.o.m. 2017 da nuvarande avtal med SJ I6per ut och da
trafikkapaciteten genom Stockholm férdubblas i och med att Citybanan 6ppnas.

Trafikanalys har 6nskat en studie av den 6kande konkurrensen fran RKM mot SJ:s mer eller mindre
kommersiella regionaltagssystem i Stockholmsomradet. Fragestallningen ar dock av generell
betydelse och begransar sig satillvida inte enbart till tAgtrafiken i Malardalen.

Trafikanalys har 6nskat en beskrivning av dagens och framtidens Regionaltagstrafik i Malardalen, hur
ett storre offentligt &tagande kommer att paverka utbud och kommersiella jarnvagsforetag (SJ och
andra berorda) samt i vilken utstrackning det nya storre offentliga dtagandet kan anses vara i enlighet
med intentionerna i den nya kollektivtrafiklagen.

1.2 Studiens genomférande och rapportens innehall

Ett stort antal bakgrundsdokument, inte minst lagtexter, har studerats. Sammanfattningar ges i
kapitlen 5 - 7 och beskriver bakgrunden till det som nu sker betraffande Regionaltagstrafiken i
Malardalen.

Litteraturstudien har kompletterats med intervjuer med ett flertal intressenter inom kollektivtrafik pa
jarnvag och specifikt i Malardalen. Regionalpolitiker, representanter for Regionala Kollektivtrafik-
myndigheter, branschorganisationer, jarnvagsforetag och resenarsorganisationer har intervjuats.
Intervjuerna understryker i huvudsak de resultat som litteraturstudien visat pa.

De specifika fragor som Trafikanalys stéllt redovisas i kapitel 3. Bakgrunden till och kompletteringar av
svaren ges i mangt och mycket i de efterféljande kapitlen.

For att inte tynga rapporten har mer detaljerade utdrag ur de enligt var bedémning vasentligaste
delarna i bakgrundsdokumenten samlats i kapitel 10.

Sist i rapporten har vi lagt en férteckning med definitioner av olika begrepp.

| kapitel 8, som ar relativt tekniskt, beskrivs nuvarande Regionaltagstrafik i Malardalen samt en vision
som vi skulle vilja foresla for den langsiktiga utvecklingen.

1.3 Forbehall

Med hansyn till att MALAB (Malardalstrafik AB)3 for narvarande befinner sig i processer for
upphandling av trafik och fordon for Regionaltagstrafiken i Malardalen, sa har vi har forsokt att undvika
information som kan vara kénslig i detta sammanhang.

2 Med "Regionen” och "Malardalen” avser vi i denna rapport Ostra Mellansverige inklusive Ostergétland men ej
Gavleborg, detta dven om SJ:s tagtrafik Gavle-Uppsala-Stockholm-Linkoping har betydelse for trafikforsérjningen
i regionen.

Bolaget MALAB bildades 1991 av de ansvariga for kollektivtrafiken i Stockholm, Sérmland, Uppsala,
Vastmanlands och Orebro lan in som delagare. Bolaget hette da Tag i Malardalen AB och hade som uppdrag att
utreda forutsattningarna for gemensamt huvudmannaskap for tagtrafik i Malardalsregionen. 2012 tecknade dessa
RKM ett samverkansavtal enligt vilket genomférandet av den nya regionaltagstrafiken ska ske genom MALAB.
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Vidare har SLL:s* beslut om Allman Trafikplikt for regionaltagstrafiken i Malardalen Gverklagats av SJ
och genomgar for narvarande rattslig prévning i Forvaltningsratten. Fragestallningen om RKM har
Overskridit sina befogenheter enligt Kollektivtrafiklagen ar inget vi tagit stallning till utan héanskjutit till

rattens dom, vilken avgavs 2014-12-11. Domen avslar SJ:s 6verklagande, en dom som har
overklagats till hégre instans.

* Stockholms Lans Landsting, i detta fall ombud for de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna i Malardalen



transrail

I Sida 4 av 77

2 Sammanfattning

Den regionala tagtrafiken i Malardalen har under lang tid bedrivits av SJ i samarbete med de
kollektivtrafikansvariga inom lanen och samarbetsorganisationen MALAB. Detta &r manifesterat i de
s.k. TiM-avtalen, vilka dock I6per ut 2016. Med TiM-avtalen skulle man kunna saga att trafiken varit
avtalad sedan mitten pa 90-talet och att den bedrivs med stod av allman trafikplikt &ven idag, aven om
det inte hette s& nar avtalen ingicks.

Pagaende utveckling avseende Regionaltagstrafiken i Malardalen, liksom den nya Kollektivtrafiklagen
2012, har en lang bakgrund. En l&ng rad utredningar, bade regionala och statliga, pekar relativt
entydigt mot att de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) i regionen nu gemensamt beslutat
om allman trafikplikt for den storregionala tagtrafiken i omradet. Att sddant beslut skulle fattas ar inte
nagot nytt &ven om det av vissa aktorer upplevts ske plotsligt och forcerat. RKM i Malardalen vill hoja
ambitionen med trafikforsorjningen, ta ansvar for den langsiktigt och inte vara kraftigt beroende av SJ.

RKM:s beslut ogillas av SJ, som bl.a. anser att trafiken kan bedrivas pa samma satt som tidigare. SJ
havdar att beslutet strider mot Kollektivtrafiklagen. SJ menar att beslutet, &ven om det inte innebéar ett
forbud mot att driva kommersiell trafik, i praktiken kommer att tranga ut den befintliga kommersiella
trafiken, saval regional- som fjarrtagstrafik, till forman for skattesubventionerad trafik. SJ anser att den
svenska avregleringen riskerar att bli innehallslés om RKM i landet fortsatter den tilltagande
trafikexpansionen med hjalp av skattesubventioner. SJ papekar att RKM:s atgarder p& marknaden
enligt Prop 2009/10:2000 skall vara sadan att nyttan alltid ska motivera den eventuella belastning pa
samhallsekonomin som uppstér, liksom att regeringen anser att kommersiell kollektivtrafik inte
otillborligt skall trangas undan av offentligt initierad trafik. SJ anser att RKM skall besinna sig.

SJ har overklagat trafikpliktsbeslutet. 2014-12-11° avslog forvaltningsratten SJ:s éverklagande i forsta
instans. Utgangen av domstolens tolkning av en otydlig lagtext har inte varit given och branschen har
ansett det vara bra att SJ 6verklagat eftersom rattsfragan aldrig tidigare blivit behandlad. Arendet &r
viktigt for hela branschen och fragan géller mer &n just Regionaltagstrafiken i Malardalen. Situationen
ar m.a.o. mycket politisk och mycket kanslig. Situationen har gjort denna rapport svar att balansera
samtidigt som amnet Regionaltagstrafiken i Malardalen ar ett specifikt fall i en mer generell
fragestallning.

Samtidigt med rattsprocessen har MALAB:s process for att upphandla trafik, fordon och depé(er)
fortskridit. Detta sker under stor tidspress, vilket inte underlattar att skapa goda forutsattningar for den
nya trafiken fr.o.m. 2017, ett trafikutbud som i denna forsta etapp i sig inte tycks komma att skilja sig
s& mycket fran dagslaget. Hur MALAB kommer att lyckas genomféra de avsedda upphandlingarna
och skapa de 6nskade trafikavtalen ar oklart. Var uppfattning &r att det nog inte blir en enkel process.

MALAB har bedémt att Regionaltagstrafiken i Malardalen bestér av nagra linjer dar trafiken kan
bedrivas med ldnsamhet, men &ven av flera linjer som bedéms vara olénsamma. RKM vill emellertid
se trafiksystemet som en helhet. | kraft av allman trafikplikt vill man skapa langsiktigt bindande avtal
med de jarnvagsforetag som forutses vara intresserade av att bedriva trafiken.

| sitt arbete foljer MALAB i stort sett de riktlinjer som foreslagits av kollektivtrafikbranschens
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik®. Dessa omfattar bl.a. en inriktning att skapa
kontrakt med jarnvégsforetagen i form av tjanstekoncessionsliknande avtal, d.v.s. att
jarnvagsforetagen skall ta pa sig ett helhetsansvar for den samlade trafiken inom omradet och ar
bundna att utféra den avtalade trafiken under hela avtalstiden. Inom ramen for detta helhetsansvar
skall jarnvagsforetagen ges stor frihet att utveckla trafiken pa ett marknadsmassigt satt. Det kan lata
bra i teori, men vi stéller oss tveksamma till hur det kommer att fungera i praktik. Det ar svart att tro att
jarnvagsforetagen kommer att vara beredda att ta pa sig de risker detta kan téankas medféra. Aven SJ,
som har god kunskap om forutsattningarna att bedriva Regionaltagstrafiken i Malardalen pa
tjanstekoncessionslika villkor, kan tankas fa svart att acceptera de mer detaljerade avtalsvillkor som
MALAB eventuellt stéller upp. SJ anser sig dock ha kapacitet att méta de krav som MALAB rimligen
kan tankas stalla upp for sadan trafik.

® Detta efter fardigstallande av denna rapport i forsta version.
® Denna samverkan har numera bytt namn till "Partnersamverkan fér en forbattrad kollektivtrafik”
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| t.ex. SLL:s’ trafikfoérsorjningsprogram (TFP), vilket ligger som grund fér beslutet om allmén trafikplikt
for Regionaltagen i Malardalen, gérs bedémningen att malen for kollektivtrafikforsorjningen under de
narmaste aren i allt vasentligt maste motas med ett kat och forbattrat utbud av upphandlad trafik. Det
sags aven att denna bedémning delas av de flesta kommersiella trafikféretag och branschorganisa-
tioner som deltagit i samraden. Utsagan galler dock inte specifik Regionaltagen i Malardalen.

SJ kommer naturligtvis att paverkas av RKM:s ambitioner for trafikforsorjningen i Malardalen och
dartill hérande tjanster. Om det blir till det sdmre eller béttre ar oklart enligt vr mening. A ena sidan
blir SJ i princip likstéllt med andra jarnvagsforetag, & andra sidan har SJ storst forutsattningar att
bedriva trafiken i Malardalen pa tjanstekoncessionslika villkor. Att MALAB nu upphandlar fordon for
delar av trafiksystemet har paverkan pa SJ:s fordonspark, som till del relativt nyligen anskaffats just
for regionaltagstrafiken i Malardalen men till del kanske dnda snart behdver ersattas.

SJ menar som sagt att den kommersiella trafiken kommer att tréngas undan ifall RKM i landet
fortsatter att 0ka regionaltagstrafiken med hjalp av skattesubventioner. | Malardalen kors trafiken dock
redan idag i avtal med MALAB om &n delvis pd kommersiell grund. Vi upplever att det generellt sett &r
svart att lagga restriktioner pa RKM s att fri kommersiell trafik inte paverkas, men paverkan behover
kanske inte enbart bli negativ.

Ett val strukturerat regionaltrafiksystem, t.ex. i Malardalen, borde rimligen kunna fa positiv inverkan
sdsom matarsystem till den interregionala trafiken. Att lata vissa tag i regionaltagsupplagget i
Malardalen betjanas av interregionala tag bor ocksa vara maojligt utan egentlig nackdel for
regionaltagssystemet. Kravet blir dock rimligen att de interregionala tdgen har samma stoppmaonster
som regionaltagen, att de har tillracklig sittplatskapacitet for att klara det regionala resandet i specifikt
taglage och att de har tillrackliga prestanda for att folja regionaltdgens styva tidtabeller. Ett alternativ,
eller komplement, skulle ocksa kunna vara att kora snabbtag norr om Malaren, vilka t.ex. férutom i
Stockholm bara stannar i Vasteras och Orebro. SJ havdar f.6. att det &r behov att samutnyttja
regionala och interregionala tag for att skapa effektivitet och mildra bristen av infrastrukturkapacitet.

RKM, SJ och andra kommersiella jarnvagsforetag borde ha mycket att vinna pa att skapa samverkan
mellan den regionala och den interregionala trafiken. Ifall den interregionala trafiken kérs av
jarnvagsforetag i kommersiell konkurrens kan ifragasattas hur RKM och Trafikverket skall kunna stélla
sig neutrala till samverkan och taglagesansokningar.

Totalt sett kan ifrdgasattas om inte andra strukturer an de befintliga skulle kunna ge en effektivare och
konkurrenskraftigare jarnvag och med férbattrat utnyttjade av de investeringar som gors. Det forefaller
behovas en struktur som ger bade effektiv samverkan och konkurrens.

| avsnitt 8.4 tar vi oss friheten att skissa en vision for den framtida Regionaltagstrafiken i Malardalen
(2025?) baserad pa det schweiziska konceptet Bahn 2000. Denna vision bygger pa styv tidtabell och
effektiva knutpunkter fér anslutningar inom systemet och med annan kollektivtrafik. Den senare
aspekten &r ndgot vi saknar i de planer MALAB hittills publicerat. Beskrivning i detta avsnitt illustrerar
flera aspekter vid skapandet av effektiva trafiksystem, hur trafiksystemen beror av varandra och av
infrastrukturen. Beskrivningen visar aven att en trafikstyrning for hog punktlighet ar vasentlig.
Strukturen borde for 6vrigt kunna fungera aven pa en konkurrensutsatt marknad.

Slutligen bér har ndmnas att Trafikverket &r en mycket viktig aktér i detta sammanhang eftersom det
har ansvar for infrastrukturens prestanda (utformning och underhall) samt dess utnyttjande
(spérlagestilldelning och trafikledning). Arlig kapacitetstilldelning rimmar mycket daligt med RKM:s
Onskan att skapa langsiktigt stabila trafiksystem. Nya och rimligare principer behéver tillampas.
Jarnvégsinfrastrukturens brister upplevs som ett stort problem for kollektivtrafiken. Det ar vasentligt att
infrastrukturens utveckling motsvarar den 6nskade utvecklingen av trafiksystemen. Planerna for trafik
och infrastruktur behdver synkroniseras och vara stabila.

Sammanfattningsvis kan sagas att RKM:s dnskemal om att skapa ett langsiktigt stabilt
transportsystem, en "transportinfrastruktur”, delvis rimmar daligt med den kommersiella trafikens
behov av att kunna anpassa trafiken efter marknadssituationen, t.ex. att kunna andra utbud, tider,
frekvens, uppehallsbild och priser till det som bedoms vara marknads- och konkurrensmassigt mest
gynnsamt. De bada varldarna kan uppfattas ha svart att métas, men sddana moten behdvs till
resenarernas fromma.

" Stockholms Lans Landsting
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Denna rapport tar &ven upp ett antal ytterligare kommentarer till de underlag som studerats, bland
annat att:

Kollektivtrafiklagen, och dess forarbeten, synes ha stor inriktning mot kollektivtrafik med buss.
Dessa upplevs inte i tillrécklig omfattning beakta forutsattningarna for storregional jarnvagstrafik.
Detta styrks bl.a. av att ansvaret for kollektivtrafiken knyts till RKM i de olika l&anen. Forfarandet
vid skapandet av storregionala system regleras ej.

Det &r olyckligt att de storregionala trafiksystemen, sdsom Regionaltagstrafiken i Malardalen, inte
tacks av speciella Trafikférsorjningsprogram (TFP). Det &r aven en brist att trafik- och
infrastrukturplanering inte ar nara knutna till varandra, vilket f.6. papekats i flera utredningar men
inte tas upp i Kollektivtrafiklagen.

Nagon av de intervjuade personerna framfor att det ar ett avgérande problem att Sverige med
Jarnvagslagen valt modellen med konkurrens pa sparet. Detta ar svarhanterat inte minst i en
situation med kapacitetsbrist hos infrastrukturen. Flera av de intervjuade personerna framfor
tankar om att det nog vore battre med en franchise-modell som i England.

Det har ratt stora brister i samverkan med resenarsféreningarna i processerna for att skapa den
framtida Regionaltagstrafiken i Malardalen. Detta hanger kanske samman med att MALAB:s
Trafikplan 2017 inte ansetts tackas av formellt krav p& samrad. Resenarsforeningarna har svart
att forsta oviljan att samrada och ta tillvara synpunkter fran erfarna kundgrupper.

Flera jarnvagsforetag som intervjuats upplever att det ar oerhort svart att etablera sig
kommersiellt och aven att tjanstekoncessionsavtal ar problematiska. Det har framforts att
parterna i branschen, bl.a. bestallare och utférare, har dalig forstaelse for varandras situation och
férutsattningar.

Kommentar:

Det faktum att amnet for denna rapport ar kansligt framgar av SJ:s svar pa en remiss av denna
rapport. SJ dnskar att skrivningar som kan uppfattas som partiska skall strykas. Vi har dock férsokt
undvika att ta parti mer an for resenarerna, men uppfattning kan naturligtvis stad mot uppfattning. SJ vill
aven havda att rapporten utgar fran att kommersiell trafik inte skulle vara samhallsnyttig, vilket vi vill
havda ar en grovt felaktigt.

SJ framfdr att man valkomnat Trafikanalys regeringsuppdrag att utvardera marknadsdppningen inom
kollektivtrafikomradet. | sin remiss har SJ 6nskat att denna rapport skall vara tydligare i den vinklingen.
Efter SJ:s dverklagande har Forvaltningsratten att stallning till fragan huruvida RKM i Malardalen foljt
Kollektivtrafiklagen och dess intentioner eller ej. Vi kan inte ta stéllning till detta och vill med denna
rapport efter basta formaga enbart beskriva arendet och, sa langt som mdjligt i denna kansliga
situation, svara pa Trafikanalys fragor utifran bakomliggande texter och de synpunkter som framforts
av intervjuade aktérer inom branschen.

2014-12-11 avslog Foérvaltningsratten SJ:s dverklagande i forsta instans. SJ har éverklagat denna
dom till hégre instans.
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3 De fragestallningar Trafikanalys rest

Avsnitten i detta kapitel beskriver de fragestallningar som Trafikanalys rest med anledning av
utvecklingen betraffande Regionaltagtrafiken i Malardalen. Efterfoljande kapitel avser att beskriva det
ramverk utifran vilka vi vill besvara dessa fragor.

Svaren kan eventuellt upplevas som kortfattade beroende av att deras svara i flera fall passat béattre i
anslutning till texterna i de foljande kapitlen.

3.1 Kostnader och intakter for MALAB

Med hansyn till MALAB:s nara forestdende upphandling av Regionaltagtrafik i Malardalen finner vi det
olampligt att utveckla denna fragestallning narmare. Vi far néja oss med att redovisa de mer officiella
siffrorna, vilka avser MALAB:s linjer utom Stockholm-Vasteras-Hallsberg och Stockholm-Uppsala,
namligen:

2012| 2018/2020
Resande (miljoner) 18930 24760
Tagkm (miljoner) 5,9 7,7
Sittplatskm (miljoner) 1520 2680
Uppskattade bruttokostnader (MSEK) 1700
Uppskattade intékter (MSEK) 1400|  Skilda artal i den hogra kolumnen
Ekonomiskt bidrag (MSEK) 134 300 Egrrﬁ;z\: fe:gnsgfl?kr:%;;%x;réa

Tabell 1 MALAB:s uppgifter fér resande, tdgproduktion och ekonomi for linjer i Malardalen, som kérs med bidrag
idag och beddéms krava bidrag aven pa langre sikt.

Antalet resande och tdgkm beréknas med andra ord att 6ka ca 20% i och med att den nya
trafikeringen startar 2017. Det ekonomiska bidraget forvantas samtidigt 6ka med drygt 120% (i 2012
ars penningvérde), inkluderande att MALAB stér for fordonsparken.

Forutsatt att satsningen genererar en resandedkning pa 5% per ar efter att det 6kade trafikutbudet
startar sa skulle detta 2025 innebara en 6kning pa knappt 80% relativt 2016, detta med ungefar
samma 6kning (300 MSEK) av det ekonomiska bidraget som 2017.

Betraffande "Malartaxan” sa avses denna ligga i nivd med nuvarande priser. Resenarerna som betalar
denna taxa skall dock ha méjlighet att med detta kort kunna resa med 6vrig allmén kollektivtrafik i
resans andpunkter. Det skall aven vara mdjligt att valja mellan parallella system, t.ex. SL-pendel eller
regionaltadg Gnesta — Stockholm, UL/SL pendel eller regionaltadg Uppsala — Stockholm etc. Det skall
inte vara nodvandigt att valja system sasom idag.

Betraffande trafikekonomin borde generellt kunna ségas att upphandlad trafik utan hog rérlig andel,
d.v.s. produktions- eller bruttokontrakt, ar det billigaste alternativet sett ur ett rent produktions-
perspektiv. Detta framst darfor att jarnvagsforetagen kan arbeta med mindre marginaler om de
ekonomiska riskerna &ar sma.

Ovan sagda torde gélla aven om trafiken kérs som del i SJ:s system, antingen helt kommersiellt eller
under tjanstekoncessionsliknande villkor. Eventuellt kan dock SJ ha vissa storskalsfordelar.

3.2 Alternativ for att nA RKM:s mal

| flera Trafikférsorjningsprogram (TFP) framfors att kollektivtrafikforsorjningen under de narmaste aren
i allt vasentligt maste métas med ett 6kat och forbattrat utbud av den upphandlade trafiken.

Branschens bedomning i fraga om férdubblingsmalet har varit att RKM:s avtal med trafikutévarna skall
innehalla incitament som driver resandet i kollektivtrafiken mot detta mal och med beaktande av
systemeffektiviteten.



transrail

I Sida 11 av 77

| samtliga alternativ galler det att skapa en tjanstekonstruktion och tjansteproduktion som uppfyller den
s.k. kvalitetscirkeln. Se Figur 2 nedan.

3.2.1 Egentrafik

Egentrafik, d.v.s. att trafiken kors av eget jarnvagsforetag, bér namnas som ett alternativ att nd RKM:s
mal aven om det inte &r i linje med nuvarande organisationsprinciper.

MALAB har dock inte for avsikt att sjalv bedriva trafiken. Inriktningen &r att upphandla delar av trafiken
samtidigt som man vill teckna avtal for de delar av trafiken som bedéms kunna drivas med Iénsamhet.

3.2.2 Produktionsavtal/Bruttoavtal

Traditionellt och beprovat med bade goda och daliga exempel. Manga jarnvagsforetag ar trygga med
denna typ av avtal som bygger pa att producera transporter, vilket de ser som sin karnkompetens och
som de mots av pa den internationella marknaden.

Det kan vara rena produktionsavtal eller avtal med incitament och/eller rorliga delar.

Ju mindre riskerna i avtalen &ar, desto storre forutsattningar for bra ekonomiska villkor. Det ar inte fel
att RKM, som vill ha trafiken, tar de externa riskerna med eventuella férandringar som
jarnvagsforetagen inte kan paverka. Det kan handla om andrade lagar och forordningar, energipriser,
infrastrukturavgifter etc. Det ar viktigt att RKM sakerstaller att ett Iagt anbudspris inte blir en stor risk
for utférandet av entreprenaden efter det att avtal tecknats. Det blir inte bra for ndgon part.

3.2.3 Kommersiell trafik / Tjanstekoncessionsliknan de avtal

Den affarsmodell MALAB tanker sig ligger i linje med de generella tankegangarna om mer
tjanstekoncessionsliknande avtal (se avsnitt 6.3.2). Sadant skulle vara att MALAB avtalar med
nagot/nagra jarnvagsforetag om att utfora trafiken enligt stallda krav och att betala erséttning for de
kostnader som drivs av att trafiken eventuellt inte kan koras helt kommersiellt.

Fragan ar dock om nagot jarnvagsforetag, eventuellt bortsett frdn SJ, ar berett att ta riskerna i ett
sadant avtal.

MALAB uppger att deras utgdngpunkt for avtalen pa de lonsamma linjerna ar att trafiken annars anda
hade bedrivits pa ett snarlikt satt och att de, istallet for att konkurrera ut trafiken, genom avtal kan
infoga den i det regionala trafiksystemet med dess olika funktionella krav.

Vi upplever att det &nda ar aven tveksamt om MALAB ar villigt att ge jarnvagsforetagen tillrackligt stor
frinet att kunna utveckla trafiken efter egna kommersiella behov. Trafikférsorjningen som RKM varnar
om utgdr ju fran ett samhallsperspektiv och inte ett marknadsperspektiv. | samhallsperspektivet ingar
att skapa ett langsiktigt stabilt transportsystem, en "transportinfrastruktur’, med attraktivitet framst
genom sin utformning utgdende frdn behovet hos flertalet resenarer.

Det &r aven tveksamt om det finns tillrécklig konkurrens p& marknaden for att MALAB (samhallet) skall
fa goda ekonomiska avtalsvillkor for denna typ av avtal. Var uppfattning ar att det skulle kunna vara
majligt, men att det torde kravas en lang process for att skapa sadant avtal.

P& de linjer som MALAB beddmer kunna kéras med lonsamt avser man att krava att kontrakterat
jarnvagsforetag skall sta for fordonsparken. Jarnvagsforetagen, ev bortsett fran SJ, anser dock att
detta &ar en stor ekonomisk risk forutsatt att inte MALAB 6vertar fordonen efter eventuellt avslut av
trafikavtalet. Det ar aven svart for ett nytt jarnvagsforetag att inom rimlig tid och med rimlig risk skaffa
fordon for trafiken. Ett alternativ skulle kunna vara att MALAB eller staten erbjuder mojlighet att hyra
fordon, alternativt att leasingbolag utnyttjas. S&dan mdjlighet erbjuds pa den europeiska marknaden
och bor inte uteslutas.

MALAB menar att om de ska ¢verta fordonen eller pa annat satt garantera restvardesrisken sé faller
poangen med denna avtalsform. Det vore da béttre att de anskaffar fordonen och handlar upp
trafikoperator pa traditionellt satt.
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3.2.4 Kombinationer av upphandlad trafik och kommer  siell trafik

Det borde inte vara uteslutet att |1ata MALAB:s stomtrafik utféras i en kombination av tag i kommersiell
trafik och tag i upphandlad trafik. Ett sddant koncept beskrivs i avsnitt 8.4.8.

Trafiken p& strackan Stockholm-Vasterds-Hallsberg ombesorjs idag delvis av SJ:s regionaltag i
interregional trafik till/fran Goteborg (se avsnitt 8.2.2). Det ar principiellt inget som hindrar detta dven i
framtiden, dvs att de ersatter vissa av de regional turerna. Dock innebér det att sadant tdg maste
kunna koras pa samma sétt och med den sittplatskapacitet som kravs for dess regionala trafikuppgift i
Malardalen. Ett sddant koncept beskrivs i avsnitt 8.4.8.

MALAB tanker sig att den regionala stomtrafiken skall komma att kompletteras med en snabbare
trafik, for vilken samhallet framst skall verka genom infrastrukturens utbyggnad. Huruvida sadan
kommersiell trafik kan komma till stand finner vi svart att uttala oss om. Det kan emellertid vara sa att
SJ, eller annat kommersiellt jarnvagsforetag, och resenarer har att vinna pa att de langvaga
regionaltagen ersatts med att viss snabbtagstrafik Stockholm-Goteborg kors norr om Malaren, kanske
da tdg som bara stannar i Vasteras och Orebro.

3.2.5 Franchises enligt engelsk modell

Denna modell inneb&r mycket kortfattat att myndighet delar upp det samlade trafiksystemet, nationellt
och regionalt/lokalt, i ett antal linjesystem. Dessa laggs sedan ut pa kontrakt med jarnvagsforetag for
relativt langa kontraktsperioder. Fordonsforsériningen ombesorjs via specifika fordonsuthyrare, s.k.
ROSCO (Rolling Stock Company).

Det ar tveksamt, och har av oss inte undersokts ndrmare, om denna modell & mgjlig med nuvarande
svensk lagstiftning.

Kommentar:

Flera av de intervjuade personerna menar att den s.k. "engelska modellen” nog ar béttre an den
svenska. Nagon framfor att det &r ett avgérande problem att Sverige med Jarnvagslagen dessutom
valt modellen med konkurrens pa spéret. Sverige ar ett litet land med en liten marknad, vilket innebéar
att det ar svart att fa till konkurrens. Dessutom tar detta p& infrastrukturkapaciteten.

3.2.6 Det tredje sparet

I anslutning till ett tidigare projektforslag (P2015 — Persontrafik pa jarnvag) har vi framfért tankegangar
om en affarsmodell for den regionala tagtrafiken baserad péa utvecklad samordning och utvecklad
konkurrens. Bestandsdelarna avsags vara:

Utvecklad samordning — "Hela resan” — med en mer jarnvagsforetagsstyrd samordning genom
jarnvagsforetagerna i samverkan, Samtrafiken (jfr ATOC)

Utvecklad konkurrens pa mer lika villkor mellan jarnvagsforetagen och inte minst dessas
underleverantorer. Tydligare regelverk och mer aktiv évervakning

Tankarna med konceptet "Det tredje sparet” utvecklades aldrig, men bedéms fortfarande kunna ha
relevans, inte minst utifran erfarenheterna om nuvarande situation och som beskrivs i denna studie.

3.3 Konsekvenser for arbetspendlare och andra resen  arer

RKM:s syfte ar att resenarerna i regionen skall komma att uppleva Regionaltagstrafiken i Malardalen i
MALAB:s regi som en forbéttring relativt nuvarande TiM-trafik. Detta &r ju sjalva karnan i hela anslaget
med att utlysa allman trafikplikt i omradet i ett forsok att atgarda de brister man anser att man har i
trafikutbud och kvalitet idag. Ett beslut om allman trafikplikt behovs enligt MALAB under alla
omstandigheter for att kunna nyupphandla den trafik vars TiM-avtal &r pa vag att 16pa ut, detta aven
om trafiken skulle kvarsta pa dagens niva.

En vasentlig forbattring ar dock inte sjalvklar. Det kommer att kravas stor kompetens fran MALAB for
att fa alla delar ratt; upphandling av fordon, trafik- och underhallsentreprenader, depaer etc. Ett bra
och kompetent samspel med Trafikverket &r centralt. Hur trafiken upphandlas, och vilket/vilka foretag
som véljs for entreprenaden/entreprenaderna har i sérklass storst betydelse.
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Det kan finnas risk att upphandlingsprocessen blir komplex och att oénskade kompromisser maste
goras.

3.3.1 Om tjanstens kvalitet

Avseende upplevd kvalitet for resenarerna ar det definitivt vart att lyssna pa kritiken fran Féreningen
TIM-pendlare och att ta tillvara relevant kritik. Se nedan och aven avsnitt 7.2.2 dar pendlarféreningens
synpunkter pd TFP och Tagplan 2017 redovisas.

Med nedanstaende figur, ett s.k. rotdiagram, vill vi beskriva de underliggande faktorerna i en
malsattning om ett kollektivtrafiksystem som stéder samhéllets utveckling.

s Ett kollektivtrafiksystem som stéder samhéllets utv eckling

Lokal och regional ‘ Samhallsekonomiskt ‘
konkurrenskraft ‘

Kostnadseffektivt ‘ ‘ Miljévéanligt ‘ ‘ Sakert ‘

Tillganglighet till arbete
och samhallsfunktioner

Hég utnyttjning Minskat Laga kostnader
bilresande foér samhalle och
milj®

Attraktivt for kunderna

Langsiktigt
b tillforlitlig
= trafikforsorj-
< ning Komfortabelt
= ‘ L&gt pris ‘
>
< )
s Kort restid Service Bemotande
=] dorr till dorr: Laga S
. N ; . Tillganglighet
=1 - hog hastighet investerings- . —
1] - hog frekvens och Rumsmiljo: Positiv &
S - smé& omvagar driftkostnader Tillférlitigt i trem ; engagerad
- - korta vantetider - driftsékert -tyeg personal
g Utformning: 'é‘?idig_tlld .
Ie] - station Latt att anvanda - ] installda tag Fungerande || Fungerande
] Nérhet - fordon - fungerande tjansgt & attakiva
= anslutningar
[} - produkter
g Latt att - rumsmiljo
S Nara till Geografisk identifiera Latt att \nformation - kommunika-
2 : station tackning tjansten finna vag | | oo oeh tion
= Trafiksystem under resan:
g Infrastruktur Latt att planera, - latt att finna
9 Fordon etc boka och betala - latt att forsta
g v resan - fullstandig
P .
< . . . . ”
Systemets grundlaggande utformning Systemets drift, tjanstekvalitet

Figur 1; Rotdiagram for att beskriva de underliggande faktorerna i en malséttning om ett kollektivtrafiksystem som
stdder samhallets utveckling

Figuren m& upplevas som komplex, men avser att visa spridningen av faktorer som stodjer
malsattningen Figuren ar inte fullstandig, t.ex. redovisas inte fragor om politik, regelverk etc.

Figuren ovan illustrerar att en for kunderna fungerande tjanst beror av en rad faktorer, vilka hanteras
av olika aktorer. For att tjansten skall fungera krévs att den utvecklas och produceras i samverkan
mellan aktérerna. De maste gemensamt verka for att skapa ett kostnadseffektivt och attraktivt
trafiksystem, vilket erbjuder kunderna en hel resa. Detta ar grundlaggande for att tjansten skall halla
den kvalitet som kravs.
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Kvalitetscirkeln: KUND(ER) LEVERANTOR(ER)
For att kunderna skall fa réatt tjianst med N
ratt kvalitet kravs att samtliga leveran- Efterfragad 1. _ Avsedd Specifi-
torer (aktorer), som medverkar till tianst/kvalitet tianst/kvalitet kation
tjansten, samarbetar i specifikation,
konstruktion och leverans. n Konstruk-

. ) U tion
Samrad med resenérerna, och icke-
resenarerna, ar att se som en
o ! Upplevd Levererad

sjalvklarhet. tjanst/kvalitet T tjanst/kvalitet Leverans

Figur 2; Kvalitetscirkeln for kollektivtrafiktjanster

3.3.2 Tjanstens utformning

MALAB:s koncept for trafiken i Malardalen liknar i mangt och mycket den trafik som SJ kor idag. Storst
paverkan far MALAB:s Trafikplan 2017 pa de linjer som beddémts vara olénsamma, namligen:
Stockholm — Nykdping - Norrképing
Stockholm — Eskilstuna — Orebro
Stockholm — Katrineholm — Hallsberg
Sala — Vasteras — Eskilstuna — Katrineholm — Link 6ping

P& dessa linjer satsar MALAB pa ett battre trafikutbud &n idag och, pa lite sikt, nya fordon.

Pa linjerna som beddms kunna drivas kommersiellt ar det svart att se storre féorandringar, men aven
for dessa linjer skall Mélardalstaxan (se nedan) nog inte underskattas. Linjerna ar:

Stockholm — Vasteras — Hallsberg
Stockholm — Uppsala

SJ har framhallit att aven linjen Gavle - Stockholm - Katrineholm - Linkdping kan drivas kommersiellt.
Denna linje finns dock inte med i MALAB:s plan, men &r ur ett helhetsperspektiv viktig. Se vidare i
avsnitt 3.4.3.

En allman forbattring ar om stomtrafiken kan kéras med s.k. styv tidtabell / takttidtabell, d.v.s.
avgangar pa regelbundna tider varje timme.

Storre forandringar pa de lonsamma linjerna ar inte planerade, men kan bli aktuella langre fram
beroende av hur situationen utvecklas.

Den avsedda "Malardalstaxan” (se 5.2.3) avses hélla samma prisnivd som dagens TiM-kort. Resena-
rerna kommer darmed inte att uppleva nagon skillnad avseende priserna for tagresan. En forbattring
for resenarerna med "Malardalskort” ar dock att de, forutom att resa med regionaltagen, aven skall
kunna resa med den lokala kollektivtrafiken i omradet och med parallella trafiksystem, t.ex. SL pendel
och regionaltag Gnesta-Stockholm. "Malardalskortet” avses fa en zonindelning, sa det torde inte bl
mojligt att med kortet resa fritt inom hela omradet utan kort for detta. Savitt vi kan forsta innebar detta
att kortet framst kommer att passa for arbets- och skolresor.

Pa linjen Stockholm-Vasteras-Hallsberg kor SJ idag langvaga regionaltag mellan Stockholm och
Goteborg. Det ar inte givet att denna kommer att kvarstd i och med Trafikplan 2017. | sa fall tappar
Vésteras och orterna langs Malarbanan denna direktforbindelse till/fran Skovde/Falkoping och
Goteborg. Denna forlust borde inte ha sa stor betydelse forutsatt goda anslutningsmajligheter i
Hallsberg mellan den regionala och den interregionala trafiken. Kanske kan det bli sa att regionaltagen
ersatts med att viss snabbtagstrafik Stockholm-Géteborg kérs norr om Malaren. Det skulle t.o.m.
kunna vara en fordel for resenarerna. Se i dvrigt resonemanget i avsnitt 8.4.8.

Slutligen bor namnas att Trafikplan 2017 inte sager nagot i fragan om bra anslutningar inom
regionaltagssystemet, mellan detta den regionala och lokala busstrafiken, samt med de interregionala
tagtrafiksystemen. Idag anses det svart for lanen att planera in anslutningar till regionaltagen,
eftersom tidtabellerna andras for ofta. Férhoppningsvis &r detta ndgot som MALAB lyckas skapa.
Detta ar kanske en sjalvklarhet men Ioses inte enbart med styva tidtabeller som &r stabila éver tid. Se
f.6. var vision i avsnitt 8.4, vilken delvis fokuserar pa just denna aspekt genom trafikupplagg med
effektiva bytespunkter enligt det schweiziska konceptet "Bahn 2000".
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Ytterligare ndgot som inte namns i Trafikplan 2017 &r vilken belaggningsgrad MALAB avser att
uppratthalla pa de olika avgangarna. ldag ar det delvis mycket trangt pa tagen. Tillgang till sittplats ar
hogt prioriterat av resenérernal

3.3.3 TIM-pendlarnas synpunkter

Vi har inte &terfunnit ndgon undersokning fran RKM/MALAB avseende resenarernas synpunkter pa
den nuvarande och den framtida trafiken. Snarare ar det s& att pendlarféreningen upplever att man
hallits pa armslangds avstand avseende den framtida utvecklingen. Se t.ex. vad som sags i avsnitt
7.2.2 angadende samrad betraffande TFP och Trafikplan 2017.

Pendlarféreningen har gjort en enkét avseende medlemmarnas synpunkter. Den gick ut till drygt 800
medlemmar med ca 40% svarsfrekvens under en knapp vecka. Nagra av fragestallningarna och
dessas varderingar framgar av foljande tabell (5 = mycket viktig for svararen, 1 = ej viktig):

Eskilstuna |Nyképing |Véasterds |Orebro Att frdgan om sittplats rankas
Sittplats 4,91 5 4,89 5|  hogst tyder pa ett systemfel,
Punktlighet 4,9 5 4.88 4,81 kanske drivet av ett behov fran
Stomingsinfo 27 5 755 5| SJ:s sida att uppratthélla en
Forkortad restid 3,97 45 4,48 kommersiellt rimlig belagg-

: : - ningsgrad i tagen.

Sankt biljettpris m dag std 4,38 - 4,62 - _
Fler stopp langs vagen 1,36 15 1,28 1 Var'at'on__en ! antalet res_ar_l_de
Tag hela dygnet . 75 mellan hdg- och lagtrafik ar ett
Enklare restidsgaranti 4,46 problem i denna typ av trafik.
Internet - 4,5 R 5 Rankingen av sittplats, bord,
Toalett . . 227 5| ochtillgang till internet/el-
Klimatanlaggning 208 N 233 kontakt speglar behovet av att
Sord - : 5| kunnaarbeta pa taget.
Eluttag - - - 5
L&sbelysning - 4,5

Tabell 2; TiM-pendlarnas prioriteter avseende trafikutbud och komfort ombord pa tagen

Foreningen betonar féljande fragor:

Tillracklig kapacitet i pendlingstrafiken, kortsiktigt och langsiktigt (alltid sittplats).
Minskade forseningar och kortare restider

Bra arbetsmdjligheter och service pa tagen

Lagre kostnader och biljettpriser i framtiden, i kombination med mattlig skattefinansiering

Foreningen TIM-pendlare har aven sammanstallt ett lasvart PM om "Attraktiv och effektiv tagtrafik i
Malardalen”. Foéreningen vill med detta bidra med analys och férslag som kompletterar de av MALAB
lagda forslagen. Det galler framst fragor om trafikens kostnadseffektivitet (vilket paverkar bade
biljettpriser och subventionsgrad), punktlighet, service och arbetsmajligheter under resan samt fragor
som ror kapaciteten. Speciellt behandlas krav pa nya fordon, vilka féreningen anser vara avgorande
for trafikens attraktivitet och kostnadseffektivitet.

3.4 Konsekvenser for SJ och andra jarnvagsforetag

3.4.1 Jarnvagsforetag med regional tagtrafik

Vad betréaffar upphandlad trafik i Sverige har SJ samma situation som andra kommersiella
jarnvagsforetag. SJ bedriver redan idag upphandlad regional tagtrafik och tavlar om kontrakten med
andra jarnvagsforetag pd i stort sett lika villkor. | egenskap av stort svenskt interregionalt
jarnvagsforetag bor SJ rimligen ha stora férdelar i konkurrensen om den regionala/lokala trafiken.

Det faktum att MALAB upphandlar &tminstone delar av regionaltrafiken i Malardalen innebar att det
skapas en okad marknad for olika jarnvagsforetag. Detta valkomnas naturligtvis av manga av dem,
men intresset kommer att bero av vilka avtalsvillkor MALAB stéller.
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3.4.2 Jarnvagsforetag med interregional tagtrafik

Enligt var bedémning ar vinnaren/vinnarna den/de aktorer vilka kan skapa upplagg med goda
forbindelser med de regionala och lokala trafiksystemen. De ar ju dessa som i stor utstrackning skapar
matningen till den interregionala trafiken.

Fragan ar hur RKM och/eller Trafikverket skall kunna stélla sig neutrala i de dnskemal om taglagen
som férhoppningsvis framfors.

Se nasta avsnitt (3.4.3) avseende SJ:s synpunkter pa hur den interregionala tagtrafiken paverkas av
RKM:s regionala trafikférsorjning.

3.4.3 SJ specifikt

Konkurrensen om Regionaltagstrafiken i Malardalen kommer sannolikt att innebéara att vinsten for SJ i
denna trafik minskar relativt dagslaget, ev att SJ foérlorar hela eller delar av trafiken till sina
konkurrenter.

Eftersom MALAB upphandlar en egen ny fordonsflotta kommer SJ sannolikt att drabbas av ett
overskott av fordon. Man skulle kunna havda att MALAB rimligen borde ta éver det ekonomiska
ansvaret for den fordonsflotta SJ anvander i Malardalen idag och som SJ for inte sa lange sedan
anskaffat delvis for just denna trafik.

Savitt vi kan se har en forlust av TiM-trafiken, forutom just fordonsfragan, mindre betydelse for SJ an
det faktum att nya aktorer borjar konkurrera om den kommersiella trafiken pa stambanorna. SJ havdar
dock att man inte ar radd for konkurrens fran andra jarnvagsforetag, men for konkurrens fran RKM:s
subventionerade trafik dar man snabbt kan andra sin taxepolitik och sé&nka priserna.

SJ ar mycket kritiskt till den utveckling som drivs av RKM. SJ menar att den kommersiella
verksamheten undermineras av RKM:s beslut. Hela avregleringen av kollektivtrafiken riskerar att bli en
chimar. Det kommer inte att bli utrymme fér kommersiella aktorer att agera eftersom det blir for riskfyllt
att konkurrera med skattesubventionerad trafik. Detta far negativa konsekvenser for den interregionala
trafiken® som riskerar att inte kunna kéras kommersiellt. Utdkade storregionala trafiksystem och ékad
samhallsfinansiering kan bli konsekvensen. Vid konkurrens maste SJ agera och andra sin trafik, men
det blir inte marknadsdrivet utan drivet av RKM:s trafikutbud.

SJ framfdr en oro Over att de regionala och interregionala trafiksystemen tenderar att separeras
alltmer. SJ anser att det &r ett sléseri om resurserna i form av trafikutbud och bankapacitet inte kan
samutnyttjas. SJ menar att man bor lata tagsystemen fa flera uppgifter och inte stirra sig blind pa
regionala uppléagg.

Betraffande Regionaltagstrafiken i Malardalen vill SJ att RKM skall besinna sig. Den pagéende
processen upplevs som svar/omdjlig att reversera. SJ menar ocksa att det ar svart att aterga till fullpris
efter att ett rabattsystem anvants. Med det stora antalet osakra faktorer tycker SJ att det ar olampligt
att forcera fram beslut. SJ anser det anmarkningsvart att RKM lagger allman trafikplikt i 12 &r utan att
tala om vad som avses. SJ vet inte vad som kommer att galla framdver. SJ upplever att man inte
bottnat i diskussionen om att ldsa upp problemen. Fragan &r viktig fér hela branschen. MALAB & sin
sida upplever att de varit valdigt tydliga med att informera om processen.

® Det bor noteras att SJ idag kor en begransad interregional tagtrafik pa linjerna i Malardalen. Merparten kors av
SJ under varumarket SJ Regional.
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SJ framfdr som sagt att deras kommersiella trafik lider skada av de storregionala trafiksystem som
RKM bygger upp. Ett exempel ar uppbyggnaden av pendeltagstrafiken Stockholm-Uppsala, vilken
idag kors parallellt med SJ:s regionaltdg pa strackan. Detsamma galler Upptaget, som nu kors
Uppsala-Gavle. SJ visar nedanstaende utveckling i sin trafik p& dessa strackor.

1 1

SJ ménadskort: 2100 kr. UL/SL ménadskort 1485 kr SJ ménadskort: 2700 kr.
UL manadskort 790 kr (tidigare 1500 kr)

Figur 3; SJ resandeutveckling pa linjerna Uppsala-Stockholm och Gavle-Uppsala. UL/SL resp UL manadskort ar
skattesubventionerade till skillnad fran SJ:s manadskort.

Ovanstaende diagram aterges utan narmare analys av orsakerna, t.ex. hur resandet med
Pendeltdgen och Upptaget 6kat under perioden och/eller hur prisbilden forandrats. SJ menar att
Stockholm-Uppsala idag ar éverproducerat.

Nar SL sokte trafikeringsratt for pendeltagstrafiken sé tillstyrkte SJ detta. S&som utvecklingen blivit
hade man nog inte gjort det.

SJ ar kritiska till att RKM verkar se sig sjalva som kommersiella aktérer. Pa Arlanda gor t.ex. SL
reklam for att besokarna till Stockholm skall ta pendeltdget. SJ menar att SL stravar efter att flytta
kommersiell trafik till det subventionerade systemet.

SJ pekar p& SKL®:s utredningar och konstaterar att:

Cirka halften av kostnaderna for kollektivtrafiken finansieras med kommunal- och landstingsskatt.
Under de senaste aren har subventionerna till kollektivtrafiken 6kat mer an dubbelt s& snabbt
som den skattefinansierade delen av kommunernas och landstingens totala verksamhet.

Mer synpunkter fran SJ framférs i avsnitten 7.2.1 och 7.4.1.

3.5 Ar RKM:s ambitioner i 6verensstammelse med koll  ektivtrafiklagen?

Vi kan inte std som domare i denna fraga. Det gors bast i den process som inletts i och med SJ:s
overklagan till forvaltningsdomstolen. av RKM:s beslut om allman trafikplikt avseende regionaltdgs-
trafiik i Malardalen.

Se vidare avsnitt 7.4.

3.6 Mojliga restriktioner pa RKM sa att kommersiell trafik inte trangs undan

For att besvara denna fraga har vi:

Studerat Kollektivtrafiklagen och hur den tillampats avseende Tagtrafiken i Malardalen (se
avshitt 7)

Studerat bakgrundsmaterial till kollektivtrafiklagen (se avsnitt 6, med fordjupning i avsnitt 10)
Studerat utvecklingen i Malardalen,

Utfragat olika tagtrafikforetag avseende deras synpunkter,

Utfragat ett antal RKM och andra sakkunniga,

Inhamtat erfarenheter fran parallella fall (Oresundstagstrafiken Malmo-Goteborg), Vasttrafik.

o Organisationen Sveriges Kommuner och Landsting
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Synpunkterna fran intervjuerna har legat som underlag fér delar av skrivningarna i denna rapport, men
har i praktiken i allt vasentligt styrkt det rikhaltiga textunderlaget i tidigare rapporter och utredningar.

Vi har svart att se rimliga restriktioner. Med Kollektivtrafiklagen, egentligen den bakomliggande
propositionen, innebar det att RKM inte har befogenhet att forklara Allman Trafikplikt for interregional
trafik. Att man eventuellt konkurrerar med interregional trafik (se SJ anmarkningar i avsnitt 3.4.3) kan
vara svart att undvika. Likasa kan det for RKM vara naturligt att knyta ihop de regionala tagsystemen
till mer storregionala I6sningar med goda méjligheter till arbetspendling pa olika delstrackor, men dar
man egentligen inte avsett langre interregionalt resande. Trafikutbudet kan d& anvandas for
interregionalt resande dven om detta inte ar de priméara trafikuppgifterna och aven om det inte ar
bekvamt for resenarerna, t.ex. med avseende pa restid. Det finns exempel pa detta pa manga hall i
Sverige. Oresundstrafiken och Regionaltagstrafiken i Malardalen &r bara nagra exempel pa detta.

Det kan upplevas vara svart for dessa varldar att motas. Trafikforsérjningen som RKM varnar om
utgar ju fran ett samhallsperspektiv, behovet av en #transportinfrastruktur”, och inte ett
marknadsperspektiv. Dock sager sig RKM se positivt pa en kommersiell trafik som kompletterar den
samhallsképta.

Som namnts tidigare upplever vi att de regionala och interregionala aktdrerna bér samverka for
samordnade trafiksystem vilka stédjer varandra, inte minst genom goda anslutningar fér att skapa bra
kollektivtrafikresor dorr till dorr.
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4 Inledning om méanniskor, resor och samhaélle

Foljande inledande text ar avsedd att kort beskriva de grundlaggande forutsattningarna for & en sidan
lokal och regional kollektivtrafik och & andra sidan interregional trafik (fjarrtrafik). Detta &r inget nytt,
men skapar viss inramning till denna studie. Motsvarande skrivningar forekommer i flera
trafikforsorjningsprogram och studier om kollektivtrafik.

Trafiksystemen ar en fundamental del av samhallet och hushallens vardag. Dessas egenskaper
paverkar allas mojligheter att moétas, utratta arenden, na samhallsservice och att forsorja sig.
Sambhallet kan genom olika atgarder paverka villkoren for vara resor men varje individ eller hushall
beslutar sjalv hur man vill organisera sina resor, utifran sina forutsattningar, behov och méjligheter.

For ett hushall rader en stor konkurrens om bade tid och pengar och dven andra livskvaliteter. Vara
resvanor styrs i stor utstrackning av en optimering av hushallets resurser inom restriktioner sasom
tillgang till tid och pengar. Om restiden till en attraktiv arbetsplats ar 45 minuter eller 70 minuter, kan
vara avgorande for om familjen kan bo pa en viss ort eller maste flytta. Omvant galler att tillgang till
arbetskraft, samt mgjlighet att géra resor 6ver dagen till viktiga orter, kan vara avgérande fér om en
verksamhet kan lokaliseras till en ort eller ej.

Arbetsmarknaden utvecklas mot att vi specialiseras oss alltmer. Detta minskar tillganglig
arbetsmarknad och 6kar incitamenten for en fortsatt urbanisering.

Mojligheten att resa fort och komfortabelt till en acceptabel kostnad kan for manga minska eller
kompensera fér denna utveckling. Med bra kommunikationer kan arbetsmarknaderna vidgas och flera
arbetsplatser blir tillgangliga for personer med speciell kompetens. Personer med kvalificerad
utbildning ar en nédvandig tillgang for att nya foretag skall kunna utvecklas. Effektiva forbindelser ar
darfor inte bara trafikpolitik utan i htg grad &ven arbetsmarknadspolitik och regionalpolitik. Detta galler
inte minst Malardalen dar det finns manga orter som utgor attraktiva boendemiljéer och dar bra
kommunikationer 6kar mojligheten att till regionen lokalisera arbetsplatser i expansiva naringsgrenar.

Dagliga resor innebar att man skall fram och tillbaka samt utratta arendet under samma dag, kanske
varje vardag i veckan. Detta innebér att restiden och kostnaden &r stora restriktioner.

For arbets- och skolresor innebéar detta att det finns en grans runt 60 minuters restid i vardera
riktningen. Tillsammans med anslutningsresor och en normal arbetstid ger detta en vardagssituation
som ar nagorlunda uthardlig vad betraffar den tid som kan tilloringas i hemmet. | figuren nedan visas
ett exempel pa hur en person kan tillbringa tiden under en vardag. En tkad restid med 30 minuter i
vardera riktningen minskar den tillgangliga tiden i hemmet betydligt. Viktigt i detta sammanhang ar inte
bara sjalva restiderna, utan aven att vantetider och att ankomst- och avgangstider till/fran resmalet
inte upplevs som negativa. Speciellt viktigt &r detta morgonens och eftermiddagens/kvéllens arbets-
och skolresor.

Resor i tjansten , eller for speciell samhallsservice sdsom sjukvard, genomfors oftast inte dagligen
och tar ofta kortare tid &n en arbetsdag. Darfér kan restider upp mot och éver tre timmar i vardera
riktning vara acceptabla. Sddana resdagar ger ett intrdng i den tid som annars tilloringas i hemmet
men kan accepteras eftersom alla dagar inte ar sddana. Om restiden ar langre an tre timmar blir det
en lang dag utanfor hemmet eller kanske t.o.m. évernattning, vilket uppfattas som en stor olagenhet
av de flesta.
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Acceptabel disposition av tiden
under ett dygn vid resor for arbete I

och skola:

Acceptabel disposition av tiden

under ett dygn vid resor i tjansten
eller for speciell samhallsservice:

Figur 4; Figurerna illustrerar hur tiden éver ett dygn rimligen kan disponeras vid olika typer av resor.

Kostnaden for dagliga resor utgor en betydande andel av manga hushalls inkomst, vilken skall racka
till manga olika typer av konsumtion. Precis som for restiden gor arbetsresornas regelbundenhet att
det finns en stor kanslighet for reskostnaderna. For att vara attraktiva behévs aven ett utbud som ger
mojlighet att valja andrad restid viss dag. Utbudet i avgangsfrekvens ar vasentlig, inte minst under
hdgtrafik och en utvidgning av denna.

For att ett hushall skall kunna etablera boende och arbete kréavs att utbudet av dagliga resor har en
langsiktig stabilitet. Detsamma galler for arbetsmarknad, skolor/utbildning etc. Det ar behov av en
stabil "transportinfrastruktur” med goda anslutningar.

Behoven &r inte desamma for resor som inte sker dagligen, vilket ar forutsattningen for den
interregionala trafiken med restider > 1 timme. Dar finns utrymme for en stor flexibilitet, men &ven har
behdvs goda anslutningar for bekvam kollektivtrafikresa dorr till dorr. En val uppbyggd lokal och
regional kollektivtrafik har stor betydelse for den interregionala kollektivtrafikens attraktivitet och
forsorjning med resenérer, inte minst om effektiva byten ar mojliga.

Punktlighet i trafiksystemen ar viktiga fér merparten av resendrerna, speciellt om resorna innebar
byten mellan relationer som inte ar sa frekventa.

Precis som for annan infrastruktur, t.ex. anlaggande av vatten och avlopp, krévs en investering innan
ett trafikutoud kommer att utnyttjas sdsom avsetts. Infrastrukturen skapar mojligheterna. Samtidigt ar
det naturligtvis viktigt att infrastrukturinvesteringarna blir kostnadseffektiva och kommer till bruk inom
rimlig tid.
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5 Tagtrafiken i Malardalen

Regional tagtrafik i Stockholm — Malarregionen bedrivs idag i olika trafiksystem. P4 ett antal jarnvags-
strackor bedrivs trafik av SJ AB under varumarket SJ Regional. Trafiken ingar i en samverkan med de
regionalt kollektivtrafikansvariga under namnet TiM. P& fyra av strackorna bedrivs SJ:s trafik helt eller
delvis pa uppdrag av de regionalt kollektivtrafikansvariga via MALAB, medan trafiken i 6vrigt bedrivs
kommersiellt.

Det som nu sker inom tagtrafiken i Malardalen har en lang historik. Det finns skal att har ge en kort
beskrivning av bakgrunden.

5.1 Historik

1990-94

SJ har monopol pa lansoéverskridande tagtrafik.

Utbyggnad av Malar-, Svealands-, Grédinge- och Arlandabanan gors.

Trafikhuvudménnen i Malardalen bildar bolaget Tag i Malardalen, idag MALAB. Upphovet var
overenskommelsen mellan kommuner/landsting och staten om utbyggnaden av Svealandsbanan dar
regionen atog sig att trafikera Svealandsbanan med timmestrafik 15 ar efter banans fardigstallande.
Det var en dverenskommelse motsvarade den som senare ingicks om Botniabanan och som
resulterade i Norrtag.

1995-99
Samverkansavtal skrivs med SJ (TIM-avtalet).

1995 ingas TiM-avtalet med SJ om trafik pa de nya banorna. Tagtrafiken forutsattes i stort vara
kommersiellt lonsam. Planerna for trafiken var mycket ambitiésa. En kort period kring 2000 kérdes
halvtimmestrafik hela dagen Stockholm — Vasteras. SJ lyckades inte fa trafiken [dnsam och drog ner
trafiken mot det avtalade minimiutbudet pa ett tag i timmen. Idag kors halvtimmestrafik i hogtrafik.

2000-04
SJ har ekonomiska problem och trafikutbudet reduceras.
Nya dubbeldackartag av typ X40 introduceras 2003-04.

En Béttre Sits — regional samverkan i Méalardalen om infrastruktur och trafik — etableras for att starka
samverkan i infrastrukturfrdgor i regionen. Se avsnitt 5.1.2 nedan.

2005-09
TIM-trafiken olénsam, trafikutbudet dras ner, MALAB koper mer trafik.
2010-12

2010 Ioper TiM-avtalet ut och SJ ville dra ner trafiken kraftigt pa Svealandsbanan. Avtal tecknades
med SJ om att de mot 30 MSEK per ar behdll ett stérre utbud &n de annars hade gjort.

Lanen i Malardalen avtalar med staten om medfinansiering av Citybanan med 2 miljarder, vilket
syftade till att mojliggdra for regionen att férbattra trafiken i Malardalen.

SJ:s monopol p& lansoverskridande trafik upphor.

RKM i Malardalen ger en avsiktsforklaring om att gemensamt utveckla och férbattra den regionala
tagtrafiken. Samarbetsavtal om detta skapas liksom MALAB:s Trafikplan 2017.

Ny kollektivtrafiklag. Se avsnitt 7 nedan, samt om dess bakgrund i avsnitt 6.
Trafikhuvudmannen (THM) férsvinner, ersatts med RKM i varje lan.

2016 dec

MALAB:s samverkansavtal med SJ l6per ut

Upphandling av nya trafikavtal, fordonsanskaffning mm



transrail

I Sida 22 av 77

5.1.1 Forening TIM-pendlare syn pa dagslaget

Som en inledning till den fortsatta presentationen ar det lampligt att har redovisa en del av de
synpunkter som rests av Foreningen TIM-pendlare.

Foreningen konstaterar att Regionalagstrafiken i Malardalen inte levt upp till de ambitioner och l6ften
som ursprungligen gavs. Manga kanner sig svikna av regionens foretradare, SJ och statsmakterna
genom Trafikverket. Man konstaterar att ambitionerna fran regionens foretradare och frdn SJ var hoga
da trafiken pa Malarbanan och Svealandsbanan startades 1997. Att standarden i trafiken inte alls
utvecklats sa som det var tankt beror enligt féreningen bl.a. pa ekonomiska dvervaganden inom SJ
samt brist pa lampliga fungerande tagfordon. Fordrojda kapacitetsforstarkningar i infrastrukturen har
ocksa inverkat negativt. Man anser att det i hog grad beror pa att regionens kollektivtrafikansvariga
inte tidigare har tagit n6dvandiga initiativ for att forbattra situationen. Man har upplevt att trafikutbudet
ar oforutsagbart fran ar till ar och att SJ andrat tidtabellerna efter egna 6nskemal, ofta daligt
genomtankt och utan tillrackligt samrad. Det var en stor omlaggning 2012, da man inte tog tillvara
resendrernas synpunkter. Tidtabellen T13 innebar en kraftig forsamring bl.a. betraffande anslutningar,
men SJ har sedan atgéardat flera av de brister som uppkom.

Foreningen upplever att politikerna i regionen inte tillvaratagit pendlarnas intresse, synpunkter och
krav. Deras upplevelse ar att man fran regionens hall tyckt att det varit bra att SJ skétt trafiken pa
Malarbanan utan inblandning eller subventionering fran regionen.

Foreningen menar att de hdga biljettpriserna i den lanséverskridande Malardalstrafiken i hog grad
forsvarar arbetspendling for personer med lagre inkomster och att det bidrar till det s k utanférskapet.
Uppfattningen &ar att regionen har langt kvar till en gemensam arbetsmarknad.

Foreningen TIM-pendlare framfor att SJ:s nuvarande ledning, till skillnad fran den tidigare, ar lyhérda
for resendrernas behov och synpunkter. SJ har numera regelbundna avstamningsméten med
foreningen och har atgardat brister som patalats. Foreningen vill skilja pa hur det varit och hur det &r.

Mer information om pendlarféreningens synpunkter aterfinns i avsnitten 7.2.2 och 3.3.

5.1.2 En Béttre Sits

En Battre Sits bildades 2003 for att starka samverkan kring infrastrukturfragor i regionen dar man haft
ett splittrat ansvar med manga aktorer inom trafikomradet. Dar ett brett, langsiktigt och frivilligt
samverkansprojekt for att utveckla ett effektivare och smartare transportsystem i Stockholm-
Mélarregionen. Deltagare ar Stockholm-Malarregionens fem lansstyrelser, Regionférbunden i
Sormland, Orebro och Uppsala, Trafikverket, Luftfartsverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket,
Malardalsradet, MALAB, regionens RKM, samt kommuner och landsting i de fem lanen. Successivt
har arbetet vaxt fram som en stark och historiskt unik process mellan en stor grupp politiker fran
regionen med stod av tjansteman fran lanen och en mangd andra aktorer.

En Battre Sits arbetar utifrdn utgdngspunkten att regionala samarbeten blir alltmer nédvandiga i den
globala ekonomin for att uppna skalfordelar och att en positiv utveckling bygger pa en
sammanlankande infrastruktur och ett politiskt helhetsperspektiv. Det innebér bl.a. rimlig pendling
mellan regionala noder, klimatsmarta, effektiva godstransporter och framkomliga och trafiksakra
vagar.

En Battre Sits har mynnat ut i en gemensam prioriteringslista 6ver spar- och vagtrafikobjekt. De
gemensamma prioriteringarna anvands for att utva patryckningar avseende den nationella
infrastrukturplaneringen. Det gjordes t.ex. 2007 med forslag till investeringsplan for spar och vagar i
regionen, liksom infér den nationella transportplanen 2014-2025.

Fran att hantera frdgan om gemensam prioritering av infrastruktursatsningar har man ganska snart
insett att man maste gora pa samma satt med trafiken for att detta ska hanga ihop. Detta upplevdes
vara en av de storre bristerna i dagens nationella planeringssystem. Inom omradet regional
kollektivtrafik arbetar man nu med att definiera inriktningen fér utveckling av den storregionala
kollektivtra ken i perspektiven 2020, 2030 respekti ve 2050 inklusive dess infrastruktur och tjanster
kopplat till detta.

Inom En Béttre Sits gjordes den s.k. FramKo-utredningen, vilken lade grunden fér den Trafikplan 2017
som nu genomfors. FramKo-utredningen drog slutsatsen att man inte langre kunde bygga pa SJ:s
kommersiella trafik, utan att MALAB istéllet mer aktivt skulle organisera trafik i olika avtalsomraden.

MALAB:s trafikplaner ingar som en del i samarbetet En Béttre Sits.
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Det ar vart att notera att Féreningen TIM-pendlare upplever att En Béattre Sits i sina program inte
verkar samarbeta med resenarsorganisationerna.

5.1.3 Auvsiktsforklaringen fran RKM i Malardalen

I november 2012 gjorde RKM i Mélardalen en avsiktsforklaring om att gemensamt utveckla och
forbattra den regionala tagtrafiken. Utvecklingen skulle ske genom att lanen tillsammans och till
Citybanans 6ppnande skulle etablera ett nytt gemensamt trafiksystem, ett storregionalt stomnéat for
arbets- och vardagsresor i Ostra Sverige.

| denna avsiktsforklaring lades i allt vasentligt grunderna for den nu aktuella Trafikplan 2017 (se
avsnitt 5.2 nedan). Med sadant trafikutbud uppskattades resandet 6ka med 30% till 2020. Med
resenarsintakt 80 6re/personkm uppskattades underskottet bli ca 300 MSEK/ar inkl kapitalkostnader
for nya tagfordon (2012 &rs prisniva). Se aven avsnitt 3.1.

Till denna avsiktsforklaring skrevs ett samverkansavtal som reglerar genomférandet av de ambitioner
som parterna uttryckt i avsiktsforklaringen och for att reglera deras fortsatta samverkan i detta arende.

Kommentarer

| motiven till att RKM i Malardalen vill ta dver fullt ansvar for Regionaltagstrafiken i Malardalen reses
bl.a. argumentet att resandeutvecklingen i regionaltagstrafiken ligger vasentligt under vad som galler
de andra storstadsregionerna i Sverige. Samtidigt vaxer befolkningen i Malardalen kraftigt.
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Figur 5; Resandeutvecklingen i MALABS:s trafik Figur 6; Befolkningsprognos i Malardalen

Som bakgrund till avsiktsférklaringen kan vi i intervjuerna av RKM och politiker i regionen spara viss
frustration. Man sager sig under aren ha haft manga i och for sig positiva méten med SJ, men att SJ
sedan anda gjort som man velat. Darmed vill man ta 6ver ansvaret for och gemensamt utveckla och
forbattra den regionala tagtrafiken. Grundinstallningen ar att man skall kunna paverka.

5.2 MALAB:s Trafikplan 2017

Trafikplanen 2017 finns bl.a. beskrivenﬂpé MALAB:s hemsida. Nedanstdende &r ett narmast ordagrant
sammandrag av MALAB:s dokument. Aven figurerna i detta avsnitt &r hamtade fran dessa.

MALAB:s kortsiktiga koncept for trafiken i Malardalen liknar i mangt och mycket den trafik som SJ kor
idag, men med forbattringar. Aven om planer pa langre sikt inte kommunicerats s far det anses
sjalvklart att MALAB vill forbattra trafiken ytterligare i framtiden. Vi tar oss friheten att i avsnitt 8.4
formedla ett utkast till en mer langsiktig vision.
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5.2.1 Linjer

Trafiken ska ha samma uppehallsbild som dagens trafik. Det planeras dock for fler gegnomgéende tag
pa strackan Orebro — Eskilstuna — Stockholm och morgon och kvéll &ven genomgéende trafik mot
Arlanda och Uppsala.

Beroende pa om trafiken antas vara foretagsekonomiskt [dnsam eller ej avses den komma att
bedrivas i olika avtal och av olika jarnvagsforetag. Om detta blir fallet ska det redovisade utbudet ses
som det utbud som parterna sinsemellan kommit 6verens om att garantera och finansiera, medan det
faktiska trafikutbudet kan komma att bli stérre beroende pa de kommersiella férutsattningarna.
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Figur 7; Linjerna i det utpekade Regionaltdgssystemet i Malardalen 2017

Linje Delstracka Stomtag vardag |Insatstag vardag|Stomtag helg
Linkopin-Norrkdping- |Linkdping - Norrkdping 0 0 0
Nykoping Stockholm- |Norrkdping - Nykoping 17 0 7
Uppsala Nykoping - Stockholm 17 2 7
Stockholm - Arlanda - Uppsala 0 0 0
Orebro-Eskilstuna- Orebro - Arboga 9 0 0
Stockholm-Uppsala Arboga - Eskilstuna 17 0 8
Eskilstuna - Stockholm 17 5 9
Stockholm - Arlanda - Uppsala 2 0 0
Hallsberg-Katrineholm-|Hallsberg - Katrineholm 12 0 5
Stockholm Katrineholm - Stockholm 12 0 5
Sala-Véasteras- Sala - Véasteras 16 0 7
Eskilstuna- Vasteras - Eskilstuna 18 4 7
Katrineholm-Link6ping |Eskilstuna - Katrineholm 17 2 7
Katrineholm - Norrkdping 17 2 7
Norrkdping - Linképing 8 0 0
(Goteborg)- Hallsberg - Orebro 10 0 10
HallsbergOrebro- Orebro - Vasteras 18 0 18
Vasterds-Stockholm  |Vasterds - Stockholm 18 10 18
Stockholm - Uppsala Trafikutbud faststélls efter fortsatt utredning

Tabell 3; Planerat trafikutbud | Trafikplan 2017

5.2.2 Turtathet

Den trafik som lanen kommit 6verens om definieras som Etapp 1. Nedanstaende planeringsprinciper,
som ska beskriva regionens behov av trafik, har legat bakom utformningen av denna etapp:
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Vardagar bor trafiken bedrivas med minst timmestrafik hela trafikdygnet (ca 06-23) i bada
riktningarna (stomtrafik).

I rusningstid morgon och kvall (ca 06-09, 15-18) bor trafiken forstarkas till halvtimmestrafik i bada
riktningarna (insatstag).

Trafiken ska bedrivas med fasta linjestrackningar och enhetligt uppehallsménster.

Pa helger bor minst varannantimmestrafik efterstravas.

Trafiken ska bedrivas med enhetliga, moderna och for regional kollektivtrafik andamalsenliga
fordon.

Trafiken ska, déar infrastrukturen sa medger, bedrivas med styva tidtabeller med avgangar pa
fasta minuttal for saval stomtag som insatstag.

Kommersiellt drivna snabbtag som extra utbud utdver den trafik som finns i stomnatet.

| vissa relationer ar det nddvandigt att bedriva mer trafik och i vissa relationer, dar timmestrafik ar
efterstravansvart men inte kan motiveras, kan mindre utbud vara aktuellt.

5.2.3 Priser

For pendlare ska ett "Malardalskort” etableras och vara gemensamt for hela trafiksystemet. Med detta
pendlarkort ska resenaren férutom regionaltagen aven fa tillgang till den lokala kollektivtrafiken.

Prissystemet for den regionala tagtrafiken ska utformas i syfte att bidra till att trafiken fungerar som ett
over linjer, jarnvagsforetag och trafikslag sammanhallet system. For arbets- och vardagsresande ska
MALAB fran december 2016 inrétta "Malardalstaxan”, ett sortiment av produkter som skall séljas och
distribueras av MALAB under trafiksystemets varumarke. Prissattningen ska kunna uppfattas som
lattbegriplig och logisk och prisnivan i jamforbara relationer skall vara likartad. Pa 6vergripande niva
for hela trafiksystemet ska prissattningen efterstrava att dagens relativa pris- och intaktsniva
uppratthalls.

Forsaljningen av biljetter ska vara gemensam oavsett jarnvagsforetag pa de olika linjerna pa samma
satt som en resendar i SL:s trafik steglost kan réra dig mellan bussarna, tunnelbanan och pendeltag
utan hansyn till vilket kollektivtrafikforetag som kor trafiken.

Kommentar:

Zonindelning och vilken lokal kollektivtrafik som Malardalskortet skall ge tillgang till r inte narmare
specificerat. Den lokala trafik som avses ar RKM:s ovriga buss- och spartrafik, dvs i princip all lokal
trafik. Aven om zonindelningen inte &r bestamd kan man anta ca en zon per kommun (farre i
Stockholm).

5.2.4 Fordon

Till linjer som i dagslaget inte ses som foretagsekonomiskt Ionsamma planerar lanen att inhandla nya
fordon. | dagslaget planeras for inkop av 36 fordon (tagsatt) med drygt 300 sittplatser dar lanen koper
olika manga beroende av hur mycket trafik som ska ga i lanet.

Fordonen till den nya trafiken skall anskaffas via Transitio, ett vagnbolag som ags av de
kollektivtrafikansvariga i Sverige. De nya fordonen kommer att bygga pa de standardfordon som
definierats i Transitio:s ramavtal med Bombardier, CAF och Stadler.

Utover en grundbestallning for de olonsamma linjerna ska ocksd mojlighet finnas att vid behov
anskaffa ytterligare fordon till dvriga linjer. Fér dessa linjer ska MALAB dock i férsta hand préva
mojligheten att sluta avtal om allman trafik med jarnvagsforetag som sjalva avser tillhandahélla fordon
for trafiken.

5.2.5 Kostnad

Gemensamt kommer lanen i regionen att finansiera trafikens underskott med knappt 300 miljoner kr
om éret inklusive kapitalkostnader for tag.
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5.2.6 Affarsmodell (maj 2013)

MALAB sager att synen pa behovet av att kunna paverka trafiken ar central fér utformningen av
upphandlingar och avtal. Om inga krav stalls pa paverkan finns av naturliga skal ingen anledning att
fatta beslut om allman trafikplikt. MALAB anser sig behéva stélla krav pa féljande omraden:

Fordonsforsorjningen, saval avseende prestanda som fornyelse och uttkning till foljd av okat
resande, maste vara tryggad langsiktigt.

Utbudet i stomtrafiken ska vara reglerat over tid. MALAB kommer sannolikt att ha ramavtal™
med Trafikverket om kapacitet som gor att trafiken maste bedrivas inom vissa givna kanaler,
eller s& finns motsvarande praktiska begransningar genom trangsektorplan. Aven insatstag
bor planeras ihop med stomtrafiken for att skapa jamn halvtimmestrafik. Trafikplanering,
information och stdrningshantering ska ske samordnat for alla linjer i stomnétet och med 6vrig
regional kollektivtrafik.

Overgripande marknadsforing behdver vara knuten till trafiksystemet snarare &n till for tillfallet
verksam jarnvagsforetag och vara sammanlankad med 6vrig regional kollektivtrafik.
Forsaljningskanaler och produkter maste vara utformade sa att de passar med den regionala
kollektivtrafiken.

| dokumentet som beskriver affarsmodellen konstaterar MALAB att regionaltagstrafiken i omradet idag
bedrivs med stora kommersiella inslag. MALAB och RKM ser det som positivt att &ven framover lata
jarnvagsforetagen paverka saval prissattning av vissa produkter som delar av trafikutbudet. Man anser
att tjanstekoncessionsavtal &r den 6énskade avtalsformen™, men upplever att sddana kan vara svara
att skapa eftersom det inledningsvis finns stora osékerheter i forutsattningarna for trafiken. MALAB
bedomer det darfor som olampligt att direkt gora en upphandling av langsiktiga tjanstekoncessions-
avtal. Istallet planeras for att upphandlingen tidsmassigt delas in i tva perioder, d.v.s. med kortare
Overgangsavtal och darpa foljande langsiktiga tjanstekoncessionsavtal.

Upphandling av de forsta kortare dvergdngsavtalen avses ske med trafikstart i december 2016, d.v.s.
nar MALAB:s nuvarande avtal med SJ loper ut.

Renare tjanstekoncessionsavtal enligt den énskade modellen bedéms vara méjliga och lampliga fran
ca 2019-2020.

1% 5e avsnitt 9.3
M Jamfor med vad som sdgs om avtalsmodeller i avsnitt 6.3.2.
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MALAB anger tva avtalsomraden, men de svarta linjerna uppges kunna bli flera beroende av hur
marknadsintresset ser ut:

Figur 8; Linjerna i de avtalsomraden som forutses for MALAB:s Regionaltagstrafik 2017

5.2.7 Tidplan

Den nya trafiken etableras med start i
december 2016 nar Citybanan tas i bruk
och MALAB:s nuvarande avtal med SJ
I6per ut. Efter trafikstart kommer trafiken
stegvis att utdkas i takt med att
infrastrukturutbyggnader blir klara och de Upprittande av
nya fordonen kommer pa plats. Fram mot biljettsystem
2020 beraknas trafikens Etapp 1 vara

etablerad fullt ut.

| det forsta skedet har MALAB:s nya tag : .
inte hunnit levereras, utan trafiken F““La"lml’le av  |Trafikstart
kommer att utféras av ett jarnvagsforetag TR

med egna tdg. Den gemensamma taxan, Lansering av '
varumarket och kundservice fér den nya varumarke

Beslutsprocess | lanen

2014 Arbete med att kopa fordon

2013 Upphandling av trafikdrift

Sikrande av depa och uppstallningsplatser

Tilldelring trafikdrift

2016 Faststillande av produkter och priser

trafiken skall dock finnas pa plats. 2017 2018
De forsta nya tdgen antas levereras un- Figur 9; MALAB:s tidplan fér nu aktuell utveckling av
der 2017 och kommer d& att testas innan regionaltagstrafiken

de satts in i trafiken. | takt med leverans
kommer de nya tgen séttas i trafik
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6 Upptakten till den nya kollektivtrafiklagen 2012

Framforallt tvA motiv ligger bakom den nya lagstiftningen for kollektivtrafik, namligen att:

samarbetet inom EU stallde krav pa hur en offentligt finansierad kollektivtrafik ska drivas,
den regionala kollektivtrafiken hade fatt en allt viktigare roll fér den regionala utvecklingen.

Huvudmannareformen 1978 och dverférandet av trafikeringsréatterna till huvudménnen 1985 hade varit
avgorande for utvecklingen av kollektivtrafiken. Reformerna hade huvudsakligen haft positiva effekter
pa trafiken och féljaktligen aven for resenarer och samhallet i stort. Trafikhuvudmannareformen lade
grunden for kollektivtrafikens expansion och samordning.

Detta avsnitt utgor korta utdrag ur bakgrundsarbetet till kollektivtrafiklagen. Endast de i detta
sammanhang mest intressanta delarna har tagits med. Syftet &r att beskriva tankarna bakom lagen,
dar naturligtvis prop 2009:10/200 &r det vasentligaste dokumentet.

Kommentar:

Alimént kan tyckas att utredningarna och initiativen bakom den nya kollektivtrafiklagen & samma
andas barn. Se de dvriga avsnitten i detta kapitel. Utredningen SOU 2009:39 (se avsnitt 6.3.2) sticker
dock delvis ut fran dessa.

Kollektivtrafiklagen galler i och for sig generellt oberoende av trafikslag. Anda &ar det vart bestdende
intryck att saval lagen som dess forarbeten kanske inte tillrackligt beaktat de speciella
omstandigheterna for de storregionala jarnvagssystemen. Detta galler t.ex. de trafikférsérjnings-
program som lagen foreskriver att varje RKM skall ta fram. Det ar enligt var mening olyckligt att
etablerandet av samféllda program for storregionala trafikldsningar faller utanfér lagen. For tydlighets
skull bor sddana program inte ing& i RKM:s trafikférsorjningsprogram, men att dessa skall refererar till
det storregionala programmen. Fragan ar dock om detta ar regionalpolitiskt realistiskt att skapa.

Ytterligare en svarighet inom just jarnvag ar konkurrensen om en knapp sparkapacitet mellan regional
och interregional trafik och &ven godstrafik, vilket komplicerar jarnvagssystemens utveckling. Det
understryks an mer av att dnskad trafikutveckling och utvecklingen av jarnvagsinfrastrukturen
harmonierar daligt. Mer om detta i avsnitt 8.4.7.

6.1 SOU 2003:67, Kollektivtrafik med manniskanice ntrum

Utredningens direktiv var att utifrdn ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera, analysera och
beskriva kollektivtrafikens problem och majligheter, formulera mal och visioner samt féresla
férandringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse fér dess utveckling och ett tkat
kollektivt resande.

Kommittén ger en pessimistisk syn pa den kortsiktiga utvecklingen av kollektivtrafiken med ett minskat
resande till foljd av 6kade taxor och neddragningar i trafikutbudet pA manga hall i landet. Man ger
forslag som pa langre sikt bedoms leda till ett 6kat kollektivt resande och bidra till malet om en 6kad
andel kollektivt resande.

Kommitténs asikter ar bl.a. att:

Kollektivtrafiken skall ses som ett strategiskt medel att uppna transportpolitiska och andra viktiga
samhallsmal t.ex. avseende sysselsattning, utbildning, miljo, energi m.m.

Kollektivtrafikens huvuduppgift ar att astadkomma en grundlaggande tillganglighet for alla till
arbete, utbildning, vard, kultur och fritidsaktiviteter. Darmed bidrar den till regional utveckling och
tillvaxt.

Alla atgarder i kollektivtrafiken bor utga ifran ett konsumentperspektiv och bor bl.a. varderas
utifran vilken konsumentnytta den medfor.

Kollektivtrafiken ar ett system dar olika fardmedel maste samordnas for att resenaren skall kunna
genomféra en resa fran dorr till dorr.
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En forutsattning for att hela systemet skall fungera for resenéren &r att alla inblandade aktérer
samarbetar nar det galler information, taxesystem, tidtabeller, bytespunkters utformning och
lokalisering m.m.

Systemet med upphandling av kollektivtrafik, dar kollektivtrafikforetagen konkurrerar om driften
har sammantaget 6vervagande fordelar for konsumenter, samhélle och producenter. Systemet
bor i sina huvuddrag behallas men behover forbattras och utvecklas.

En generell frinet for kommersiella kollektivtrafikforetag att bedriva lokal och regional linjetrafik
har fler nackdelar an fordelar. Vid en given samhaéllelig resursinsats kommer det sannolikt att
medfdra en totalt sett sdmre trafikférsorjning.

Dagens system, dar trafikhuvudmannen i praktiken har ensamratt till att bedriva kollektivtrafik, bor
bibehallas. Det ar dock onskvart att skapa utrymme for nya lésningar. Kommersiella
kollektivtrafikforetag bor kunna erhalla tidsbegransade trafiktillstand for kommersiell linjetrafik,
efter trafikhuvudmannens medgivande och med de villkor denne foreskriver.

Trafikhuvudméannen bor utarbeta en langsiktig strategisk plan samt stalla ut den for synpunkter
fran alla berorda intressenter.

Den fysiska planeringen pa regional niva méaste etableras respektive forstarkas for att
samordning skall kunna ske med infrastrukturplaneringen och kollektivtrafikplaneringen.
Kollektivtrafiken bor synliggéras som ett legitimt intresse i plan- och bygglagen, vag- och
jarnvagslagarna, i den nationella investeringsplaneringen och i lansplanerna.

Okade resurser behéver tillféras sektorn.

6.2 KOLL framét

KOLL framat - Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling — var ett
regeringsuppdrag till ddvarande Vagverk och Banverk. Slutrapporten levererades 2007.

Utredningens konstaterar att det under dess arbete blivit en fokusering pa lokal och regional trafik och
att tyngdpunkten kommit att hamna pa upphandlad kollektivtrafik. Bedomningen hade blivit att det var
dar den stora potentialen finns for en 6kning av marknadsandelen.

Utredningen menar att kollektivtrafikens utveckling ar avgorande for fortsatt tillvéaxt och 6kad
sysselsattning pa ett langsiktigt hallbart satt. Ur ett resenarsperspektiv ansags den 2007 inte vara
tillrackligt attraktiv och funktionell. Man ansag att problemen i davarande kollektivtrafik var kanda och
att det inte behévdes fler stora utredningar. Det var handling som kravdes.

Framforallt féljande tva systemfel behovde atgardas:

Resenarsperspektivet ar for svagt — sektorns produktionstankande maste andras till
servicetankande.
Effektiviteten ar otillracklig fran ett helhetsperspektiv.

Pa jarnvagsomradet uppmarksammade utredningen behovet av regional tagtrafik i storstads-
regionerna, men aven att den har stor potential for att knyta samman tatorter utanfor storstaderna. Pa
sa satt skulle dessa tillsammans fungera som stérre och mer variationsrika arbetsmarknadsregioner,
en forutsattning for tillvaxt och konkurrenskraft pa en globaliserad marknad.

2007 hade THM" och SJ regionala respektive interregionala monopol. Lansgranserna ansags som
allt mindre relevanta for avgransning av den regionaltagstrafik som trafikhuvudmannen bedrev.
Beddmningen var att monopol och granser skulle férsvinna om nagra ar, vilket i framtiden talade for
allt storre grad av samordningslésningar mellan THM och de kommersiella aktérerna.

| KOLL framat skriver branschens aktorer under pa att de:

ar villiga att med kraft arbeta for att forverkliga visionen att manga fler manniskor ska uppleva att
kollektivtrafiken skapar varde genom att den:

underlattar det dagliga livet

Okar tillgangligheten till utbildning och arbetsm arknad

bidrar till en battre miljé

2 Trafikhuvudmannen
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i det gemensamma arbetet med att utveckla kollektivtrafiken skall ta avstamp i en gemensam
vardegrund, som bygger pa att alla aktorer i branschen drivs av att skapa varde for dem de ar till
for, namligen resenarerna, och att vara med och bidra till en hallbar samhaéllsutveckling.
ar 6verens om det Gvergripande malet, namligen en kraftfull 6kning av marknadsandelen for
kollektivtrafik.
ar overens om att tillsammans genomfora ett antal atgarder for att malet skall uppfyllas, bl.a.:
Utveckla branschen mot en servicekultur och en 6k ad kundorientering - fran produktionstank
till servicetank.
Synliggora resenarens behov av helhetslésningar o ch utga fran de varden som ar viktiga for
resenaren.
Utveckla och tydliggora rollférdelningen mellan a ktérerna sa att de vilar pd en gemensam
vision och vardegrund samt har gemensamma mal.
Utveckla samarbetet genom att skapa effektiva par tnerskap och allianser.
Ta till vara gransoverskridande effektiviseringsm o6jligheter for att 6ka utbudet och kvaliteten.
Utveckla samhallsplaneringen och samhallsbyggande t sa att de framjar ett effektivt och
hallbart resande.
Slutligen framfor branschen att staten maste skapa nddvandiga férutsattningar genom att ta sitt
ansvar for:
att den 6vergripande infrastrukturen ar av god kv alitet och har tillracklig kapacitet
att forandra lagstiftningen for att skapa goda f6 rutsattningar for kollektivtrafiken
det nationella perspektivet och ett sammanhallet system.

6.3 Initiativinom Svensk Kollektivtrafik

Efter KOLL framat tog Svensk Kollektivtrafik 2008 initiativ till fortsatta gemensamma diskussioner om
forutsattningarna for ett samlat agerande inom branschen. Man samlade da branschen kring en
gemensam vision och det 6vergripande malet att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite
sikt med delmalet att fordubbla resandet i kollektivtrafiken fram till ar 2020. En satsning pa
kollektivtrafik betraktades som en viktig forutsattning for en hallbar samhallsutveckling.

Visionen: "Fler och fler ska uppleva kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet i ett
hallbart samhalle”.

Overgripande mal:  "Att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel med delmalet att férdubbla
resandet i kollektivtrafiken fram till &r 2020

For att genomfora detta forutsags behov av en bred samverkan dar parterna med tillit och fortroende
skulle kunna respektera varandras olika roller. Det géllde inte minst respekt och forstaelse for de olika
forutsattningar som galler for kommersiell respektive offentlig verksamhet pa en allt mer
konkurrensutsatt kollektivtrafikmarknad.

Det radde aven insikt om att det att kommer att kravas styrmedel for att paskynda utvecklingen och att
det tar tid for att fA genomslag. Det tar tid for ny lagstiftning att f& genomslag, ledtiderna nar det galler
infrastrukturinvesteringar ar langa och det tar tid att paverka manniskors attityder och forhalliningssatt.

Utifran visionen identifierades en fardplan med ett antal insatsomraden, varav féljande ar de mest
vasentliga i detta sammanhang:

1. Kollektivtrafiken maste snabbt bli grundprincipen i samhallsplaneringen.

4. Det behovs fler avtal som driver mot ett 6kat resande och detta bedéms vara strategiskt viktigt for
kollektivtrafikens fortsatta utveckling.

5. Det kommer att krédvas styrmedel for att snabbt 6ka kollektivtrafikens marknadsandel.

Redan inom nagra ar maste beslut fattas om kapacitetshojande investeringar i jarnvagssystemet i
perspektivet 2025-2050.

Pa detta omrade foreslogs bl.a. en utredning for att klarlagga vilka krav som en forandrad
kollektivtrafik staller pa framtidens jarnvagssystem. Syftet var att sékerstélla att kollektivtrafikens
krav pa jarnvagssystemets langsiktiga utveckling blir en del av det underlag som regering och
riksdag behover for att kunna fatta beslut om nédvandiga satsningar for att langsiktigt 6ka
kapaciteten.

Se vidare avsnitt 8.4.7.
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8. Kollektivtrafikens bytespunkter maste vidareutvecklas sa att byte mellan fardmedel kan ske
smidigt och behagligt och sa att det blir enkelt att resa kollektivt i ett hela resan-perspektiv.

Se vidare avsnitt 8.4, som bl.a. beskriver aspekten effektiva bytespunkter.

14. Samverkan med resendrerna maste utvecklas sa att de ska kunna gora sin rost hord och paverka
utvecklingen. Detta genom effektiv samverkan mellan RKM och resenarsforeningarna lokalt och
regionalt, men dven pa nationell niva.

Se aven avsnitt 7.2.2.

2008 bildades aven Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik™. Inom ramen fér denna
samverkan har ett antal vagledningar tagits fram, bl.a. avseende trafikférsorjningsprogram (se avsnitt
7.1) och olika arbetsprocesser.

Kommentar.

Betraffande punkt 14 ovan sa framfor Foreningen TIM-pendlare att de och Resenarsforum upplever
att RKM inte tar frdgan om samrad pa allvar.

6.3.1 Végledning for allman trafikplikt (2011)

Syftet med vagledningen ar att den ska ge stéd till RKM i arbetet med att processa fram och besluta
om allman trafikplikt for den trafik som RKM avser ta ansvar for och uppratta avtal om. Alla sadana
beslut ska kunna hérledas till det Trafikforsorjningsprogram (TFP) som RKM tar fram. Trafiken som
beslutet om allman trafikplikt avser, ska finnas beskriven i TFP och det ska ocksa ge stod for RKTM
vid motivering av beslut om allméan trafikplikt for en viss trafik. Det kan gélla till exempel omfattningen
av trafiken, miljo- och/eller tillganglighetskrav eller andra krav, krav som en kommersiellt driven trafik
inte bedéms kunna uppfylla i den aktuella trafiken.

6.3.2 Affarsmodell fér fordubblad kollektivtrafik ( 2009)

Affarsmodellen beskriver bl.a. olika avtalsmodeller. Dessa avses vara baserade pa funktions- och
systemansvar samt med incitament som driver resandet i kollektivtrafiken mot férdubblingsmalen och i
enlighet med kraven pa systemeffektivitet. For att skapa den nédvandiga drivkraften skall
kollektivtrafikforetagen ges en storre affarsmassig frinet an idag, kombinerat med att de tar pa sig en
storre risk.

Asikten &r att avtalen s langt som méjligt skall utformas som tjanstekoncessionsliknade avtal, d.v.s.
att kollektivtrafikforetagen tar pa sig den affarsmassiga risken for avtalet och att ersattningen
huvudsakligen kommer fran resenarerna. Man vill se en hog rérlig niva i avtalen.

Grundtanken ar att bestallaren bor reglera s lite som méjligt i de omraden dar det finns
férutsattningar att bedriva kommersiell trafik. | andra kan styrningen behdva vara mer utférlig.

Tanken ar att det ska finnas ett gemensamt betalsystem och ett gemensamt informationssystem i hela
regionen. Det forutsatts att det i hela regionen finns periodkort som galler fér all avtalad trafik och att
bestallaren normalt beslutar om prisnivan pa dessa.

| affarsmodellen identifieras olika typomraden, namligen:

Typomrade A med marknadsmassig potential

| sddana strak eller omraden forutses att trafiken ska bedrivas pa rent kommersiella grunder och att
bestallaren inte ska ge nagon ersattning. Dock maste bestallaren kopa till den kompletterande trafik
som inte &r kommersiellt motiverad men som &r 6énskvéard av andra skél. Den rent kommersiella
trafiken far inte ses isolerad utan maste vara en del av det samlade kollektivtrafiksystem som
bestéllaren varnar om.

Avtal i typomrade A innebar att kollektivtrafikforetaget tar pa sig ett helhetsansvar fér den samlade
trafiken inom omradet och ar bunden att utfora den avtalade trafiken under hela avtalstiden. Inom
ramen for detta helhetsansvar skall kollektivtrafikforetaget ges en stor frihet att utveckla trafiken pa ett

'3 Denna samverkan har idag bytt namn till "Partnersamverkan for forbattrad kollektivtrafik”
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marknadsmassigt satt. Det anses dock nddvandigt att kollektivtrafikforetaget haller sig inom ett av
bestallarorganisationen angivet ramverk dar kraven kan vara olika detaljerade i olika avtal.

Prissattningen bestams av kollektivtrafikforetaget, men bestéllarens periodkort maste gélla i hela
trafiksystemet mot dverenskommen ersattning av bestéllaren.

Typomrade B med tillvaxtpotential

Man tanker sig att avtal i sddant omrade utformas pa ungefar samma satt som i omrade A och med en
tillrackligt hog andel rorlig ersattning till kollektivtrafikforetaget. S&val rena tjanstekoncessioner kan
vara lampliga men ocksa avtal med ett stort incitament for kollektivtrafikforetaget att utveckla trafiken
affarsmassigt. Det anses viktigt att bestéllaren aven i denna typ av omraden skall prioritera ett 6kat
affarsmassigt agerande fran kollektivtrafikforetagets sida.

Typomrade C med liten eller obefintlig marknadspote ntial

| sadant omrade anses det mest lampligt att tillampa avtal dar kollektivtrafikforetaget far ersattning for
faktisk utférd produktion vilket inte utesluter funktionsinriktade avtal med incitament som framjar
resandet och en 6kad effektivitet.

Kommentar:

Tjanstekoncessioner &r i sig inte ndgot nytt, men hur dessa fordelar ansvar och frinet for
trafikoperatorerna relativt ovanstdende intentioner kan ifrdgasattas.

Flera jarnvagsforetag som intervjuats upplever att det ar oerhort svart att etablera sig kommersiellt och
aven att tjanstekoncessionsavtal ar problematiska. Asikten &r att det &r f& som kan lagga bra anbud
pa tjanstekoncessioner. Upphandlande enhet maste sta for omfattande underlag for att riskerna skall
bli rimliga. Ett ytterligare problem anses vara att politikerna inte har tillracklig langsiktighet for att ange
villkoren for en kontraktsperiod. Ev andringar, t.ex. i taxepolitiken, kan paverka foretagens
intaktsbalans vasentligt. Det finns dven andra fragor som jarnvagsforetagen inte kan paverka, t.ex.
Trafikverkets energipriser, infrastrukturavgifter etc.

Upplevelsen ar att de politiska ambitionerna stracker sig utéver vad kommersiell trafik kan ge. Bl.a. pa
grund av sociala ambitioner eller regionalpolitik vill samhallet ha mer &n vad resenarerna ar beredda
att betala for.

Asikten &r att produktionsavtal trots allt attraherar bast trots att konkurrensen om denna typ av avtal
blir stor. Det blir mycket enklare om RKM skoter prissattningen och jarnvagsforetaget star for en
trafikproduktion med avtalad kvalitet. | fall med incitament skall det vara pa faktorer som man faktiskt
kan paverka. Annars fungerar det inte. Man vill jobba med sadant som man faktiskt kan paverka och
inte riskera att straffas for annat. Bra incitament anses t.ex. vara Nojd kund och Punktlighet.

Betraffande tjianstekoncessioner reses en varning eftersom sadana riskerar att ge jarnvagsforetaget
en monopolsituation om RKM vill géra &ndringar.

En synpunkt som framforts ar att parterna (bestéllare och utforare) har dalig forstaelse for varandras
forutsattningar.

Se aven avsnitt 3.2.

6.4 SOU 2009:39, Utredningen om en ny kollektivtraf  iklag

Direktivet for denna utredning var att lAmna forslag till en ny reglering av den lokala och regionala
kollektivtrafiken med utgangspunkt fran att resenaren ska sattas i centrum. Vidare ingick bl.a. att
analysera hur ett 6ppnare marknadstilltrade skulle kunna utformas i syfte att battre ta tillvara
drivkrafterna inom den kommersiella trafiken.

Som utgangspunkt stod bl.a. uppfattningen att det for att attrahera fler resenarer kravs nya produkter
och tjanster inom kollektivtrafiken. Resenaren skulle genom sitt aktiva val sjalv ges ett stérre inflytande
att paverka kollektivtrafiksystemet. Kollektivtrafikforetagen bedomdes ha battre forméaga an det
offentliga att snabbt uppmarksamma och anpassa sig till resenarernas behov. Darfor skulle
kollektivtrafikmarknaden dppnas upp fér konkurrens med grundprincipen att marknaden ar éppen for
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kollektivtrafikforetagen. Det offentliga skulle ges ett 6vergripande och strategiskt ansvar och endast
ingripa pa marknaden nar det behdvdes trafik av battre kvalitet an vad marknaden kunde erbjuda.

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna skulle definiera malen for lanens
kollektivtrafikforsorjning och sakerstalla att dessa uppnas. Det innebar ett ansvar for att tillracklig trafik
kom till stdnd och att det finns en fungerande infrastruktur for kollektivtrafiken. Avseende det senare
féreslog utredningen f.6. bl.a. ett antal andringar i plan- och bygglagen (1987:10).

Utredningen omfattar bl.a.:
8 Olika modeller for marknadstilltradet

"Slopandet av vetoratten”
Trafikforklaringsmodellen
Valfrihetsmodellen

9.4  Forslag till former for att ta reda pa vilken trafik kollektivtrafikforetagen kan uppratthalla pa
kommersiella villkor

9.5 Fdrslag till process for att se till att samhéllet férses med kompletterande trafik

12.4 Forslag pa definition och avgransning av det offentliga atagandet

13.1 Forslag avseende uppgifter for lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

13.4 Forslag avseende uppgifter for en nationell myndighet

16  Forfattningskommentarer med forslag till kollektivtrafiklag och &ndringar av diverse lagar

Kommentar:

| samband med arbetet med SOU 2009:39 verkade enligt uppgift Bussbranschens aktivt foér en 6ppen
marknad med prioritet for kommersiellt driven trafik. | slutfasen stallde dock inte medlemsféretagen
upp pé denna inriktning. De lar ha upplevt att deras kommersiella risker skulle bli for stora och var d&
mer bekvama med upphandlad trafik.

6.5 Prop 2009/10:200, Ny kollektivtrafiklag

Forslaget i SOU 2009:39 (se 6.3.2 ovan) baserades pa grundprincipen att marknaden forst skulle fa
avgora den kommersiella trafikens omfattning och att det offentliga endast skulle fa ta ansvar for den
trafik som de kommersiella aktorerna inte ville bedriva. Regeringen gick emellertid pa kollektivtrafik-
branschens forslag (se avsnitt 6.3.2). Skalet var i forsta hand att man ville sdkerstélla ett samman-
hallet kollektivtrafiksystem, men att man samtidigt ville skapa bra forutsattningar for den kommersiella
trafiken att ta sig in p& marknaden och bérja konkurrera.

| néringsdepartementets sammanfattning sags att:

Regeringens forslag innebar att kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska marknadssegment
far etablera kommersiell kollektivtrafik. Redan tidigare har riksdagen beslutat att 6ppna marknaden for
persontrafik pa jarnvag fran och med den 1 oktober 2010. Nu avskaffas aven den begransning som
hindrat kommersiella bussféretag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik. Darigenom 6kas
dynamiken pé kollektivtrafikmarknaden vilket kan bidra till ett storre utbud av kollektivtrafik och dkat
resande. Samtidigt far den regionala kollektivtrafikmyndigheten i l1anet béattre forutsattningar att agera
effektivt genom en mer funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsfdrdelning. Det blir
lattare att utan administrativa hinder etablera trafik Over lansgranser. Strategiska beslut om
kollektivtrafik, som i dag ofta fattas av lanstrafikbolag, ska fattas i forvaltningsform fér 6kad insyn och
battre samordning med annan samhallsplanering.

For resendrerna kommer den nya regleringen att kunna leda till ett storre antal resealternativ och 6kad
valfrihet.

Kommentarer:

De motiv och 6vervaganden som redovisas i propositionens kapitel 5.2 har kanske stdrst betydelse i
detta sammanhang. Déar ségs bl.a. att:

"For den kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande finns, enligt regeringens mening, tydliga
skal for att behtriga myndigheter ska kunna agera med stor befogenhet for att se till att en sadan trafik
etableras. Skalen ar att det behévs mer kollektivtrafik an vad som ar kommersiellt lonsamt, men ocksa
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att det behovs en samordning av regional kollektivtrafik inom ett visst omrade for att det ska vara
attraktivt for resenarerna att valja kollektivtrafik. Det betyder att de regionala kollektivtrafikmyndighe-
terna ska ha bra mojligheter att agera genom att utge ersattning till kollektivtrafikféretag i syfte att
skapa en god kollektivtrafikforsorjning. Regeringen anser darfor att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna &ven fortsattningsvis ska ha befogenhet att agera utan att forst behéva avvakta initiativ
fran kommersiella kollektivtrafikforetag.”

Samtidigt sags att:

"RKM bor hantera sin befogenhet ansvarsfullt eftersom deras atgarder riskerar att fa negativa
samhallsekonomiska effekter om atgarderna blir alltfor langtgaende.”

| kapitel 7.2 framf6r regeringen sin intention att:

“f6lja och utvardera utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare atgarder, for att sakerstélla att
kommersiell kollektivtrafik inte otillbérligt trangs undan av offentligt initierad trafik.”

| kapitel 11.2 s&gs att:

"Om myndigheterna i sitt beslutsfattande brister i fullgérande av detta ansvar och éver sina
befogenheter, t.ex. genom att besluta om en allmén trafikplikt som géller interregional trafik, bér en
mdjlighet att krava rattelse finnas att tillga.”

Se avsnitt 10.2.4 for mer underlag ur propositionen.
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7 Kollektivtrafiklagen samt dess tillampning for Ta gtrafiken i
Malardalen

Valda delar av lagtexten redovisas i avsnitt 10.2.1.

Kollektivtrafiklagens kanske vasentligaste innehall med avseende pa fragestallningarna i detta
uppdrag ar:

3kap.18  Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar behorig lokal myndighet enligt EU:s
kollektivtrafikforordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom lanet, och/eller att med
en eller flera andra sddana myndigheter, fatta beslut om allman trafikplikt inom
myndigheternas gemensamma omrade.

Enligt lagen skall beslut om allmén trafikplikt grundas pa ett av RKM framtaget
trafikforsorjningsprogram (TFP) och tas efter samrad med berérda intressenter. Beslut kan 6verklagas
av den som pa kommersiell grund tillhandahaller, eller avser att tillhandahalla, kollektivtrafiktjanster
som berors av trafikplikten.

Se nedan avsnitt 7.1 om TFP, 7.2 om samrad, 7.3 om allman trafikplikt, 7.4 om 6verklagande och 7.5
om tillsyn.

Kommentar:

Allmént sett ar lagtexten kortfattad och lamnar stort utrymme for tolkningar. Den refererar dock till
EU:s Kollektivtrafikférordning och andra lagtexter.

Kollektivtrafiklagen galler i och for sig generellt oberoende av trafikslag. Anda ar det vart bestaende
intryck att sdvél lagen som dess forarbeten inte tillrackligt beaktat de speciella omstandigheterna for
de storregionala jarnvagssystemen.

Enligt lagen skall beslut om allmén trafikplikt grundas pa trafikférsorjningsprogram framtaget av RKM.
Lagen sager dock inget tydligt om utarbetande av program for storregionala trafiksystem och beslut
baserade pa sadana, vilket ar olyckligt.

Fran de intervjuade personerna framfors bl.a. foljande asikter om Kollektivtrafiklagen:

Lagen kan ifrdgasattas eftersom den tillater konkurrens mellan kommersiell och upphandlad
trafik. Lagen anses inta ta preferens for det ena eller det andra, vilket ar ett problem.

Lagen ar inte entydig, men beskriver intentioner.

Kommersiell och upphandlad kollektivtrafik ar tva skilda varldar, vilka ar svara att sy inop. Det
syns redan inom busstrafiken. Det ar svart att fa balans mellan kommersiell och upphandlad
trafik.

Det upplevs vara vasentligt att samhallet har greppet om den regionala kollektivtrafiken, vilka
granser som skall sattas och vilka risker man ar beredd att ta.

Man kan fundera pa om inte staten/lagen borde ge mer stod for en smidig 6vergang fran den
gamla organisationen till den nya, t.ex. genom uppdrag till TRV om att bistd med ramavtal for
sparkapacitet, sakerstallande av fordonstillgdng pé lika villkor etc.

I den upphandlade trafiken har lagen inte betytt s& mycket.

Saval EU:s direktiv som de olika svenska lagarna, t.ex. Jarnvagslagen och Kollektivtrafiklagen, ar
inte helt kompatibla. Detta skapar problem vid uttolkningen.

Det ar en brist att lagen inte foreskriver att trafik- och infrastrukturplanering skall knytas till
varandra, ett behov som papekats i flera utredningar.

Fragan om gemensamt biljettsystem anses ha missats i lagen. Biljettsamverkan upplevs f.6. vara
problematisk att |6sa eftersom lanen redan investerat i olika egna system. Det behéver kanske
klargéras om det man avser ar gemensamma biljetter, gemensamma biljettbarare och/eller ett
gemensamt betalsystem.
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7.1 Trafikférsorjningsprogram (TFP)

Innehallet i TFP regleras i Kollektivtrafiklagen och skall omfatta en redovisning av behovet av regional
kollektivtrafik i lanet samt mal for kollektivtrafikforsorjningen. Ett antal ytterligare punkter specificeras
(se avsnitt 10.2.1).

Kommentarer

Kollektivtrafiklagen tradde i kraft 1 januari 2012. Enligt denna skall TFP vara upprattade senast 1
oktober 2012. Aven om den tidigare organisationen med trafikhuvudman (THM) haft olika former av
mer eller mindre tydliga och ambitidsa program, sa var framtagningstiden kort. Det kan inte forvantas
att de forsta programmen skall fylla alla de krav lagen staller och det har inte heller blivit s&. De varit
utsatta for olika typer av anmarkningar fran myndighetshall. Transportstyrelsen har aven uttryckt oro
over att RKM inte gjort tillrackliga marknadsanalyser.

Som namnts ovan sa anser vi att det ar en brist att inte motsvarigheten till TFP tas fram for de
storregionala jarnvagssystemen. Detta skapar otydlighet avseende planerna. Speciellt vad det galler
jarnvag ar det dessutom behov av att TFP kopplar mot infrastrukturplanerna inom omradet.

| intervjuerna ndmns att RKM i TFP bor lagga upp en struktur som kommersiell aktér kan anmaéla sig
att kora.

7.1.1 Planen for Tagtrafiken i Malardalen

Tagtrafiken i Malardalen berér flera RKM. Det innebar att den regionala tagtrafiken beskrivs i flera
olika TFP och med olika ambitionsnivaer. Aven om grundtexten utgér fran MALAB:s Trafikplan 2017
(se avsnitt 5.2), s& ger uppstyckningen en mycket dalig transparens, t.ex. for samrad.

TFP for de olika lanen i Malardalen beskriver ett storregionalt nat med tag i stomtrafik och de
overgripande kraven pa detta. Beskrivningarna ar likartade med vad som beskrivs i SLL beslut om
Allman Trafikplikt (se avsnitt 7.3) och som anges i 2012 ars avsiktsforklaring om utvecklingen av den
regionala tagtrafiken i Malardalen (se avsnitt 5.1.3). Det ar dock enbart Sérmlands lan som i sitt TFP
beskriver MALAB:s Trafikplan 2017 som sadan.

Betraffande planen om entimmes stomtrafik 06-23, gors i flera TFP forbehallet att det finns
reserelationer dar timmestrafik inte kan motiveras utifran ekonomiska eller miljomassiga skal.
Infrastrukturen anges som ett skal att stomtrafik med 6nskad kvalitet inte kan uppnas. Man avser da
framst problem med infrastrukturens kapacitet, t.ex. enkelspar med konflikter mellan styva tidtabeller
och kapacitet.

Det fors fram behov av att det vid sidan om den storregionala stomtrafiken bedrivs en snabbare trafik
med kortare restider vilken kan driva pa regionforstoringen och binda samman de stora staderna, men
att samhallet i detta fall framst skall verka for infrastrukturens utbyggnad.

Det uttrycks en 6ppenhet for de nya utvecklingsméjligheter som erbjuds genom Kollektivtrafiklagen
men att dessa maste forenas med ett ansvar for att regionens trafikforsorjning fungerar val och har en
hog grad av forutsagbarhet och kontinuitet. Asikten &r att det &r viktigt att kommersiell trafik bidrar till
att malen nds men att den inte far skapa nya hinder for resenarerna. Bedomningen ar att
kollektivtrafikforsorjningen under de narmaste aren i allt vasentligt maste motas med ett okat och
forbattrat utbud av upphandlad trafik.

Skrivningarna i TFP varierar dock, t.ex.:

Stockholms ~ Mal for restidskvoter: For t.ex. Tunnelbana och Pendeltdg sags att inga avgangar ska
lan (SLL) Overstiga 50 resp 40% staplatsutnyttjande. Det anges inga tydliga mal avseende
regionaltag.

Det sags att allman trafikplikt baseras pa sammanhallenhet, robusthet och attraktivt
pris.

Man onskar att regionaltdgstrafiken och pendeltagstrafiken utformas sa att de
kompletterar varandra, bl.a. med goda bytesmdgjligheter.

MALAB:s plan for regionaltag finns i TFP, men anges enbart som ett exempel.

Anmarkning: SLL TFP har i kap 4-5 relativt mycket diskussion i fragan om
upphandlad och kommersiell trafik.
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Sormlands Har anges MALAB:s Trafikplan 2017 som det framtida linjenatet for regional
lan stomtrafik med tag.

| TFP uttrycks intresse for utokad tillganglighet i det s.k. TGOJ-straket Oxelosund—
Nykoping—Flen—Eskilstuna—Vasteras, specifikt Nykoping-Eskilstuna.

Uppsalalan | Uppsala lans TFP &r visionen ett storregionalt stomlinjenat mellan stérre orter inom
och mellan lanen i Stockholm-Malarregionen samt vid behov orter i angransande lan,
t.ex. Gavle.

TFP sager att arliga trafikplaner baserade pa TFP skall tas fram med syfte att bl.a.
redovisa planerad trafikutveckling for nastkommande ar.

Véastman- | planens bilaga 2 ges en tydlig beskrivning av prioriterade strak inkl trafikslag och
lands lan antal dubbelturer/dygn samt insatser i hégtrafik. Dock beskrivs bara situationen 2012
och inget om framtiden.

Orebro lan Av naturliga skal 6nskas ett gemensamt storregionalt stomnat, vilket utgar fran den
nuvarande regionala tagtrafiken inom Malardalen och Bergslagen.

Kommentarer:

Lanens TFP, och dven MALAB:s Trafikplan, ger en mycket kortsiktig beskrivning av Regionaltags-
trafiken. Det ar enligt var mening en brist att en framtidsbeskrivning saknas, vilket gor det svart att
forhalla sig till planerna.

Kraven pa trafiken ar i de flesta fall mycket évergripande och allmant hallna och ar rimligen inte
tillrackligt detaljerade for att nagot kommersiellt kollektivtrafikforetag skall kunna ta stallning till hur
detta eventuellt skulle kunna uppfylla kraven med kommersiell trafik i ndgon del av kollektivtrafik-
utbudet.

Ett skal till att texterna i TFP ar luddiga kan ha varit att lanen stod infor att omférhandla kostnaderna
for trafiken och att man av taktiska skal da inte ville visa sig for angelagna.

7.2 Samrad

Enligt Kollektivtrafiklagen skall samrad goras vid upprattande av TFP.

Kommentar:

Kollektivtrafiklagens krav pa innehall i ett TFP ar relativt 6vergripande. Texterna blir 6vergripande och
ar inte sa detaljerade att jarnvagsforetag tydligt kan se hur de paverkas, ej heller att de kan ge mer
detaljerade kommentarer.

| t.ex. SLL:s TFP gors bedomningen att mélen under de narmaste aren i allt vasentligt maste motas
med ett 6kat och forbattrat utbud av upphandlad trafik. Det sags dven att denna bedémning ocksa
delas av de flesta kommersiella trafikforetag och branschorganisationer som deltagit i samraden.

Tagtrafiken i Malardalen berors av flera TFP. Skrivningarna varierar och det blir da an mer oklart hur
synpunkter avseende tagtrafiken skall ges.

7.2.1 Samrad med jarnvagsforetag betraffande Tagtra  fiken i Malardalen

Vid arsskiftet 2012/2013 gick MALAB ut med ett samrad infér upphandling (SIU) i férsta hand riktat till
marknadsaktorer som kan komma att bedriva verksamhet kopplad till den regionala tagtrafiken i
Méalardalen. | detta SIU beskrivs Trafikplan 2017 (se avsnitt 5.2) kortfattat och hanvisning gors till
denna. MALAB stéller ett antal frAgor om trafikomfattning, avtalsform och fordonsférsérjning.

| detta sammanhang ar den kanske vasentligaste fragan huruvida jarnvagsforetaget ar berett att
bedriva hela eller delar av trafikutbudet kommersiellt, dvs att inom ramen for ett avtalat atagande
(allman trafikplikt) bedriva trafik med egna fordon utan ersattning fran MALAB.

Svaren péa detta SIU &r inte publika, men fran nagra intervjuade jarnvagsforetag har vi fatt tillgang till
deras svar.
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SJ:s svar ar det mest omfattande och sager att SJ trafikmassigt avser bedriva kommersiell trafik pa ett
antal linjer i stomnétet och att det kommersiella utbudet moter de funktionella krav som beskrivs i
Téagplan 2017. Dock ar det enbart linjerna Stockholm-Vasteras-Hallsberg och Stockholm-Uppsala dar
man anser sig kunna kora det fulla utbudet enligt planen. SJ &r beredda att ge garanti for utbudet éver
en tidsperiod, men vill att det for bada parter skall finnas mojligheter till forandringar. SJ ar berett att
sta for de fordon som kravs. Vad avser SJ:s remissvar, s& upplever vi att det ar konstruktivt om an
skrivet ur SJ:s perspektiv.

Ovriga remissvar som vi fatt tillgang till & mer évergripande. Man upplever att en ny aktér, som vill
etablera kommersiell trafik eller utféra trafik inom ramen for ett koncessionsavtal, exponerar sig for en
betydande risk. Detta géller &ven upphandlad trafik med incitament avseende t.ex. resenarsvolymer.
Se vidare i avsnitt 6.3.2 om affarsmodeller.

Man har f.6. ingen uppfattning om I6nsamheten i trafiken pa Malarbanan. Synpunkten ar att det ar en
férdel om det blir upphandlad trafik.

Fragan om fordonsforsorjning upplevs som ett stort problem, vilket ger SJ monopol i avtal dar
jarnvagsforetagen skall sta for fordonen.

Kommentar:

N&gra aktérer anger att man enbart arbetar med upphandlad trafik och att man inte f6ljt utvecklingen i
Malardalen i detalj. En upphandling har bedomts ligga relativt Iangt bort i tiden.

Trots RKM:s l&nga forberedelses ar upplevelsen att upphandling nu sker plétsligt och forcerat. Ett
problem &r nog att beslut av den har typen tas stegvis och att det darfor kan vara svart for aktérerna
att se nar en fraga gar fran att vara en allman ambition till att bli skarp. Man kan ocksa spekulera i att
aktorerna kan ha misstrott RKM:s formaga att satta kraft bakom sina ord.

Kanske borde RKM/MALAB ha haft annu fler SIU p& vagen?

7.2.2 Samrad med resenarerna (Foreningen TIM-pendla re) betraffande Tagtrafiken i
Malardalen

Foreningen TIM-pendlare ar kraftigt kritiska till samraden om den framtida trafiken. De anser sig inte
ha bjudits in av RKM eller MALAB till samrad om TFP, Tagplan 2017 och férberedelserna till
upphandlingsprocesserna. Da féreningens rapport om Attraktiv och effektiv tagtrafik i Malardalen 2013
presenterades i olika sammanhang deltog RKM eller MALAB, men endast i formen av féreningen som
uppgiftslamnare.

Kommentarer till VAstmanlands- och Uppsala lans TFP

Foreningen anser att dess allvarligaste invandning mot TFP fér Vastmanland ar att det saknar tydlig
information, inriktning och forslag till atgardsplaner for tgtrafik Over lansgranserna. Man anser att det
ar anmarkningsvart eftersom RKM varit med och tagit fram sddana uppgifter till En Battre Sits
resandeundersokning i Malardalen hosten 2011.

Foreningens huvudsakliga kritik mot RKM i Uppsala lans TFP ar att detta &r for ensidigt inriktat mot
centrala Uppsalas omgivningar. Man papekar att kollektivtrafik ar hogst relevant aven for de delar av
l&anet som ligger langs Malarbanan.

Man finner att programmen inte adresserar arbetspendlingen pa Malarbanan.

Foreningen sager att mer &n 2500 personer reser fran Vasteras/Enkoping till Storstockholm varje dag.
Man papekar att priset for denna arbetspendling, ca 10 mil, &r avsevart hogre an for andra
motsvarande strackor i Sverige. Man papekar ocksa att strackan ar hart drabbad av platsbrist pa
tagen i hogtrafik.

Man gor féljande jamforelser avseende prisbilden:
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Tabell 4; TIM-pendlarnas jamférelse av kostnaderna fér manadskort i olika storregional jarnvagssystem.

TIM-pendlarna papekar att Vasttrafik har maxtaxa 1445 kr inom hela Vastra Gétaland och att
Oresundstag har maxtaxa 1150 kr inom hela Skane.

Foreningen anser att lansforetrddrana inte hjalpt TIM-pendlarna och véander sig mot vissa tjansteméans
attityd. Avsiktsforklaringar till trots har lanen inte en tillrackligt konkret samsyn. Man upplever att
planerna ar politiska dokument som politiker och tjansteman inte vill binda sig vid. TIM-pendlarna
kénner darmed osakerhet om vad dessa tanker sig och vad det kommer att bli. Det finns t.ex. oro for
att regionaltagstrafiken i Malardalen skall bli pendeltagstagtrafik med langre restider &n idag.

Samréd avseende MALAB:s Trafikplan 2017

Avseende Trafikplan 2017 har féreningen moéts av att MALAB havdat att det samrad de begér inte ar
relevant eftersom det inte avser TFP. Féreningen anser detta uppseendevackande eftersom planen i
hogsta grad har karaktaren av ett TFP. MALAB och dess dgare borde ha ett intresse av att ta tillvara
de kunskaper och synpunkter som systemets erfarna anvandare kan tillféra. Féreningen anser sig
sitta med en uppsjo av bra idéer. Foreningen anser att samrad med resenarerna ingar i de intentioner
som ligger bakom Kollektivtrafiklagen. Foreningen anser att det saknas ett TFP som nagorlunda
detaljerat beskriver planerna.

Foreningen &r man om att MALAB sékerstiller ett attraktivt- och kostnadseffektivt trafiksystem. Med
god bakomliggande kompetens upplever féreningen att kostnaderna borde kunna sankas med 30%
"om man gor pa ratt satt”. Man anser att detta inte minst galler valet av fordon, som man anser
behdver vara antingen breda (2+3 sittplatser) eller hdga (dubbeldéckare).

Foreningen ar mycket kritisk mot MALAB:s brist p&4 samrad.

Varfor hamtar min inte in resenérernas behov? Varfor vill man inte ta till sig ett
resenarsperspektiv?

Det halls hemligt vilka som sitter i olika projektgrupper.

Man far olika svar fran olika personer. Svaren ar svavande och varierar éver tid. Det finns
ingen transparens.

Det ar svart att se hur det kommer att bli.

Mot ovanstaende bakgrund har pendlarféreningen anmalt MALAB till Konkurrensverket och
Transportstyrelsen. Fran Transportstyrelsen har man métts av samma svar som fran MALAB,
namligen att samrad inte &ar relevant eftersom det inte avser TFP.

Kommentar:

Avseende tagtrafiken i Malardalen tycker féreningen att SJ ger positiva svar, men att de som
resendrer/pendlare hela tiden ar i ett forhandlingslage.

Foreningen upplever att situationen ar superpolitisk och att det inte &r nagot dromlage infér 2017-
2025.

7.2.3 Samrad infor upphandling av trafiken pa Malar  banan

2014-12-19 gick MALAB ut med samréd avseende trafiken Hallsberg-Vésterés-Stockholm. Samrédet
finns publicerat pA MALAB:s hemsida. Det ar i forsta hand riktat till trafikforetag som amnar att bedriva
kommersiell regional tgtrafik pa linjen och som vill teckna avtal med MALAB om den aktuella trafiken.

Avsedda avtalsvillkor:

Tre ars trafikdrift med mojlighet till forlangning ett ar i taget under hogst 5 ar.
Erséttning i nivd med dagens pris for resenarer som reser med MALAB:s fardbevis. | 6vrigt skalll
trafikforetaget erhdlla alla intéakter.
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Trafikforetaget skall sta for alla kostnader i samband med trafikuppdraget, inkl samverkan med
MALAB avseende férsaljning, kundtjanst, resandedata, tagplan etc.

MALAB skall ha rétt att utoka trafiken mot avtalad erséattningsmodell.

Trafikutbudet skall vara entimmes stomttrafik ca 06-23, halvtimmestrafik Stockholm-Véasteras
(och delvis Arboga) ca 06-10, 14-19. Det skall fungera som planeringsmassig bas for anslutande
kollektivtrafik och utgora en del av ett sammanhéangande trafiksystem med den léanens
kollektivtrafiken.

Trafikforetaget skall, beroende av resandeefterfragan, anpassa taglangd for respektive tur sa att
alla rsenarer far sittplats.

| detta SiU efterfragar MALAB trafikforetagens syn pa de stéllda kraven och vilka grantier de kan ge
for att avtalsvillkoren uppfylls.

7.3 Allman trafikplikt

Enligt EG:s forordning nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag, definieras allman trafikplikt
som "krav som en behérig myndighet definierar eller faststaller for att sérja for kollektivtrafik av allmant
intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva
utan att f& erséttning, eller atminstone inte i samma omfattning eller paA samma villkor”.

Behorig myndighet avser har RKM.

7.3.1 Trafikpliktsbeslutet om den storregionala Tag  trafiken i Malardalen

Den regionala tagtrafiken i Malardalen har under lang tid bedrivits av SJ i samarbete med de
kollektivtrafikansvariga inom lanen och samarbetsorganisationen MALAB. Detta &r manifesterat i de
s.k. TiM-avtalen, vilka I6per ut 2016. Med TiM-avtalen skulle man kunna saga att trafiken varit avtalad
sedan mitten pa 90-talet och att den bedrivs med stéd av allman trafikplikt Aven idag, &ven om det inte
hette s& nar avtalen ingicks. MALAB:s uppfattning &r att ett beslut om allmén trafikplikt i och med
Kollektivtrafiklagen behovs att kunna nyupphandla den trafik vars avtal ar pa vag att lopa ut, detta
aven om trafiken skulle kvarsta p& dagens niva.

Stockholms Lans Landsting (SLL) har varit ansvarig fér beslutet om Allméan Trafikplikt for den
storregionala tagtrafiken i Malardalen.

2014-03-11 fattade SLL detta beslut for perioden 2016-12-31 till 2019-12-31. Beslutet upphévdes
senare p.g.a. formfel och nytt beslut fattades. Det nya beslutet har i allt vasentligt samma sakinnehall
som det ursprungliga, dock har perioden for trafikplikten utokats fran utgangen av ar 2019 till utgadngen
av 2029. Som skal anges att en langre tidsperiod majliggor att langre trafikavtal kan tecknas, vilket
Okar robustheten i trafikférsorjningen.

| SLL beslut framfors féljande principer/krav:

For att kollektivtrafiken ska uppfattas som enkel och attraktiv behdvs ett hela-resan-perspektiv
dar resenaren kan kombinera olika resesatt pa ett effektivt och enkelt satt. Den regionala
trafiken i regionen bor ses som ett sammanhallet system snarare an enskilda linjer och
avgangar. For att detta ska kunna genomforas ar det speciellt viktigt att regionaltdgen kors
enligt en stabil tidtabell for att underlatta for pendlare men aven planering av den anslutande
lokala kollektivtrafiken. Timmestrafik kompletterad med insatstag i rusningstid efterstravas for
hela trafiksystemet.

For regionen ar tillgangligheten till Stockholm och Arlanda viktig och den regionala stomtrafiken
maste darfor vara sarskilt utvecklad mot dessa malpunkter.

Det regionala tagsystemet ska uppfattas som forutsagbart, palitligt och bestaende over tid. Ett
stabilt trafiksystem skapar langsiktig trygghet for befolkning och naringsliv.

| trafikpliktsbeslutet refereras till 2012 ars avsiktsforklaring om utvecklingen av den regionala
tagtrafiken i form av ett storregionalt stomnét. Se avsnitt 5.1.3.

| trafikpliktsbeslutet konstateras att samradet (SIU) visar att det pa flertalet linjer eller delstrackor finns
intresse av att bedriva kommersiell regional tagtrafik, pa ndgra i en omfattning som atminstone
kvantitativt skulle uppfylla de krav regionen stéllt upp for trafiken. Man bedémer dock att kommersiella
aktorer totalt sett inte kommer att kunna uppfylla de funktionella krav pa trafiken som uttrycks i lanens
trafikforsorjningsprogram. Som motiv framfors att:
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Pa flertalet linjer bedoms kommersiell trafik kvantitativt sett bli for liten eller pa annat satt avvika
frén regionens behov.

En rent kommersiell trafik bedéms inte kunna uppfylla den grad av integration som kravs med
annan kollektivtrafik.

Kollektivtrafiklagen14 tillater att kommersiell trafik anmals och avanmals med tre veckors varsel,
vilket inte sékrar den langsiktighet och stabilitet som ar nédvandig. (Se text om TSFS 2012:2 i
avsnhitt 10.2.5)

Taglagen fordelas for narvarande av Trafikverket pa samhallsekonomisk grund ett ar i taget. SLL
konstaterar att darmed kan ett beslut om allman trafikplikt med nuvarande eller 6kat utbud av tagtrafik
inte garanteras. Se vidare avsnitt 8.4.7.

Kommentar:

Aven om beslutet om allman trafikplikt fattats till utgdngen 2029, sé torde det bara f& giltighet fér den
tid som MALAB narmast kommer att avtala om. Trafikplikten kommer att upphéra néar dessa trafikavtal
I6per ut eftersom det krévs nytt beslut for att kunna teckna ett nytt avtal.

7.4 Overklagande

Enligt Kollektivtrafiklagen kan RKM:s beslut om allman trafikplikt dverklagas av den som pa
kommersiell grund tillhandahaller eller avser att tillhandahalla kollektivtrafiktjanster som berérs av
trafikplikten.

| bakomliggande proposition 2009/10:200 kap 11.2 sags att kommersiella kollektivtrafikforetag skall ha
ratt att klaga da deras konkurrensforutsattningar direkt paverkas av RKM:s beslut att ingripa pa
marknaden. Detta géller om RKM i sitt beslutsfattande brister i sina befogenheter, t.ex. genom att
besluta om en allmén trafikplikt som géller interregional trafik.

7.4.1 Processen med trafikpliktsbeslut och 6verklag ande avseende regional
tagtrafiken i Malardalen

Nedan beskrivs kortfattat den nu pdgaende processen kring SLL:s beslut om allméan trafikplikt for den
regionala tagtrafiken i Malardalen.

2014-03-11 SLL tar beslut om allméan trafikplikt for regional tagtrafik i Stockholms,
(TN 2014-0103) Sodermanlands, Uppsala, Vastmanlands, Ostergétlands och Orebro lan. Allman
Trafikplikt att galla till 2019-12-31.

2014-03-20 RKM har ett extra samrad med SJ mot bakgrund av SJ:s fortydligande betraffande
den framtida trafiken pé strackan Orebro-Eskilstuna-Stockholm.

14 Har avses egentligen TSFS 2012:2 om marknadstilltrade fér kommersiell trafik.
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2014-04-02
(HK 2014-
0188/1)

2014-06-03
(TN 2014-0302)

2014-06-24

2014-07-04

2014-07-23

2014-08-29

SJ overklagar, dar man yrkar att beslutet skall undanrdjas vad avser linjerna

Stockholm-Vasteras-Hallsberg
Stockholm-Uppsala
Stockholm-Eskilstuna-Orebro
Link6ping-Stockholm-Gavle

SJ havdar att man pa dessa strackor bedriver trafik huvudsakligen pa kommersiell
grund och att SJ:s intdkter med anledning av den kommersiella trafiken kommer
fran SJ:s kunder i form av biljettintakter.

| den man nagon del av trafiken inte skulle vara kommersiellt gangbar kan den
upphandlas i sérskild ordning.

SJ:s tolkning av Kollektivtrafiklagen ar att denna typ av trafik faller utanfor vad
RKM far besluta om. SJ menar att syftet med Kollektivtrafiklagen ar att RKM ska
kunna tacka upp behoven av jarnvagstrafik i de omraden dar kollektivtrafik inte kan
bedrivas p& kommersiell grund.

SJ forklarar sig aven villigt att utfasta oférandrat trafikutbud i rullande perioder om
4-5ar.

SJ pekar pd att beslutet innebar vasentligt kade kostnader for landstingen. Man
havdar att RKM:s avsikt sdledes ar att med subventionerad trafik konkurrera med
befintlig kommersiell trafik i omradet. SJ menar att dess kommersiella verksamhet
riskerar att undermineras av RKM:s beslut.

SLL tar tillbaka tidigare beslut pga formfel. SLL tar férnyat beslut om Allmén
Trafikplikt. Det ar i huvudsak lika tidigare beslut. Dock utdkas perioden for allmén
trafikplikt till 2029-12-31.

SLL:s yttrande éver SJ éverklagande blir kort eftersom man upphavt det
Overklagade beslutet.

Forvaltningsratten avskriver malet eftersom beslutet 2014-03-11, vilket SJ
overklagat, upphéavts av SLL:

SJ 6verklagar SLL:s beslut 2014-06-03. Overklagandet &r i allt vasentligt
detsamma som 2014-04-02.

SLL lamnar sitt yttrande angaende SJ:s nya dverklagande.

SLL framfor genom sitt juridiska ombud att Kollektivtrafiklagen inte férbjuder att
allman trafikplikt faststalls for kollektivtrafik som kan eller skulle kunna utféras pa
kommersiell grund.

SLL havdar att krav pa trafiken som stalls i dess beslut om allman trafikplikt skiljer
sig avseende omfattning och villkor fran den trafik som SJ tillhandahaller pa
kommersiell grund.

SLL stodjer sig aven pa de intentioner som ges i prop 2009/10:200 till
Kollektivtrafiklagen., t.ex. att RKM skall kunna agera med stor befogenhet och stor
frihet i beslut om det offentliga atagandet. Med stod av vad som skrivs i
propositionen havdar SLL att RKM har behérighet att besluta om allmén trafikplikt
aven avseende kollektivtrafik som kan eller hade kunnat bedrivas pad kommersiell
grund. Man refererar framforallt till avsnitt 5.2 i propositionen (se avsnitt 10.2.4
nedan for mer information om denna text).

SLL anser f.0. att man maste se till hela trafiksystemet och inte undanta
delstrackor. Fér RKM och resenarerna ar det viktigt att den regionala
kollektivtrafiken kan bedrivas som ett sammanhéangande nat dar kommersiellt
barkraftiga strackor och andra strackor ingar som en storre helhet. Att inte beakta
aspekten om ett sammanhéngande nat skulle enligt SLL leda till en fragmentering
av den regionala kollektivtrafiken avseende bl.a. biljetter och trafikplanering och
skulle fa mycket negativa konsekvenser for resenarer och RKM.
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SJ havdar att forvaltningsratten skall géra en objektiv beddmning oberoende av
vad som framgar av tidigare trafikforsorjningsprogram. SJ menar att SLL gar tvars
med grundtanken for ett beslut om allman trafikplikt, dvs att ett sadant beslut avser
drift av trafik som inte gar att bedriva p& kommersiell grund. Aven om beslutet inte
innebar ett forbud mot att driva kommersiell trafik s& kommer det i praktiken att
tranga ut den befintliga kommersiella trafiken till forman for skattesubventionerad
trafik. SJ refererar till férarbetet till Kollektivtrafiklagen (prop. 2009/10;200), dar det
sags att nyttan av RKM:s atgarder p&4 marknaden alltid skall motivera, st i
proportion till, den eventuella belastning pa samhallsekonomin som uppstar.

SJ havdar att om SLL:s syn skulle gélla pa nar beslut om allman trafikplikt kan
fattas, sa riskerar hela avregleringen av kollektivtrafiken att bli en chimar. Det finns
da inte utrymme for kommersiella aktorer att agera eftersom det blir for riskfyllt att
konkurrera med skattesubventionerad trafik.

SJ vander sig mot SLL:s motivering att beslutet baserar sig pa behovet av
samordning. Man anser inte att det foreligger ndgon samordningsproblematik.

SJ menar att SLL inte kan fatta beslut om allman trafikplikt pa linjer som kan drivas
kommersiellt. Detta kan innebara att SLL skaffar sig intakter som kan anvéandas for
att bedriva icke-kommersiell trafik p& andra strackor. SJ menar att SLL inte har
nagon sadan rattighet att tillskansa sig finansiering.

SLL menar att SJ:s yttrande riskerar att skymma den grundlaggande fragan i
malet, namligen fragan om SLL hade befogenhet att fatta beslutet om allman
trafikplikt eller ej. SLL vidhaller vad som anférdes i tidigare yttrande och ar av
uppfattningen att man hade befogenhet att fatta beslutet.

Enligt SLL skall, enligt Prop, 2009/10:200 avsnitt 7.7 (se avsnitt 10.2.4 i denna
rapport), beslut kunna harledas ur TFP. | SLL:s TFP star tydligt att kollektivtrafik-
systemet skall vara ett sammanhallet och samordnat stomnét och inte besta av
enskilda tdg och avgangar. De man gor genom beslutet ar att ge RKM
forutsattningar att handla upp trafiken i den utstrackning som bedéms nddvandig,
sa langt den upphandlade trafiken ryms inom beslutet.

SLL havdar att forvaltningsratten inte har att ta stallning till fragan om
proportionalitet eftersom regeringen tagit avstand fran att infora sadan
lagbestammelse. Enligt SLL skulle en sddan bedémning omfatta fragan huruvida
den samhalleliga nyttan vager upp eventuella konsekvenser pa kommersiella
kollektivtrafikforetag. SLL anser att det star klart att beslutet i sin helhet &ar
proportionerligt.

SLL hemstaller om en muntlig férhandling.
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2014-12-11 1. Forvaltningsratten avslar SLL yrkande om muntlig forhandling.

_ 2. Forvaltningsratten avslar SJ:s overklagande
Forvaltnings-

rattens dom i Forvaltningsréatten tar upp tre frdgestallningar for sitt avgorande:
arendet 1. SLL befogenhet att innefatta de aktuella strackorna i ett beslut om allméan
Dok 559842 trafikplikt

Forvaltningsratten finner att det redan av definitionen av begreppet allmén
trafikplikt framgar att ett beslut far omfatta strackor dar det redan bedrivs
kommersiell trafik — dock endast under forutséattning att den befintliga och
planerade kommersiella trafiken inte lever upp till de krav som SLL stéller.
Forvaltningsratten finner att SJ inte ifrgasatt detta och att SLL:s beslut inte
skall upphavas pa denna grund.

2. Fragestallningen huruvida SLL:s beslut ar proportionerligt eller ej

Forvaltningsratten framfor att proportionalitetsprincipen ar en allméan
rattsgrundsats som myndigheter har att folja. Detta innebar att SLL beslut
maste vara proportionerligt och beslutet far inte leda till orimliga konsekvenser
for SJ eller annan i forhallande till de férdelar som beslutet innebar for det
allmanna. Forvaltningsratten konstaterar samtidigt att ingripande endast kan
komma i frdga i annat fall an att det rader ett klart missforhallande.
Forvaltningsratten menar att det inte foreligger nagot klart missférhallande i
SLL:s beslut. Ratten noterar att det SLL;s beslut inte i sig forhindrar SJ att
bedriva tagtrafik pa de strackor som omfattas av beslutet. Ratten finner att SLL
i sitt beslutsunderlag angivit att, pd sddana strackor som bedéms foretags-
ekonomiskt Ionsamma, ska det i férsta hand provas att integrera kommersiell
trafik i det storre trafiksystemet.

3. Muntlig férhandling

Forvaltningsratten anser att det saknas anledning till muntlig férhandling
eftersom dess stallningstagande baserats pa rena rattsfragor och inte gar emot
SLL.

Forvaltningsratten avslutar med att informera om hur dess beslut kan éverklagas.
2015-01-15 SJ overklagande till hégre instans.

Kommentar:

Vi vill inte uttala oss om vad som ar ratt eller fel i detta arende. Forvaltningsratten har tagit beslut i
forsta instans, men det ar &nnu oklart om dverklagande till hégre instans.

Man kan emellertid friga sig hur 6verklagandeprocessen kommer att paverka MALAB:s i var mening
redan korta process for upphandling av trafik, fordon och depa.

Intervjupersonerna tycker det &r bra att Kollektivtrafiklagen ger utrymme for 6verklagande och att det
ar bra att SJ 6verklagat. Dock ar frdgan hur lagens intentioner, narmast beskrivet i forarbetena, skall
uttolkas. Det upplevs vara svart att bedriva politik i en domstol.

7.5 Tillsyn mm

Transportstyrelsen har féljande ansvar kopplat till kollektivtrafiken:

meddela foreskrifter

prova trafiktillstand (styrs dock av annan lagstiftning &n kollektivtrafiklagen)
utdva tillsyn av att lagens krav efterlevs

registerhallning

marknadsdvervakning.

Tillsynen handlar om att 6évervaka att det som foreskrivs i lagen foljs. Marknadsévervakningen &r en
friare verksamhet, dar man &ven tar upp brister i marknaden.

I sin tillsyn kontrollerar Transportstyrelsen att kollektivtrafiklagens krav efterlevs. Det géller krav om
trafikforsorjningsprogram, anmalningsskyldighet, trafikantinformation och uppgiftsskyldighet.
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TSFS 2012:2, se avsnitt 10.2.5, handlar om villkor for marknadstilltrade for kommersiell trafik.

Betraffande uppgiftslamning har Transportstyrelsen &nnu inte utfardat nagon foreskrift. Man
konstaterar att manga RKM inte rapporterar enligt EU:s kollektivtrafikférordning. Bevakning av detta
ligger dock hos EU.

Transportstyrelsen évervakar inte frdgan om allman trafikplikt eftersom eventuella anmarkningar
hanteras av marknaden via 6verklagande hos forvaltningsdomstolen.

Kommentar:

Aven om det inte faller under begreppet "Tillsyn” s& sags i propositionen 2009/10:2000 att "regeringen
avser att noggrant félja och utvardera utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare atgarder, for att
sékerstélla att kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt trangs undan av offentligt initierad trafik.”

Regeringen gav Trafikanalys i uppdrag att utvardera marknadsoppningen inom kollektivtrafikomradet.
Denna rapport &@r en del i detta uppdrag.
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8 Trafikupplagg i Mélardalen idag och i morgon

Foljande sidor beskriver den regionala tagtrafiken i Malardalen i form av s.k. grafiska tidtabeller.
Dessa grafer visar tdgen i diagram med tid pa x-axeln och stracka pa y-axeln. Presentationen ar
kanske inte sa vanlig, men ger en stor mojlighet att studera de olika aspekterna i trafikupplaggen.
Tagens snitthastigheter beskrivs av linjernas lutning, ju storre lutning desto snabbare gar taget.

Grafer for foljande linjer beskrivs:
1. (Géavle -) Uppsala — Stockholm — Nykoping - Norrkoping
2. Stockholm — Vasteras — Hallsberg (- Goteborg)
3. Uppsala — Stockholm — Eskilstuna — Hallsberg
4. Uppsala — Stockholm — Katrineholm — Hallsberg
5. Sala — Vasteras — Eskilstuna — Katrineholm — Linkoping

Observera att distanserna inte har samma skala i de olika diagrammen. | vissa av graferna &r
distanserna Gavle — Uppsala och Hallsberg — Géteborg kraftigt forkortade.

| vissa grafer visas tag pa de olika linjerna pa de gemensamma strackningarna, t.ex. Uppsala —
Stockholm — Sédertélje och Arboga — Orebro — Hallsberg.

En allméan kommentar till dessa diagram kan vara att bra kollektivtrafik beskrivs av regelbundna
diagram i ett "snyggt vavt” monster med samma minuttal for ankomster/avgangar varje timme under
trafikdygnet, s.k. styv tidtabell eller takttidtabell.

Effektiva knutpunkter ar sddana platser dar regionaltag i respektive riktning mots. | dessa punkter gar
det att skapa effektiva anslutningar mot andra taglinjer och annan kollektivtrafik. Detta ar speciellt
vardefullt pa storre orter dar 6vrig kollektivtrafik inte ar sa tat. Sadana knutpunkter kan dven vara bra
for omstigning mellan de olika regionaltagslinjerna och/eller till interregional tagtrafik.

8.1 Trafikprognoser och fordonsbehov

8.1.1 Resprognos

MALAB visar pa foljande prognoser fér Regionaltagstrafiken i Mélardalen. Prognosen anger en
okningen pa 84% mellan 2012 och 2020. Den visar aven pa den variation, som kan férvantas langs de
olika linjerna.

Figur 10; MALAB:s prognos for Figur 11; MALAB:s prognos for
Resevolymer/vardagsdygn 2012 Resevolymer/vardagsdygn 2020
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En typisk fordelning av resandet under
ett vardagsdygn beskrivs av
vidstdende diagram. Detta exempel
har vi baserat p& pendeltagstrafiken i
Stockholm och visar in/utresande fran
Stockholms Central under ett dygn.
Topparna under hogtrafik ar tydliga
och mycket dimensionerande for
fordonsparken. En motsvarighet, men
kanske inte lika utpraglad, kommer att
galla for den regionala tagtrafiken.

8.1.2 Fordonsbhehov

14%

12%
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8% -
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4%

2% -
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4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Figur 12; Av Transrail berdknad fordelning av resandet under ett

vardagsdygn.

Med ovanstaende resebehov (2020), dess fordelning éver dygnet, samt ambitionen betraffande
trafikutbud, kan behovet av fordon/timme uppskattas. Detta blir dock delvis en frdga om vilken
fordonsstorlek som MALAB avser anskaffa. Var ansats blir enligt féljande figur. Inom parentes ges i
forklaringen det sittplatsantal som berékningen baserats pa for respektive linjedelstracka.

7
= U-Cst (300)
5 ® Cst-Ny-Nk (250)
Cst-K-H (150)
u Cst-Et (250)
° Et-Or (200)
m Cst-V4 (300)
4 = VA-H (300)
SI-V& (150)
3 m V3-Et (250)
Et-K-Lkp (250)
2
1 i i | | a i i | -
0 ‘ . 1 1 1 1 1
4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Figur 13; Av Transraill beréknat behov av transportkapacitet (har uttryckt i termer av antal fordon) under ett

trafikdygn och pa de olika linjerna i den hudsakliga reseriktningen.

Med hansyn till MALAB:s pagaende fordonsanskaffning valjer vi att har inte utveckla detta amne
ytterligare. For att matcha behoven finns det flera satt att anpassa fordonsstorlekar, tagstorlekar
(multipelkoppling av fordon) och avgangsfrekvenser. Diagrammet ovan beskriver ett sddant sétt.
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8.2 Regionaltagstrafiken i Malardalstrafiken idag

| detta avsnitt illustreras tagtrafikutbudet i Malardalen idag. | avsnitt 8.4 beskrivs vart utkast till framtidsvision.

8.2.1 (Gavle -) Uppsala — Stockholm — Nyképing — No  rrkdping (- Linkdping)
TiM-tdgen pa Nykopingsbanan visas har med roda linjer. Uppsala-pendeln visas med bla linjer.

Forutom TiM-trafiken har i denna graf aven tagits med SJ:s regionaltdg Gavle — Stockholm — Linkdping via Katrineholm, vilka visas med magentafargade
linjer).

Mandag
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Som synes kors trafiken med farre avgangar mitt pd dagen och kvallstid. Vidare framgar att tidtabellen inte &r helt styv.

TiM-tagen pa Nykopingsbanan har relativt effektiva vandningar i Stockholm, men inte i Norrkdping. Stomtrafiken kraver 4 tagsatt och ytterligare 1 tagsatt som

insats Linkdping — Stockholm p& morgonen.

Uppsala-pendeln i halvtimmestrafik drar 4 tagsatt.

8.2.2 Stockholm — Vasteras — Hallsberg (- Géteborg)

Méandag
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(Inter)regionaltag Magenta 6 Ungefar 2 timmar mellan tdgen. Ej styv tidtabell.

Stockholm — Géteborg

Langa vandtider (2 tim) i Goteborg. 1 tim vandtider i Stockholm.

TiM-tg i Méalardalen Rod

6+1

Langa véandtider i Orebro. | hogtrafik relativt snabba vandningar i Stockholm.

Gemensamt

Ej helt regelbunden stomtrafik. Ej effektiva bytespunkter.
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8.2.3 Uppsala — Stockholm — Eskilstuna — Hallsberg
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TiM-tag Rod 4+1 Ej helt styv tidtabell. Ej effektiva bytespunkter. Relativt langa vandtider i

Stockholm och Arboga. Langa statider i Eskilstuna.

Taganslutningar i Arboga till/frén Orebro &r inte bra.
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8.2.4 Stockholm — Katrineholm — Hallsberg
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8.2.5 Sala - Vasteras — Eskilstuna — Katrineholm —  Linkdping

Méandag
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8.3 MALAB:s Trafikplan 2017

MALAB:s Trafikplan 2017, se avsnitt 5.2, motsvarar i stort sett dagens trafik, men med krav pa fler avgangar, i stomtrafiken 1 avgang per timme 6-23. Planen
namner krav pa en styv tidtabell, dvs avgangar pa samma minuttal varje timme, men med forbehallet "dar infrastrukturkapaciteten sa medger”. Planen stéller
inte krav pa linjernas taglagen inbordes, vare sig mellan de olika linjerna eller i de bada korriktningarna pé en linje. Den fokuserar darmed inte pa att skapa
effektiva knutpunkter dar olika trafiksystem kan métas och ge bra bytesmojligheter.

MALAB framfor att en forutsattning for Trafikplan 2017 varit att planen ska vara mojligt att genomfora i beslutad infrastruktur.

8.4 Transrail's utkast till vision for den framtida Regionaltagstrafiken i Malardalen

Var vision for den regionala stomtrafiken i Malardalen baserar sig pa det schweiziska konceptet Bahn 2000 (se bilaga, avsnitt 12). Bahn 2000 utgar fran
tanken att skapa ett trafikutbud i ett monster som &r attraktivt for vardagsresande. Det omfattar trafik i en fast takttrafik (styv tidtabell) och effektiva knutpunkter
satillvida att tAgen ankommer och avgar i stort samtidigt till/fran trafiksystemets noder. Vid en stomtrafik med avgangar var timme innebar detta en kortid
mellan noderna pa lite mindre an en halvtimme.
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Var forsta ansats att tillampa detta koncept for Regionaldgstrafiken i Malardalen framgar av féljande grafer, men ar inte bearbetade i detalj. Det ar principerna
vi vill beskriva.

| dessa fall kors samtliga tdg soder om Malaren vidare till Uppsala via Arlanda. Detta innebar ett regionaltag var 20:e minut mellan Sodertélje Syd och
Uppsala.

Trafiken Stockholm-Véasteras-Hallsberg ar synkroniserad med tagen Uppsala-Eskilstuna-Orebro-(Hallsberg) péa strackan Arboga-Orebro-(Hallsberg), d.v.s. ett
tag var halvtimme pa denna delstracka.

Tagen pa linjen Sala-Vasteras-Eskilstuna-Katrineholm-Linkoping &r synkroniserade med 6vriga linjer for effektiva tagbyten i Vasterds, Eskilstuna och
Katrineholm. Detta innebar dock att gangtiderna i straket Vasteras-Eskilstuna-Katrineholm méste 6kas relativt dagslaget.

Liksom for schweiziska Bahn 2000 innebar en trafikeringsvision som denna inte bara en plan for trafikens utveckling utan ger aven krav pa bade infrastruktur
och/eller fordon for att klara kdrtiderna. Det ger en tydlig utvecklingsplan for trafik, infrastruktur och fordon.
8.4.1 Uppsala — Stockholm — Nykdping (— Norrképing — Link6ping)
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Linképing

M.h.t. restiden till/fran Stockholm borde trafiken vanda i Nykoping, men i sadant fall behdver trafiken Nyképing — Norrkdping (= Linkoping) erséattas med
regionaltagstrafik knuten till Ostergétland. Att dra trafikeringen till Norrkdping/Linkoping kostar ett tAgsatt extra. | denna vision &r trafiken utdragen till Linkdping
eftersom det inte kostar extra fordon att vanda tagen i Linkoping istallet for i Norrkoping.
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Vvandningar i Uppsala gors med fordel sa att tagen inte vander p& samma linje (innebar ca 35 minuter vandtid) utan att de vander med narmast foljande
avgang soderut, dvs 15 minuter efter ankomst.

Effektiva knutpunkter bor kunna skapas i Nyképing och Norrkdping.

Nagra partiella dubbelsparsstrackor pa strackan Sodertalje-Kolmarden behdvs.

8.4.2 Stockholm — Vasteras — Hallsberg (- Géteborg)
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Effektiva knutpunkter i Balsta, Vasterds och Arboga. | Vasteras direkt anslutning till tag fran/till Sala och Eskilstuna/Katrineholm.

Effektiva vandningar i Stockholm, men sdmre i Hallsberg.
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8.4.3 Uppsala — Stockholm — Eskilstuna — Hallsberg
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Effektiva knutpunkter i Eskilstuna och Arboga. | Eskilstuna direkt anslutning till tag fran/till Vasteras och Katrineholm.

Effektiva vandningar i Uppsala, men séamre i Hallsberg.
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8.4.4 Uppsala — Stockholm — Katrineholm — Hallsberg
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Effektiva knutpunkter i Gnesta och Katrineholm. | Katrineholm direkt anslutning till tag fran/till Norrkdping/Linkoping och Eskilstuna.

Effektiva vandningar i Uppsala, men samre i Hallsberg.
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8.4.5 Sala - Vasteras — Eskilstuna — Katrineholm —  Linkdping
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Trafikupplagget kraver snabbare kortider Vasteras-Eskilstuna-Katrineholm an for dagens trafik. Det kraver m.a.o. storre infrastrukturinvesteringar pa denna

[
%
L

.

.

||
—
——
e
|
[

bandel, bl.a. dubbelspar Kolback-Kvicksund.

Effektiva knutpunkter i Vasteras och Eskilstuna, samt relativt bra i Katrineholm. | Katrineholm bra anslutning mellan tag fran/till Norrképing/LinkGping och
fran/till Hallsberg.

Relativt effektiva vandningar i Sala och Linkdping. Vandning i Norrkdping i.st.f. Linkoping skulle kunna spara ett tagsatt.
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8.4.6 Jamforelser mellan tdgens kortider idag och i var vision

Foljande diagram visar en jamforelse av tdgens gangtider i visionen (bl grafer) relativt dagens situation (réda grafer). For visionen krdvs som synes
framforallt atgarder for att snabba upp trafiken pa strackan Vasteras — Eskilstuna — Katrineholm.
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8.4.7 Synkronisering med pendeltagstrafiken i Stock  holm

| SLL:S TFP (se avsnitt 7.1) framfors behov av synkronisering med pendeltagstrafiken i Stockholm.
Detta ar ett naturligt. Dock kan konstateras att pendeltagstrafiken kérs med relativt hog frekvens, 15
minuter idag och sannolikt 10 minuter i framtiden. Val av bytespunkter &r dock vasentligt. Mest
intressant borde vara pendeltagssystemets ytterpunkter Sodertélje, Balsta, Arlanda och mer centralt
belagna punkter sdsom Stockholm C och Alvsjo.

Det finns aven behov av samordning pa andra stéllen dar avgangsfrekvenserna ar mindre, t.ex. med:
- Tag i Bergslagen (TiB) i Vasteras och Orebro

- Upptaget i Uppsala

- Dalabanan i Sala

Speciellt for TiB &r visionen att kunna erbjuda direkta forbindelser Fagersta-Vasteras-Stockholm.

8.4.8 Synkronisering med interregional trafik

Intressanta punkter for byten mellan regionaltagen i Malardalen och interregional trafik ar
Stockholm/Uppsala, Sala, Hallsberg, Norrkdping. Med det foreslagna trafiksystemet bedéms
forutsattningen for synkronisering med interregional trafik vara relativt bra i dessa punkter.

Idag kors interregionala tag Stockholm-Vasteras-Hallsberg-Goteborg. Bade i Malardalen och Vastra
Gotaland har de samtidigt funktion som regionaltag. Detta koncept skulle kunna bibehallas aven i
framtiden, men innebar behov av synkronisering mellan regionaltagssystemen i dessa bada omraden.
Att lata vissa tag i regionaltagsupplagget i Malardalen betjanas av interregionala tag bor vara majligt
utan egentlig nackdel for regionaltdgssystemet. Kravet blir dock att de interregionala tagen har samma
stoppmaonster som regionaltadgen, att de har tillracklig sittplatskapacitet for att klara det regionala
resandet och att de har tillrackliga prestanda for att félja regionaltagens tidtabeller.

Ett alternativ till ovanstadende skulle kunna vara kora med separata snabbare interregionala tag, som
t.ex. i Malardalen bara stannar i Vasteras och Orebro férutom Stockholm.

8.4.9 Kommentar om fordonsutnyttjningen

Som visas i avsnitt 8.1.2 har lokal- och regional trafik kraftiga variationer i behov av kapacitet éver
dygnet. | hégtrafik kravs betydligt fler fordon i trafik &n under andra tider. Det innebar att stort antal
fordon star uppstallda mellan hogtrafikperioderna och kvallstid. Antalet ar vasentligt storre 4n vad som
kan motiveras t.ex. for fordonsunderhall. Lordagar och son-/helgdagar ar behoven an mindre.

Var uppfattning &r att det borde vara mojligt och av intresse att utnyttja regionaltagsfordonen for
interregional trafik da de inte utnyttjas i regionaltagstrafiken.
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9 Infrastruktur och taglagen

| denna rapport fortjanar Trafikverket ett eget, om &n kort, kapitel eftersom Trafikverket ansvarar for en
stor del av forutsattningarna for tagtrafiken, namligen infrastrukturens prestanda och utnyttjande.

Trafikverket har aven central roll i punktlighetsfragor, information, satsningar i stationernas
kundmiljder, battre planeringsprocesser for tidtabellsplaneringen, prioriteringskriterier mm.

9.1 Infrastrukturens prestanda

| infrastrukturens prestanda raknar vi in kapacitet, tillforlitighet (underhallsstatus) och teknisk
utformning. Det galler saval linjestrackorna som stationer, uppstallningsplatser och depalokaliseringar.
Som framgar av beskrivningarna i foregaende kapitel ar detta viktiga aspekter for Regionaltagstrafiken
i Malardalen, speciellt med avseende pa kapacitet i Stockholm.

Inte minst betraffande Malarbanan reses synpunkter pa att kapaciteten maste hojas, att fyrspar ar
viktigt for att det skall vara mojligt att kéra mer trafik. Narmare studium av dagens grafiska tidtabell for
strackan Stockholm-Vasteras visar till vanster foljande bild under hogtrafik (kl 7-8). Till hger visas hur
regionaltag enligt var vision (se avsnitt 8.4.2) skulle kunna passas in i detta monster.

Figur 14; Dagens tidtabell mellan Vasteras och Figur 15; Tidtabell mellan Vasterds och Stockholm,
Stockholm. Mycket daliga anslutningar i Balsta mellan med relativt bra anslutningar i Balsta mellan
regionaltdg och pendeltag. regionaltdg och pendeltag.
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Figur 16; Vid tidtabell med pendeltag i 10 minuterstrafik
finns forutsattningar att skapa bra anslutningar i Balsta
mellan regionaltrafiken stomtag och pendeltdg i vardera
riktning.

Enligt var asikt bor det vara majligt att p& dubbelspéaret Kungsangen-Solna utdka perioderna for
halvtimmestrafik for regionaltdgen, ev att 6ka till jugominuterstrafik ifall pendeltagstrafiken ckar till
tiominuterstrafik. Sdsom markerats i figurerna kraver visionen fyrspar eller férbigdng pa dubbelspar pa
strackan Kungsangen-Spanga. | annat fall maste kértiden férlangas med ca 5 minuter.
Synkroniseringen och tidtabellen kraver att tdgen kan styras till relativt hog punktlighet.

I var vision ( se avsnitt 8.4) for den framtida Regionaltagstrafiken i Malardalen foreslas att stomtagen
pa samtliga linjer sdderifran till Stockholm dras vidare till Arlanda-Uppsala. Detta skulle ge 3
regionaltag i tjugominuterstrafik mellan Stockholm och Uppsala, vilket borde vara majligt enligt
féljande graf.

E D T e N S N

ST XS
RSB
TGN

—— =6 Arlanda Express —— =6 Intercity —— =3 Regional —— = 3 Pendel Stockholm-Uppsala

Figur 17; Utkast till grafisk tidtabell Stockholm-Arlanda under hdgtrafik och med 3 regionaltdg i vardera riktning.
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Graferna i avsnitt 8.4.6 beskriver bl.a. behovet av att stodja trafiksystemet med infrastruktur som delvis
medger onskade gangtider mellan systemets noder. P4 vissa delstrackor behtver hastighetsnivan
hojas, pa andra ar den tillracklig redan idag.

Visionen pekar dven pa behovet av att ha tillracklig spar- och plattformskapacitet i noderna.

Kommentar:

Trafikverket utvecklar jarnvagsnéat enligt samhallsekonomiska principer. RKM stréavar efter att utveckla
trafiken i mangt och mycket ur ett regionalpolitiskt perspektiv. Jarnvagsforetagen, privata och
offentliga, kor trafiken med foretagsekonomiska principer som utgangspunkt. Det ar inte givet att
dessa olika principer leder till ett optimalt resultat for samhallet som helhet. Vi upplever situationen
som splittrad, tungarbetad och med otydlig inriktning for att na de allméant hallna nationella
transportpolitiska malen.

Behovet av att gora samfallda planer for utveckling av trafik och infrastruktur ar mycket tydligt. Det ar
enligt var mening anmarkningsvart att detta inte tas upp i Kollektivtrafiklagen trots att behovet
upprepats atskilliga ganger i arbetena bakom lagen.

9.2 Taglagestilldelning

Eftersom Trafikverket ansvarar for taglagestilldelningen har verket avgérande betydelse pa RKM:s
mojligheter att skapa och langsiktigt sakerstalla 6nskad tagtrafik.

Fran de intervjuade RKM framférs orimligheten i den arliga sparlagestilldelningen och att den avgors
pa samhallsekonomiska grunder. | detta sammanhang varderas dagliga regionalresor (arbetspendling
och skolresor) betydligt lagre an interregionala resor (med hég andel tjansteresor). Det ar framférallt i
den regionala tagtrafiken som det &r behov av enkelhet i trafikmonstret och l&ngsiktig stabilitet. Asikten
ar att detta behover prioriteras vid sparlagestilldelningen.

For ovrigt ar asikten att samhallsekonomiska berakningar ar svara att gora for tagtrafik. Resultaten av
sadana kalkyler beror av berakningsmodellernas avgransningar, vilka ar svara att definiera eftersom
trafikupplaggen har paverkan o6ver stora omraden och manga trafikfloden. De regionala trafiksystemen
paverkar de interregionala etc.

Fragan om taglagestilldelning regleras i Jarnvagslagen (se avsnitt 10.2.1), vilken i sin tur hanvisar till
gallande Jarnvagsnatbeskrivning (se avsnitt 10.2.2). Fragan om styv tidtabell har i dagslaget ingen
specifik vardering avseende sparlagestilldelning.

9.3 Samverkansavtal mellan MALAB och Trafikverket

MALAB uppger att man ar pa véag att teckna samverkansavtal med Trafikverket for att reglera och
organisera utvecklingen av regionaltagstrafiken sa att den ska kunna etableras, vidmakthallas och
utvecklas over tid.

Trafikverket har medverkat i utarbetandet av principtidtabeller fér Trafikplan 2017.
Ett atgardspaket for Malardalen ar under utarbetande:

Trimning av signal- och sparsystem for okad kapacitet, okad hastighet och battre punktlighet

Battre utnyttjande av banornas maxhastighet, generellt, men inte minst fér fordon med
prestanda 200 km/h

Projekt for att anpassa plattformar till nya fordon
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Forbattrade kundmiljéer pa stationerna och forbattrad information

Projekt kring depéer for fordonsunderhall och service samt uppstallningskapacitet
Utredning om nya stationsuppehall

Atgarder pa stationerna fér snabba till- och frAnkopplingar av fordon fér kostnadseffektivare
drift

Atgarder fér snabbare omkérning av tag

Fyrspér Kallhall-Tomteboda
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Marknadstilltrade for langvaga persontrafik pa jarnvag, Transportstyrelsen TSJ 2014-1653, maj
2014

Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik- Delrapport 1; Utformning och genom férande av
trafikférsorjningsprogram, Transportstyrelsen, TSJ 2014-251, april 2014

Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik - Delrapport 2; Gemensamma funktioner,
Transportstyrelsen, TSJ 2014-1614, maj 2014

Nyckeltalsanalys av jarnvagsféretag 2010, Transportstyrelsen, PVJ12 001, 2012-05-14
Regleringsbrev for Transportstyrelsen 2014, Regeringsbeslut 111 9, 2013-12-19

Riktlinje for Transportstyrelsens marknadstillsyn och marknadsbevakning inom kollektivtrafik- och
jarnvagsomradet, Transportstyrelsen, TSG 2012-1258, 2012-12-18

Nya tilltrdesregler for lokal och regional kollektivtrafik — Analys av konsekvenser for trafik och
ekonomi, WSP, Rapport 2009:7, 2009-03-06

Jarnvagslag 2004:519 med uppdateringar

Beslut, dverklaganden och yttranden avseende SLL beslut om allman trafikplikt for regional
tagtrafik i 6stra Sverige
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2 Sammanfattande utdrag ur vissa av de ovanstaen  de dokumenten

Rapporten baserar sig pa ovanstdende dokument, dar manga beskrivs évergripande i de ovanstaende
avsnitten. Nedan ges kompletterande detaljer ur vissa av dokumenten.

10.2.1 Jarnvéagslagen

3 kap. Tillstdnd for jarnvagsverksamhet

58

68

For att organisera, men inte sjalv utfora, jarnvagstrafik kravs tillstand i form av auktorisation.
Auktorisation kravs dock inte for Rikstrafiken.

Auktorisation skall beviljas den som

1. har ett allméannyttigt eller kommersiellt intresse av att organisera jarnvagstrafik, samt

2. med hansyn till yrkeskunnande, ekonomisk férmaga och gott anseende kan anses lamplig att
organisera jarnvagstrafik.

5 kap. Ratt att utféra och organisera trafik pa jarnvagsnat

28§

Ett jarnvagsforetag med sate i en stat inom EES eller i Schweiz har ratt att utfora persontrafik pa
svenska jarnvagsnat. Lag (2009:693).

2 a § Den som har auktorisation enligt 3 kap. 5 § och hemvist eller séte i en stat inom EES eller i

Schweiz har ratt att organisera persontrafik pa svenska jarnvagsnat. Lag (2009:693).

6 kap. Tilldelning av infrastrukturkapacitet

18

En infrastrukturforvaltare ar skyldig att behandla en ansékan om infrastrukturkapacitet fran den
som enligt 5 kap. har ratt att utféra eller organisera trafik pa svenska jarnvagsnat och att pa ett
konkurrensneutralt och icke- diskriminerande séatt mot avgift tilldela denne infrastrukturkapacitet
i enlighet med bestdmmelserna i denna lag.

- En infrastrukturforvaltare far inte obehdrigen fora vidare eller utnyttja uppgifter som sékanden i
samband med ansdkan tillhandahaller om sina affars- och driftférhallanden. | det allménnas
verksamhet tillampas offentlighets- och sekretesslagen (2009:400)
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- Vid tilldelandet av infrastrukturkapacitet ska forvaltaren iaktta den tidsplan for
tilldelningsforfarande som regeringen eller, efter regeringens bemyndigande,
tillsynsmyndigheten foéreskriver. Lag (2009:507).

38§ Eninfrastrukturforvaltare skall bedoma behovet av att organisera taglagen for olika typer av
transporter, inklusive behovet av reservkapacitet. Om ansdkningarna om infrastrukturkapacitet
inte kan samordnas skall forvaltaren tilldela kapacitet med hjalp av avgifter eller i enlighet med
prioriteringskriterier som medfér ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
- Jarnvagsinfrastruktur far reserveras for viss jarnvagstrafik endast om det finns alternativ
jarnvagsinfrastruktur. Att jarnvagsinfrastrukturen reserverats for viss jarnvagstrafik far inte
hindra annan trafik pa denna jarnvagsinfrastruktur om kapacitet finns tillganglig och
jarnvagsfordonen har de tekniska egenskaper som kravs.

58 En infrastrukturforvaltare ska uppratta en beskrivning av det jarnvagsnat forvaltaren rader over.
Beskrivningen ska innehalla uppgifter om tillganglig infrastruktur samt information om villkoren
for tilltrade till och utnyttjande av infrastrukturen och om foérfaranden och kriterier for férdelning
av infrastrukturkapacitet.

- Beskrivningen ska upprattas efter samrad med berérda parter. Beskrivningen ska
offentligg6ras, uppdateras regelbundet och &ndras vid behov. Lag (2010:1916).

12 8 Om en intressekonflikt mellan tva eller flera sékande inte kan l6sas, skall infrastrukturforvaltaren
tillhandahalla ett forfarande for skyndsam tvistlosning.

13§ Om ansokningarna inte kan samordnas trots forfarande fér samordning och tvistlésning, skall
infrastrukturforvaltaren snarast forklara den del av infrastrukturen dar ansékningarna ar
oforenliga som Overbelastad och ange under vilka tider sa ar fallet.

- Om det ar uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist pa en del av
infrastrukturen inom kommande tagplaneperiod, far infrastrukturforvaltaren forklara denna del
av infrastrukturen som Overbelastad, innan ett forfarande fér samordning inleds enligt 10 8.

14§ Den som betalar en extra avgift enligt 7 kap. 3 8 har foretréade vid tilldelningen av dverbelastad
infrastruktur.

19 § Ett taglage skall tilldelas for en tAgplaneperiod i taget. Den som har tilldelats ett taglage far inte
Overlata det. Ett taglage skall inte anses som Overlatet om den som inte ar jarnvagsforetag
anlitar ett jarnvagsforetag for att utfora trafiken.

- Den som har overlatit ett taglage far vagras tilldelning av taglagen vid samma eller
nastkommande tagplaneperiod.

21 § Ett avtal mellan ett jarnvagsforetag eller den som har auktorisation enligt 3 kap. 5 8 och en
infrastrukturforvaltare om utnyttjande av infrastruktur for langre tid an en tagplaneperiod
(ramavtal) kan inte goras gallande mot en annan stkande i den man det i avtalet anges
bestamda taglagen eller avtalet p& annat satt utformats sa att det utesluter andra sékandes ratt
att anvanda infrastrukturen.

10.2.2 Jarnvagsnatbeskrivning, JNB 2014

Jarnvagsnatsbeskrivningen innehaller:

krav p& s6kande samt principer for ratten att bedriva trafik, licens, sékerhetsintyg,
trafikeringsavtal

beskrivning av infrastrukturen, det vill saga trafikplatser, sparvidd, lastprofil, axellast, lutning,
elektrifiering, hastighet, kommunikationssystem

regler for anstkan om infrastrukturkapacitet samt principer och kriterier fér tilldelning av
kapacitet

avgiftssystem, inklusive avgifter for vissa sarskilt angivna tjanster.
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Kap 4. Tilldelning av kapacitet
Bilaga 4.2 - Prioriteringskriterier

Prioriteringskriterierna anvander berékning av samhallsekonomiska kostnader fér tre typer av
objekt som behandlas i kapacitetstilldelningsprocessen: taglagen, associationer och banarbeten.

2.1 Grundlaggande princip

Den grundlaggande principen for Trafikverkets prioriteringskriterier &r att valja den l16sning av
konflikter mellan s6kande som ger den storsta samhallsekonomiska nyttan. Detta forutsatter att det
finns motstridiga intressen som inte later sig lésas utan anvandning av prioriteringskriterierna som
argument under samordning eller som grund for faststallande av tagplanen.

Prioriteringskriterierna anger ingen specifik prioritering mellan tag. Inget tag ar prioriterat fore ett
annat. Prioriteringskriterierna pekar ut den l6sning som ska férordas med hjélp av en
berakningsmodell. Modellen bygger pa en rad forenklingar och schabloner, vilket beskrivs i
bilagans avsnitt 6.3 (Berakningsmodell for samhallsekonomiska kostnader).

Kortfattat anges féljande modell vid intressekonflikt mellan persontag:

B C D E
Transport-

Transport- |avstands-  |Forskjut- Ej taglages-
tidskostnad |kostnad ningstid grans (% av

(kr/tim) (kr/km) [min] bastid)
Storpendel 764 52 695 15%
Regio-max 314 38 255 15%
Regio-standard 141 16 165 20%
Regio-lag 788 44 113 30%
Regio-mini 253 36 16 40%
Fjarr-express 193 16 642 20%
Fjarr-standard 43 12 312 25%
Fjarr-lag 406 44 156 35%
Fjarr-mini 69 14 29 45%

Bastid=Tagets kortid utan trangsel

Kostnad ej tdgdge = Stracka*B+Bastid*(1+E)
Forskjutningskostnad =Forskjutningstid*E
Ingen kostnad vid brott mot styv tidtabell

Vid intressekonflikt véljs det alternativsom ger den lagsta kostnaden
enligt modellen.

Tabell 5; Trafikverkets nuvarande samhallsekonomiska modell for val vid intressekonflikt om taglage.

Modellen &r svartolkad. Trafikverket skriver att berakningsmodellen ar en kraftig forenkling av
verkligheten och att avvikelserna mellan modellen och verkligheten i m&nga fall kan bli avsevarda. |
fall dar avsevarda felberakningar uppstar ar det majligt for den sékande att lagga fram information
for att pavisa att modellens kraftiga schablonisering av verkligheten orsakat felberakning.

10.2.3 Kollektivtrafiklagen, SFS 2010:1065, 2010-07 -15 med &ndringar t.o.m. SFS
2012:437

2 kap. Regional kollektivtrafik
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Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett trafikférsorjningsprogram
faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken. Programmet ska vid behov uppdateras.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska upprattas efter samrdd med motsvarande
myndigheter i angransande lan.

Samrad ska aven ske med 6vriga berérda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag
samt foretradare for naringsliv och resenérer. | de fall ett landsting ensamt &r regional
kollektivtrafikmyndighet ska samrad aven ske med kommunerna i lanet.

Ett regionalt trafikforsorjningsprogram ska innehalla en redovisning av:

1. behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal for kollektivtrafikforsorjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade trafik som bedéms kunna utféras pa
kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att ombesérja pa grundval av allmén
trafikplikt,

3. atgarder for att skydda miljon,

4, tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov hos
personer med funktionsnedsattning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenérer,

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjanst och lagen (1997:735) om
riksfardtjanst och grunderna for prissattningen for resor med sadan trafik, i den man
uppgifter enligt dessa lagar har overlatits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Befogenheter fér behériga myndigheter

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten &ar behorig lokal myndighet enligt EU:s
kollektivtrafikférordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom lanet.

En regional kollektivtrafikmyndighet far aven, efter verenskommelse med en eller flera
andra sadana myndigheter, fatta beslut om allman trafikplikt inom myndigheternas
gemensamma omrade.

Ett beslut enligt denna paragraf far endast avse regional kollektivtrafik.
Ensamratt far inte medges som motprestation for fullgérande av allman trafikplikt.
Krav pa kollektivtrafikforetag m.fl.

Ett kollektivtrafikforetag som har for avsikt att pa kommersiell grund bedriva kollektivtrafik
ska anmaéla detta till ber6rd regional kollektivtrafikmyndighet. Detsamma galler nar ett
kollektivtrafikforetag avser att upphtra med att bedriva sadan trafik.

Om anmalan ber¢r trafik i fler an ett 1an, ska den mottagande kollektivtrafikmyndigheten
informera 6vriga berérda myndigheter.

Ett kollektivtrafikforetag ska lamna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt system
for trafikantinformation.

Overklagande

Den regionala kollektivtrafikmyndighetens beslut om allman trafikplikt far 6verklagas hos
allman forvaltningsdomstol av den som pa kommersiell grund tillhandahaller eller avser att
tillhandahalla kollektivtrafiktjanster som berors av trafikplikten.

10.2.4 Ny kollektivtrafiklag, Proposition 2009/10:2 00, 2010-04-08

Nedanstaende utgor brottstycken av texterna i propositionen infor Kollektivtrafiklagen, vilka vi uppfattar
som relevanta i detta sammanhang. Det gors med férbehall att vi kan ha missat nagot som kan
bedémas som vasentligt och/eller att brottstyckena kan upplevas ha ryckts ur sitt sammanhang.
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Kap 2  Lagtext

Det ar vart att notera att forslaget till andringar av lagtexter inte omfattar Plan- och
Bygglagen. Dock ségs i kapitel 6.2 att trafikférsorjningsprogrammen som tas fram bor kunna
anvandas saval i samband med fysisk och annan samhallsplanering som vid planering av
infrastruktur pa lokal, regional och nationell niva.

Kap 4.5 Transportpolitiska mal

Forslagen och bedoémningarna i propositionen utgar fran de mal som riksdagen beslutat ska
galla for transportpolitiken och de preciseringar av malen som regeringen faststallt.

Kollektivtrafiken utgor ett viktigt medel som pa flera séatt kan bidra till att uppfylla de
transportpolitiska malen och darigenom astadkomma en langsiktigt hallbar tillvaxt i hela
landet.

En val fungerande linjetrafik for personresor ar nodvéandig for att ménniskor ska ha en god
tillganglighet. Det galler for saval stader som landsbygd fast p4 lite olika sétt.

Det behdvs en vél fungerande samordning av olika sorters kollektivtrafik for att utnyttja
offentliga medel optimalt i syfte att skapa tillganglighet.

De fem véagledande transportpolitiska principerna skall &ven fortsattningsvis vara vagledande
nar styrmedel valjs och ekonomiska medel prioriteras och anslas:

Kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur en transport ska
utforas.

Beslut om transportproduktionen boér ske i decentraliserade former.
Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.
Konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska framjas.

Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgadngspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Transportlésningar omfattar ofta flera olika fardmedel i res- och transportkedjor. Ett
anvandarorienterat och trafikslagsévergripande synsatt bor darfor bygga pa hur hela resan
eller transporten kan bli s& bra som mgjligt ur saval effektivitets- som hallbarhetsperspektiv.

Kap 5  Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik forbattras

5.1 Genom riksdagens beslut 2009 om ett stegvis marknadséppnande har
etableringsmojligheterna pa jarnvag utvidgats till att omfatta i princip hela marknaden for
persontrafik och jarnvagsforetag kan konkurrera om all tillganglig sparkapacitet infor den
tagplan som tar sin borjan i december 2011. Nagra formella tilltradesbegransningar som
syftar till att ge eller uppréatthalla exklusiva rattigheter finns darmed inte kvar inom denna
gren av kollektivtrafiken.

5.2 Regeringen konstaterar att flertalet remissinstanser haft mer eller mindre omfattande kritik
mot forslaget i SOU 2009:39 till den s.k. trafikférklaringsmodellen for marknadstilltréde.
Modellen innebar att den kommersiella trafiken ska fa etablera sig fore den offentligt
initierade kollektivtrafiken. Regeringen delar uppfattningen att det finns for stor oséakerhet om
resenarerna kommer att ha tillgang till en tillfredsstallande kollektivtrafikforsorjning — och
vilka konsekvenserna blir for kommuners och landstings ekonomi — om den modellen skulle
genomfdras.

RKM bor ansvara for att ta initiativ till att etablera regional kollektivtrafik. Nyttan av
myndigheternas ingripande ska alltid motivera, sta i proportion till, det eventuella men som
ingripandet ger upphov till. Daremot behdéver myndigheten inte avvakta kommersiella initiativ
till att etablera kollektivtrafik.
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Kollektivtrafikforetag bor fritt fa etablera kommersiell kollektivtrafik forutsatt att de har sddana
grundlaggande tillstdnd for verksamheten som kravs.

De senaste decenniernas utveckling av kollektivtrafiken har inneburit battre samordning pa
grund av att trafikhuvudmannen i respektive lan har fatt ett samlat ansvar och 6kad
kostnadseffektivitet genom upphandling av utférandet. Regeringen anser att de gjorda
landvinningarna bor varnas, men delar ocksa kollektivtrafikbranschens uppfattning att ett nytt
forhaliningssatt ar noédvandigt for att sektorn aven fortsattningsvis ska kunna utvecklas i
positiv riktning och pa ett effektivt satt bidra till att nd uppsatta mal.

Regeringens beslut att tillata Norrtdg och Oresundstag innebar ett aktivt stallningstagande
med innebord att inte skydda kommersiell trafik nar ett utdkat och av samhéllet
kompletterande utbud kan anses vara till gagn fér resenérerna och for samhallet i 6vrigt.

For den kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande finns tydliga skal for att RKM
ska kunna agera med stor befogenhet for att se till att en sadan trafik etableras. Skalen ar att
det behtvs mer kollektivtrafik an vad som ar kommersiellt [onsamt, men ocksa att det
behovs en samordning av regional kollektivtrafik inom ett visst omrade for att det ska vara
attraktivt for resenarerna att valja kollektivtrafik. Det betyder att RKM ska ha bra mojligheter
att agera genom att utge ersattning till kollektivtrafikfdretag i syfte att skapa en god
kollektivtrafikforsorjning. RKM ska darfor aven fortsattningsvis ha befogenhet att agera utan
att forst behova avvakta initiativ fran kommersiella kollektivtrafikforetag.

De skilda forutsattningarna i landet gor att RKM fortsatt bor ha stor frihet att besluta om det
offentliga atagandet avseende kollektivtrafik i lanet. RKM bor dock hantera sin befogenhet
ansvarsfullt eftersom deras atgarder riskerar att fa negativa samhallsekonomiska effekter om
atgarderna blir alltfor lAngtgaende. Nyttan av atgard ska alltid motivera den eventuella
belastning p& samhallsekonomin som uppstar.

Saval offentligt initierad som kommersiellt bedriven kollektivtrafik har viktiga egenskaper att
tillféra det samlade kollektivtrafikutbudet. Tilltradet till kollektivtrafikmarknaden bor vara dppet
for alla som har grundlaggande verksamhetstillstand.

Det &r viktigt att de inblandade parterna kontinuerligt diskuterar forhallandet mellan trafik
som ar initierad av det offentliga och trafik som kommersiella marknadsaktorer initierar.
Dessutom behdver avtalsformerna for den kollektivtrafik som RKM véljer att skriva avtal om
utvecklas och anpassas for de aktuella férhallandena i varje fall. Det bor paga en standig
diskussion mellan offentliga organ och kollektivtrafikféretag om vem som ska bestamma 6ver
faktorer som linjeutbud och kvalitet samt hur riskerna ska fordelas mellan avtalsparterna; allt
for att satta resenérens basta i centrum och for att anvanda offentliga medel effektivt.

Kap 6  Ansvar for regional kollektivtrafikmyndighet

6.2 Det &r pa lokal och regional nivd som beslut om malsattning och ambitionsniva for
kollektivtrafiktjanster av allméant intresse i lanet ska fattas. Det &r RKM som ansvarar for att
uttrycka och konkretisera detta i trafikforsorjningsprogrammet utifrdn de behov som finns i
lanet.

Ur ett resenarsperspektiv ar det viktigt att trafikférsérjningsprogrammen blir
trafikslagsovergripande och omfattar saval upphandlad som kommersiell kollektivtrafik.

RKM ska i samband med utarbetandet av programmen féra en dialog med operatorer,
kollektivtrafikforetag och andra intressenter. Darefter kan programmen anvandas som
information till operattrer och andra intressenter om RKM:s syn pa den langsiktiga
utvecklingen och péa var samhallet kommer att upphandla kollektivtrafik. Darigenom ges
aktorer som vill bedriva kommersiell trafik en méjlighet att investera i kompletterande
kommersiella trafikldsningar.
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For att skapa goda mojligheter for mer langvaga resande till och frdn dessa omraden bor
RKM med ett hela-resan-perspektiv beakta hur den regionala trafiken lankas samman med
kommersiell interregional trafik i mer trafiktata omraden.

Kap 7  Befogenhet fér regional kollektivtrafikmyndighet

7.2 RKM ar behérig lokal myndighet enligt EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut om
allman trafikplikt inom lanet och/eller i 6verenskommelse med andra sddana myndigheter i
det gemensamma omradet.

7.3 RKM:s beslut om allman trafikplikt far endast avse regional kollektivtrafik.

For att minska den samhallsorganiserade kollektivtrafikens bundenhet av administrativa
granser men samtidigt skydda den interregionala kollektivtrafikmarknaden, vars trafik i forsta
hand ska vara kommersiell, bor RKM:s befogenhet att anordna trafik som stracker sig éver
fler &n ett lan knytas till trafik som domineras av vardagsresande och som darmed
funktionellt ar att betrakta som regional kollektivtrafik.

Eftersom regional och interregional trafik alltmer integreras bor det, som nyss framgatt, vid
bedomningen av huruvida en atgard ryms inom befogenheten vara tillrackligt att resmonstret
till vervagande del ar av vardagskaraktar.

Regeringen avser att noggrant folja och utvardera utvecklingen, och vid behov vidta
ytterligare atgarder, for att sakerstalla att kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt trangs
undan av offentligt initierad trafik.

7.5 Det huvudsakliga syftet med den mdjlighet att éverklaga ett beslut om allméan trafikplikt som
foreslas i denna proposition ar att inféra en majlighet till kontroll av att RKM haller sig inom
sin befogenhet nar de ombesdrjer offentligfinansierad trafik.

Ensamrétt som motprestation for fullgérande av allmén trafikplikt forbjuds.

7.7 Innebérden 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.

Utgangspunkten for RKM:s atgarder nar det galler avtal om allman trafik ar det TFP som
beskrivits i kapitel 6. | TFP ska det g& att utlasa vilka behov av kollektivtrafik som
myndigheten anser finns for dess lan. Alla allmanna trafikplikter ska g att harleda ur
trafikforsorjningsprogrammet.

Av den foéreslagna kollektivtrafiklagens definition av avtal om allman trafik, vilken anknyter till
den i EU:s kollektivtrafikforordning, foljer att ett sadant tillhandahallande alternativt kan ske i
egen regi.

Kap 9  Statliga uppgifter pa kollektivtrafikomradet
9.2 Trafikverket har i uppdrag att verka for kollektivtrafikens utveckling.
Kap 10 Krav pa den som utfor eller organiserar kollektivtrafik

104 | férsta hand ar det kollektivtrafik-branschens ansvar att utveckla gemensamma standarder
for betalsystem.

| ett system med ett 6ppnare marknadstilltrade fordras att jarnvagsféretagen deltar i ett
samordnat informationssystem for att resenaren pa ett enkelt satt ska kunna fa samlad
information om all kollektivtrafik i lanet och kunna planera sin resa.

Det ar betydelsefullt med en nationell standard for betalsystem inom kollektivtrafiken.

TRA3R1.1_Tégtrafik i Malardalen.docx Transrail Sweden AB.



Sida 72 av 77

Kap 11 Tillsyn och domstolsprévning mm

11.2 RKM ska ges stora befogenheter att vidta atgarder for att stadkomma en tillracklig
kollektivtrafik saval inom lanet som 6ver lansgrans, under forutsattning av att trafiken kan
betecknas som regional. Med befogenheten fdljer ett tydligt ansvar. Om myndigheterna i sitt
beslutsfattande brister i fullgérande av detta ansvar och 6ver sina befogenheter, t.ex. genom
att besluta om en allméan trafikplikt som galler interregional trafik, bér en méjlighet att krava
rattelse finnas att tillga.

Ratt att klaga bor tillkomma sadana kommersiella operatorer pa kollektivtrafikmarknaden
vars konkurrensforutsattningar direkt paverkas av RKM:s beslut att ingripa pa marknaden.

10.2.5 TSFS 2012:2
| Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2012:2 om marknadstilltrade for kommersiell trafik sags bl.a. att:

48/58 En anmalan fran ett kollektivtrafikforetag om att det har for avsikt att pa kommersiell grund
bedriva/upphora bedriva kollektivtrafik ska vara den regionala kollektivtrafikmyndigheten
tillhanda senast 21 dagar innan kollektivtrafiken paborjas/upphér. Av anmalan ska framgéa pa
vilken eller vilka linjer foretaget avser att bedriva kollektivtrafik samt nar kollektivtrafiken
paborjas/upphora.

78 Information om trafikutbud ska, om det inte finns sarskilda skal for det, lamnas senast 21
dagar innan trafiken paborjas, andras eller upphor.

Kommentar:

Med 48/58 ar det naturligt att RKM upplever det som en omdjlighet att bedriva allmén kollektivtrafik
baserad pa kommersiell trafik.
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11 Definitioner

Begrepp

Definition

Allmé&n bestammelse

Allman kollektivtrafik

Allman trafik

Allman trafikplikt

Avtal om allméan trafik

Avtalsreglerad trafik

Behdrig myndighet

Betalsystem

Direkttilldelning
Direkttag

Effektiv knutpunkt
Effektiv bytespunkt

Ensamrétt
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Atgard som utan diskriminering tillampas pé& alla kollektivtrafiktjanster
av samma slag inom ett givet geografiskt omrade som en behdrig
myndighet ansvarar for. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

Kollektivtrafik som drivs med samhallssubventioner

Avtalsreglerad trafik som RKTM tar ansvar fér genom tecknat avtal
med trafik-foretag eller utfor i egen regi och som star till allménhetens
férfogande med géllande fardbevis. (Partnersamverkan)

Krav som en behdrig myndigheter definierar eller faststaller for att sérja
for kollektivtrafikav allmént intresse som ett jarnvagsféretag inte skulle
ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa
ersattning, eller atminstone inte i samma omfattning eller p&
sammavillkor. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

Ett eller flera dokument som ar rattsligt bindande och som bekréftar att
en behorig myndighet och ett jarnvagsforetag har enats om att lata
detta jarnvagsforetag skota och tillhandahalla kollektivtrafik som
omfattas av allman trafikplikt. Beroende pa medlemsstatens lagstiftning
kan avtalet ocksa besta i ett beslut som har fattats av den behoriga
myndigheten och

- som utgors av en lag eller annan forfattning, eller

- som innehaller de villkor p& vilka den behdriga myndigheten sjalv
tillhandahaller tjansterna eller later ndgot internt foretag tillhandahalla
tjansterna. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

Trafik som RKM tar ansvar for genom avtal med ett eller flera
jarnvagsforetag. Efter den 1 januari 2012 har avtalsupprattandet
foregatts av RKMs beslut om allman trafikplikt. Avtalsreglerad trafik kan
vara bade lonsam och olénsam. (Partnersamverkan)

En eller flera medlemsstaters offentliga organ, eller grupp av offentliga
organ, med befogenhet att ingripa pa kollektivtrafikmarknaden inom ett
avgransat geografiskt omrade, eller ett organ som tillerkants sadan
befogenhet. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

System fér att administrera transaktioner mellan férséaljningskanaler
och resenaren, genom betalning med bankkort eller specialkort,
kontant, jarnvagsforetagens eget kort etc. (SOU 2008:92)

Tilldelning av avtal om allman trafik till ett jarnvagsforetag utan
konkurrensutsatt anbudsférfarande. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

(MALAB)

Plats dar regionaltag i respektive riktning mots. | dessa punkter gar det
att skapa effektiva anslutningar mot andra taglinjer och annan
kollektivtrafik. (Transrail)

Insatstag som passerar en eller flera stationer.

Ett jarnvagsforetags ratt att bedriva kollektivtrafik pa en stracka, inom
ett nat eller inom ett visst omrade utan att andra foretag har sadan ratt.
(EU:s Kollektivtrafikférordning)
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Begrepp

Definition

Ersattning for allman
trafikplikt

Fordonsinnehavare

Infrastrukturforvaltare

Insatstag

Integrerad kollektivtrafik

Internationell persontrafik

Internt féretag

Jarnvagsfordon

Jarnvagsforetag

Jarnvagsinfrastruktur

Jarnvagsnat
Jarnvagssystem

Kollektivtrafik

Kollektivtrafik
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Varje forman, sarskilt ekonomisk, som en behorig myndighet direkt

eller indirekt ger med hjalp av offentliga medel under den period den

allmanna trafikplikten genomférs eller i anslutning till denna period.
(EU:s Kollektivtrafikférordning)

Den som i egenskap av agare eller med nyttjanderatt varaktigt
anvander eller upplater ett jarnvagsfordon och ar registrerad som
fordonsinnehavare i det nationella fordonsregistret. (Jarnvagslagen)

Den som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och driver anlaggningar som
hor till infrastrukturen. (Jarnvagslagen)

Insatstag ar en komplettering av stomtdg pa en linje och gér hela eller
delar av linjen som stomtagen. Insatstdg har samma uppehéllstnster
som stomtagen pa linjen. (MALAB)

Transporttjanster som inom ett faststallt geografiskt omrade ar
sammanbundna med varandra, med en enda informationstjanst, taxa
och tidtabell. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

Persontrafik mellan olika stater inom EES samt Schweiz med tag vars
samtliga vagnar passerar minst en nationsgrans och vars framsta syfte
ar att befordra passagerare mellan stationer i skilda stater inom EES
samt Schweiz. (Jarnvagslagen)

En i rattsligt hanseende fristdende enhet som den behoriga lokala
myndigheten — eller om det galler en grupp av myndigheter atminstone
en behdrig lokal myndighet — kontrollerar pA samma satt som sina
egna avdelningar. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

Drivfordon och annan rullande materiel som kan framféras pa
jarnvagsspar och som bestar av ett eller flera delsystem eller delar av
delsystem. (Jarnvéagslagen)

Den som med stdd av licens eller sarskilt tillstand tillhandahaller
dragkraft och utfor jarnvagstrafik. (Jarnvéagslagen)

| denna rapport om regionaltagstrafik anvander vi detta begrepp for ett
kollektivtrafik-féretag som utfor jarnvagstrafik.

Spar-, signal- och sakerhetsanlaggningar avsedda for jarnvagstrafik,
trafikledningsanlaggningar, anordningar for elférsorjning av trafiken
samt ovriga fasta anordningar som behdvs for anlaggningarnas
bestand, drift eller brukande. (Jarnvagslagen)

Jarnvéagsinfrastruktur som forvaltas av en och samma

infrastrukturforvaltare. (Jarnvéagslagen)

Jarnvagsinfrastruktur och jarnvagsfordon samt drift och férvaltning av
infrastrukturen och fordonen. (Jarnvéagslagen)

Persontransporttjanster av allmant ekonomiskt intresse som erbjuds
allmanheten fortldpande och utan diskriminering.
(EU:s Kollektivtrafikférordning)

| férvag organiserade och regelbundet tillgdngliga transporter som
erbjuds allméanheten eller en sarskild personkrets enligt givna regler.
(KOLL framat)
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Begrepp

Definition

Kollektivtrafikbranschen

Kollektivjarnvagsforetag

Kollektivtrafikférvaltning
Kommersiell trafik
Kommersiell trafik
Loénsam trafik

Malardalen

Olbnsam trafik

Pendeltag/Pendeltagstrafik

Prissystem

Regional
Kollektivtrafimyndighet
(RKM/RKTM)

Regional tagtrafik

Regionaltag

Regleringsorgan

Restidskvot

SLL

Alla aktérer som genomfdor eller skapar forutsattningar for kollektivtrafik,
till exempel trafikhuvudman, jarnvagsforetager, taxi, fordonstillverkare,
branschorganisationer, resenarsorganisationer, kommuner, landsting
och regioner samt statliga verk. (KOLL framat)

Ett offentligt eller privat foretag, eller en offentlig eller privat
féretagsgrupp, som bedriver kollektivtrafik, eller ett offentligt organ som
tillhandahaller kollektivtrafiktjanster. (EU:s Kollektivtrafikférordning)

Organisatorisk enhet som har utférandeansvaret fér de uppgifter som
aligger RKM.

Kollektivtrafik som drivs utan samhallssubventioner

Trafik som inte regleras genom avtal med offentliga organ. Kommersiell
trafik bedrivs av ett jarnvagsforetag utifran rent marknadsmassiga
beddémningar. (Partnersamverkan)

Trafik vars kostnader tacks av trafikens egna biljettintékter.
(Partnersamverkan)

Har avses Ostra Mellansverige inkl Ostergétland men ej Gavleborg
aven om SJ tagtrafik Gavle-Uppsala-Stockholm-Linkdping har
betydelse for trafikforsorjningen i regionen.

Trafik vars kostnader inte tacks av trafikens egna biljettintakter.
(Partnersamverkan)

Regional tagtrafik avsedd for resande pa kortare avstand, vanligtvis tat
trafik (15-30 minuterstrafik) och som ar helt integrerad med anslutande
buss- och spértrafik. | MALAB:s omrade definieras SL:s Pendeltag,
Upptaget och Ostgotapendeln som pendeltagstrafik. (MALAB)

Strategin for att satta priser i kollektivtrafiken, t.ex. avstandstaxa,
differentierat pris eller takpris

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna och deras dotterbolag.

Tagtrafik som ager rum inom ett lan eller, om den stracker sig over flera
lan, med avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar agnad att
tillgodose resenéarernas behov av arbetspendling eller annat
vardagsresande och som med héansyn till sitt faktiska nyttjande
tillgodoser ett sddant behov. (Kollektivtrafiklagen)

Regional tagtrafik som inte ar pendeltagstrafik, dvs trafik for lagre
avstand och/eller i glesbygd och som vanligtvis endast gor uppehall i
kommunhuvudort. (MALAB)

Organ som utsetts enligt artikel 30 i Europaparlamentets och radets
direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter fér utnyttjande av
jarnvagsinfrastruktur. (Jarnvagslagen)

Forhallandet mellan restiden med kollektivtrafik och bilrestiden for en
viss resrelation.

Stockholms Lans Landsting

TRA3R1.1_Tégtrafik i Malardalen.docx Transrail Sweden AB.



Sida 76 av 77

Begrepp

Definition

Stomtrafik/stomtag

Storregionalt stomnat

Styv tidtabell
Takttidtabell

Taxa (pris)
TiM

TiM AB

Trafikférsodrjningsprogram
(TFP)

Taglage

Tagplan

Underhallsansvarig enhet

Varde
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| en lokal/regional stomtrafik ingar de tag (stomtag) som vanligtvis
regelbundet (vanligtvis en gang i timme) trafikerar en linje under dagen.

Ett for lanen gemensamt definierat nat av regional tagtrafik med
regionaltag vars trafik uppfyller ett antal funktionella krav avseende
stabilitet, turtathet, integration med 6vrig kollektivtrafik mm. For &ren
efter 2017 beskrivet i MALAB:s planeringsdokument Trafikplan 2017.
(MALAB)

En trafikering med avgangar pa regelbundna tider varje timme.

Avgiften for kollektivtrafikresor

Samverkan avseende planering, marknadsféring och forséaljning mellan
SJ AB och de regionalt kollektivtrafikansvariga i Stockholm —
Mélarregionen.

Tag i Malardalen AB, ett bolag for samverkan och marknadsforing som
ags gemensamt av SJ AB och MALAB.

Den infrastrukturkapacitet som, enligt vad som anges i en tagplan, far
tas i ansprak for att framfora jarnvagsfordon, utom arbetsfordon, fran
en plats till en annan under en viss tidsperiod. (Jarnvagslagen)

Plan dver anvandning av jarnvagsinfrastruktur under en viss angiven
period.
(Jarnvagslagen)

Den enhet som har ansvaret for underhallet av ett jarnvagsfordon och
som ar registrerad som sadan i fordonsregistret enligt 8 kap. 8 a 8. Lag
(2012:436)

(Jarnvéagslagen)

Det belopp som motsvarar ett eller flera jarnvagsforetags totala
ersattning, exklusive mervardesskatt, for en tjanst, en linje, ett avtal om
allman trafik eller ett ersattningssystem inom ramen for kollektivtrafiken,
inklusive alla slag av ersattning fran myndigheterna, och sadan inkomst
fran biljettforsaljning som inte Gverlamnas till den behériga
myndigheten i fraga. (EU:s Kollektivtrafikférordning)
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12 Bilaga, Schweiziska Bahn 2000

Nedan ges en kort information om schweiziska Bahn 2000, vilket anvands som mall fér mint utkast till
vision for den framtida tagtrafiken i Malardalen (se avsnitt 8.4)

"Mehr Bahn fur die Schweiz; haufiger, rascher, dire  kter, bequemer*

Schweiziska "Bahn 2000” skiljer sig fran de svenska och engelska modellerna. Detta koncept for
utveckling av jarnvagen fokuserar inte pa organisatoriska forandringar utan pa en konkret plan for att
skapa ett trafiksystem, som beddmts vara attraktivt fér resenérerna och dnskvart fér samhallet.
Utvecklingsprogrammet godkandes genom en folkomréstning 1987.

"Bahn 2000” utgor en samlad strategi och plan for utvecklingen av de schweiziska jarnvagarna. Utifran
syftet att starka jarnvagens konkurrenskraft inom saval person- som godstransporter utgor "Bahn
2000" en malmedveten plan for utvecklingen av jarnvagens trafiksystem, infrastruktur och fordon

Inom persontrafiken innebar konceptet att infora takttrafik, en systemtidtabell, samt att synkronisera
trafiken pa olika linjer (interregionalt, regionalt och lokalt) sa att goda anslutningar erhalles i det totala
trafiksystemets knutpunkter.

Trafikstart for etapp 1 gjordes 2004-12-12. Ett ar senare noterades en okning av antalet interregionalt
resande med +7,5% och antalet passagerarkilometer med +9,4%. Etapp 2 avses fardig 2020 och ge
en 0kning av antalet resande med 20%.

Ytterligare information om Bahn 2000 gar exempelvis att finna pa SBB hemsida under lanken
"http://mct.sbb.ch/mct/bahn2000".

Aven om "Bahn 2000” inte fokuserar p& effektivisering genom férandrad organisatorisk struktur och
konkurrensutsattning, sa ar det inte osannolikt att ytterligare forbattringar skulle kunna nds genom att
lagga till sidana aspekter.
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