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Forord

SIKA har av Niringsdepartementet fatt i uppdrag att oversiktligt analysera
konsekvenserna av ett eventuellt beslut att ge Skanetrafiken m.fl. gemensam
trafikeringsritt for Oresundstagtrafiken.

Oresundstagtrafiken bedrivs med avtal fran &r 2000 mellan Skénetrafiken och
davarande Statens Jirnvigar, numera SJ AB. Ar 2002 avtalades om forlingning
av Oresundstigtrafiken till Kalmar respektive Goteborg. Ar 2004 inkom
Skanetrafiken med flera trafikhuvudman i sodra Sverige med en gemensam
ansokan om att fa trafikera Vistkustbanan Malmo-Goteborg och S6dra stambanan
Malmé-Nissjo med Oresundstigen. Den ansokan analyserades i SIKA PM 2004:9
Analys av ansokningar om trafikeringsrditt. Projektledare for det arbetet var Roger
Pyddoke, numera vid VTI 1 Stockholm.

Skanetrafiken med flera trafikhuvudmain har nu inkommit med en férnyad
ansokan om gemensam trafikeringsritt for Oresundstigtrafiken pa Vistkustbanan
och Sodra stambanan. Dérfor har det varit naturligt for SIKA att anlita Roger
Pyddoke som radgivare vid analysen av den nu aktuella ansokan.

SIKA har for denna promemoria inte haft méjlighet att géra nagon mer
djupgaende kvantitativ analys for att fa svar pa fragan vilka konsekvenserna blir
av ett eventuellt beslut att ge Skanetrafiken med flera trafikhuvudmén
trafikeringsritt p Oresundstrafiken. SIKA har dirfor varit hinvisade till den
kvantitativa analys som gjordes i den ovan nimnda promemorian, och hallit
resonemanget pa en kvalitativ, principiell niva.

Underlag for analysen i denna promemoria har saledes utgjorts av utredningar,
avtal, ansokningshandlingar, inlagor och korrespondens med berorda parter.
Forutom med SJ AB och berorda trafikhuvudmain har SIKA under arbetet ocksa
haft samrad med Rikstrafiken, Banverket och danska Trafikstyrelsen.
Projektledare och ansvarig for promemorian dr Bjorn Olsson vid SIKA.

Ostersund i maj 2007

Kjell Dahlstrom
generaldirektor
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Sammanfattning

SIKA har av Niringsdepartementet fatt i uppdrag att oversiktligt analysera
konsekvenserna av ett eventuellt beslut att ge Skanetrafiken m.fl. gemensam
trafikeringsritt for Oresundstagtrafiken.

Oresundstagtrafiken bedrivs med avtal fran &r 2000 mellan Skénetrafiken och
davarande Statens Jarnvégar, numera SJ AB. Avtalet innebar en 6vergang av
ansvaret for Oresundsbrotrafiken frin Statens Jirnviigar till Skanetrafiken. Ar
2002 avtalades om forlingning av Oresundstigtrafiken till Kalmar respektive
Goteborg. I avtalen gors atskillnad mellan ”den integrerade trafiken” och “den
utstrickta trafiken™:

- Den integrerade trafiken definieras som den trafik som Skanetrafiken
bedriver mellan Malmé och Helsingborg respektive Malmé och
Hissleholm/Kristianstad.

- Den utstrickta trafiken definieras som SJ:s egen trafik med Oresundstig
mellan Helsingborg och Goteborg respektive Malmé och Alvesta/Kalmar.

I dessa avtal sdgs bl.a. att SJ dr huvudman for den utstrickta trafiken och att den
ska utforas av SJ som egentrafik i samverkan med berorda trafikhuvudmaén.

Ar 2004 inkom Skénetrafiken tillsammans med ett flertal trafikhuvudmiin i sédra
Sverige med en ansokan om att fa trafikera Viastkustbanan Malmo — Goteborg och
Sédra stambanan Malmo-Nissjo med Oresundstigen, men den atertogs efter att
den transportpolitiska propositionen presenterats varen 2006.

Nu har Skéanetrafiken, Hallandstrafiken AB, Visttrafik AB och Linstrafiken
Kronoberg (hdadanefter Trafikhuvudmainnen) inkommit med en fornyad ansokan
om gemensam trafikeringsritt for Oresundstagtrafiken pa Vistkustbanan samt pa
Sodra stambanan enligt foljande:
- Skanetrafiken, Hallandstrafiken AB och Visttrafik AB ansoker om
gemensam trafikeringsritt pa strickan Malmo — Goteborg
- Skanetrafiken och Lénstrafiken Kronoberg ansoker om gemensam
trafikeringsritt pa strickan Malmo — Alvesta

SIKA kan konstatera att foljande giller fram till juni 2007:
- Skanetrafiken har huvudmannaskap dver bron for Oresundstagtrafiken
- SJ har huvudmannaskap over bron for trafik utover Oresundstagtrafiken

Trafikhuvudminnens och SJ:s planer for Oresundstrafiken #r inte forenliga. Bada
har trafikeringsritt for delar av trafiken, ingen har trafikeringsrétt for allt. Det
finns inte kapacitet for att utoka trafiken kraftigt, vilket gor att en
forhandlingslosning maste till om Trafikhuvudminnens ansokan inte beviljas. |
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det fallet 4r SJ beredda att fortsitta trafikera de aktuella strickorna pa kommersiell
grund.

Om Trafikhuvudminnen skulle fa trafikeringsritt 6ver ldnsgrians kommer det att
leda till forsdmrad ekonomi for SJ, 6kade finansieringskostnader for staten och for
ovriga trafikhuvudmain i den upphandlade trafiken Kust till kust. Fordelar kan ses
for den regionala och kortvéga interregionala trafiken i form av ett okat utbud,
men den langviga interregionala trafiken kan forsdamras. Pa medellang sikt kan
spridningseffekter innebira att SJ:s hela verksamhet hotas och med den dven den
nuvarande transportpolitiken pa jarnvag.

Effekterna utifran ett resenédrsperspektiv av en beviljad trafikeringsritt bedoms pa
kort sikt som nagot forbittrade. Ett nagot utokat utbud for den regionala och
kortviga interregionala trafiken kan forvintas, men samtidigt ett forsdmrat utbud
for den langviga interregionala trafiken. Resendrerna kan ocksa forvénta sig nagot
lagre biljettpriser och ett enklare biljettsystem for kortare resor, men dyrare
biljetter pa mindre frekventa interregionala tag. Mojligheterna till pendling dver
lansgrans kan forbattras nagot och dirmed dven ge en viss paverkan pa den
regionala utvecklingen.

Ur ett producentperspektiv blir verksamhetsforutsittningarna for
Trafikhuvudménnen gynnsammare. De har mdjlighet att forma trafiksystemet
enligt egna onskemal, atminstone sa langt som det 4r mojligt med tanke pa
kapaciteten. Pa kort sikt kommer ddrmed inga storre forandringar att ske. Pa
langre sikt kommer sannolikt trafiken att 6ka mer over lansgrians jamfort med
idag, eftersom de ldgre priserna kommer att ge en 6kad efterfragan.

For SJ blir det sannolikt negativa konsekvenser pa kort sikt pa grund av minskat
underlag for den interregionala trafiken. Delar av dagens intékter forsvinner och
forutsittningarna for X2000-trafiken forsamras. Pa medellang sikt kan daremot
konsekvenserna bli forodande for SJ om trafikhuvudmin pa andra hall ansoker
om gemensam trafikeringsritt. SIKA bedomer det som sannolikt att flera andra
trafikhuvudmin kommer att ansoka om gemensam trafikeringsritt om
Skanetrafiken m.fl. beviljas sadan.

De langsiktiga konsekvenserna av en beviljad trafikeringsritt kan i forlingningen
leda till att Sverige hamnar 1 en helt motsatt huvudinriktning av transportpolitiken
jamfort med den nuvarande. De langtgaende forsdmringarna for SJ som kan bli
foljden av spridningseffekterna skulle kunna innebéra att SJ:s roll pa
jarnvigsomradet kraftigt forsvagas och att bolaget inte kan uppritthalla trafiken.
Sverige hamnar da i ett transportpolitiskt lige med allt storre del av trafiken
upphandlad av storregioner.

Enligt SIKA:s uppfattning riskerar ett beslut om gemensam trafikeringsrétt for
Skanetrafiken m.fl. att pa ldangre sikt innebara tillrdckligt langtgaende
konsekvenser for SJ:s framtid for att fragan inte kan ses isolerat utan behdver en
grundligare genomgéng och koppling till Sveriges och i forlingningen EU:s
overgripande transport- och jarnvigspolitik.
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1 Regeringsuppdraget

1.1 Regeringens beslut

Regeringen beslutade den 15 mars 2007 att ge SIKA 1 uppdrag att 6versiktligt
analysera konsekvenserna av ett eventuellt beslut att ge Skanetrafiken m.fl.
gemensam trafikeringsritt for Oresundstigen. Analysen ska goras utifran
resesendrs-, producent- respektive samhéllsperspektiv.

1.2 Arendet

Skénetrafiken, Hallandstrafiken AB, V'eisttrgfik AB samt Linstrafiken Kronoberg
ansoker om gemensam trafikeringsratt for Oresundstagtrafiken pa Vistkustbanan
samt pa Sodra stambanan enligt foljande:

- Skanetrafiken, Hallandstrafiken AB och Visttrafik AB ansoker om gemensam
trafikeringsritt pa strickan Malmo - Goteborg,

- Skanetrafiken och Linstrafiken Kronoberg ansoker om gemensam
trafikeringsritt pa strickan Malmo - Alvesta.

1.3 Uppdraget

SIKA skall i forsta hand bedoma konsekvenserna av ett eventuellt bifall till
ansOkan. Som jamforelse skall SIKA analysera SJ AB:s alternativa forslag till
trafikuppligg for Oresundstigtrafiken. SIKA skall bedoma konsekvenserna pa
kort och medellang sikt, med ar 2020 som horisontar.

SIKA skall utifran ett resendrsperspektiv bedoma vad alternativen kan innebéra
for resendrerna, for deras dagliga respektive mindre frekventa resande, langa
respektive korta resor med tag. Alla typer av resindamal bor beaktas, som resor
till arbete, skola och service men dven tjinsteresor och fritidsresor. SIKA skall
vidare bedoma hur mojligheterna att gora langviga interregionala resor paverkas
av alternativen samt belysa paverkan pa regularitet, bytesmajligheter, biljettpriser,
lattillgidnglig information och andra kundnéra kvalitetsfaktorer.

SIKA skall utifran ett producentperspektiv belysa hur trafikhuvudminnen
respektive SJ AB paverkas av de tva alternativen. Det inkluderar SJ:s mojligheter
att uppritthalla en god interregional transportférsorjning pa strickan Stockholm —
Malmo. SIKA ska dven bedoma forutsittningar for och storlek pa en eventuell
overstromning av resendrer fran SJ:s fjarrtag (typ X2000) till av
trafikhuvudménnen upphandlad Oresundstigtrafik, i det fall ansokan beviljas.
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SIKA skall sarskilt i denna del av uppdraget hora SJ AB avseende bolagets
beddmning av ekonomiska konsekvenser for SJ AB.

SIKA skall utifran ett samhdillsperspektiv bedoma hur de tva alternativen kan
paverka mojligheterna till regional och storregional utveckling och tillvixt. I det
ingar att bedoma hur det svensk/danska samarbetet i regionen kan paverkas.
Forindrade behov av statliga eller kommunala medel till trafiken skall bedomas,
inkl eventuell omfordelning mellan stat och kommun. Den samlade
transportforsorjningen for i de tva alternativen skall bedomas.

SIKA bor bedoma om ett eventuellt bifall pa ansokan om gemensam
trafikeringsritt bor forenas med villkor som t.ex. tidsbegriansning av tillstandet,
krav pa biljettsamordning eller annan samverkan med SJ:s fjéarrtrafik. SIKA skall
under arbetet samrada med ber6rda Trafikhuvudmin, SJ samt 6vriga berdrda
aktorer. SIKA bor dven diskutera utredningen med danska Trafikstyrelsen.

2 Nuvarande trafik

2.1 Gallande avtal

Oresundstagtrafiken bedrivs med avtal frin 2000 mellan Region
Skane/Skanetrafiken och davarande Statens Jarnvégar, numera SJ AB'. Avtalet
innebér en 6vergang av ansvaret for brotrafiken fran Statens Jarnviagar till
Skanetrafiken. I avtalet anges att det #r Staten som haft onskemal om att
Skanetrafiken ska utgora trafikhuvudman dven for brotrafiken. Det sdgs dock
dven foljande:

“Parterna har forutsatt att SJ vid sidan av Oresundstagtrafiken skall kunna utfora
annan trafik 6ver Oresund och dérvid ta upp resenérer, en princip som ej fordndras
av detta avtal”.

[ avtalet anges dven att parterna skall verka for integration av Oresundstgtrafiken
mot Blekinge och for att trafiken med Oresundstag utstréicks till de angransande
lanen Halland, Vistra Gotaland, Kronoberg och Kalmar.

Ar 2002 avtalades om forlingning av Oresundstigtrafiken till Kalmar respektive
Géteborg i ytterligare tva avtal mellan ST AB och Skénetrafiken.” I avtalen gors
atskillnad mellan “den integrerade trafiken” och “’den utstréickta trafiken”:

" Avtal rorande 6verging av Oresundsverksamheten mellan Region Skane/Skanetrafiken och
Statens Jarnvégar 20 januari 2000.

* Avtal rorande trafik med Oresundstag till Kalmar; Avtal rérande trafik med Oresundstag till
Goteborg. Bada 2002-11-27.
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- Den integrerade trafiken definieras som den trafik som Skanetrafiken bedriver
mellan Malmo och Helsingborg respektive Malmo och Hissleholm/Kristianstad.

- Den utstréickta trafiken definieras som SJ:s egen trafik med Oresundstig mellan
Helsingborg och Goteborg respektive Malmo och Alvesta/Kalmar.

I dessa avtal sédgs bl.a. att SJ dr huvudman for den utstrickta trafiken och att den
ska utforas av SJ som egentrafik i samverkan med berorda trafikhuvudmaén.

Av avtalen framgar dven att SJ-taxa tillampas for samtliga resor med Kustpilen,
Intercitytig och for den utstriickta trafiken med Oresundstig dir resan startar eller
slutar i Sverige utanfor Skane. Dock giller Skanekortet till ndrmaste stationsort
utanfor Skane, dvs Laholm, Almhult och Solvesborg.

SIKA kan konstatera att foljande géller fram till juni 2007:
—  Skénetrafiken har huvudmannaskap 6ver bron for Oresundstigtrafiken
—  SJ har huvudmannaskap &ver bron for trafik utéver Oresundstigtrafiken

For nédrvarande dr SJ dven operator for Skanetrafikens del av trafiken.
Avtalsforhallandena dr komplicerade eftersom trafiken med Oresundstag kors
bade med Skanetrafikens och med SJ:s trafikeringsritter.

SJ kor dessutom, pa uppdrag av Rikstrafiken, interregional trafik Kust till kust,
Kalmar/Karlskrona-Goéteborg. Den trafiken ér integrerad med den utstrickta
trafiken med Oresundstig till Kalmar och kors med samma typ av fordon, vilka
dock byggts om for 6kad bekviamlighet och service for trafik pa langre striackor.

Skanetrafiken och Blekingetrafiken har sedan juni 2006 gemensam trafikeringsritt
for strackan Kristianstad — Karlskrona (Blekinge Kustbana).

2.2 Nuvarande trafik

Oresundstigen pa Sodra stambanan kors pa vardagar med 12 dubbelturer, varav 8
gar till/fran Kalmar och 6vriga till/fran Vixjo. Restiden Kalmar-Malmo dr nagot
varierande, ca 3 timmar 50 minuter. Aven restiden Alvesta-Malmé varierar,
mellan ca 2 timmar 40 minuter och 2 timmar 50 minuter.

Forutom Oresundstigen kor SJ idag pa vardagar 13 dubbelturer med X2000
Stockholm-Malmo, varav for nirvarande endast tva dven gar over till
Kopenhamn. Ovriga anknyter till Oresundstig for fird till/frin Kopenhamn. (Fler
X2000 har tidigare gatt 6ver bron, men det rader for nirvarande brist pa fordon pa
grund av pagaende ombyggnation). Restiden Stockholm-Malmo &r 4 timmar 26
minuter och mellan Alvesta och Malmo 2 timmar 21 minuter. (Nagra av
avgangarna har ytterligare en minuts restid), X2000 ger darmed ca 20-30 minuter
kortare restid #n med Oresundstigen. X2000-tigen har fi uppehall i det aktuella
omradet, endast i Alvesta, Hdssleholm, Lund och Malmo. Forutom att
Oresundstigen har ndgot ligre topphastighet beror restidsskillnaden pa att
Oresundstigen har ytterligare 4 uppehall pa strickan Alvesta-Malmo, i Almhult,
Osby, Ho6r och Eslov.
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SJ kompletterar ocksa med ett intercitytag Stockholm-Malmoé fredagar och
sondagar med samma uppehallsmonster som X2000. Dessutom Kkors ett nattag
Stockholm-Malmé och under del av aret ett nattag Jamtlandsfjéllen-Malmo.

Oresundstrafiken till Malmo #r dven nira sammankopplad med Rikstrafikens
upphandlade trafik Kalmar/Karlskrona-Géteborg. Trafiken kust till kust bedrivs i
princip med fem dubbelturer per vardag mellan Goéteborg och Vixjo. Fyra av
dessa turer gar vidare till antingen Kalmar eller Karlskrona. Tva dubbelturer kors
enbart pa strickan Kalmar-Alvesta. Trafiken bedrivs dven hédr med sa kallade
Oresundstig vars vagnar ir mojliga att koppla ihop och isir pa ett relativt smidigt
sitt och passagerarna kan i dessa tag byta vagn under férd. Vissa tag fran Malmo
kopplas ihop med tag fran Goteborg i Alvesta och vissa tag kopplas isér i
Emmaboda.

Oresundstigen sammankopplas idag med varandra dver bron for att 6ka
kapaciteten, vilket gor att det i allménhet &r tva tagsitt som gar over samtidigt. I
allménhet dr det sa att tagen delas eller sitts ihop i Malmo.

P4 Vistkustbanan bedrivs merparten av trafiken med Oresundstg. Ett tiotal turer
kors pa vardagar hela strickan Goteborg-Malmo/Kopenhamn. Pa strickan
Halmstad-Goteborg kors ytterligare ett tiotal turer. Ett par turer gar dven
Halmstad-Koépenhamn.

SJ kor tre turer pa vardagar med X2000 Goteborg-Malmo 6ver Markarydsbanan.
Turerna med X2000 stannar till skillnad frin Oresundstigen inte i Molndal,
Kungsbacka, Falkenberg, Laholm, Bastad, Angelholm, Helsingborg eller
Landskrona. Restiden pa straickan Goteborg-Malmo dr med X2000 ca 2 timmar 45
minuter jamfort med normalt 3 timmar 12 minuter for Oresundstigen.

SIKA PM 2007:4



-11 -

3 Ny upphandling av Oresundstagen

Skanetrafiken hivdar att de blivit lovade att upphandla hela Oresundstigtrafiken,
dven trafiken Over ldnsgrins, i samband med att de tog Over ansvaret for trafiken
over bron i avtalet fran ar 2000. Den enda dokumentation av detta som SIKA
kénner till dr att Skanetrafiken framstéllt kravet i ett brev om forutséttningar for
att ta over rollen som huvudman fér Oresundstrafiken. ”Upphandlingen bor avse
hela den regionala Oresundstigtrafiken pa svensk sida, dvs. trafiken frin
Kopenhamn till Vixjo/Kalmar/Karlskrona/Goteborg. Detta ér en roll for
Skanetrafiken som gar utover den traditionella trafikhuvudmannarollen och

forutsitts fa accept fran staten”™.”

Den nya upphandlingen av Oresundstrafiken innehéller ett grunduppdrag och fyra
separata optioner. Grunduppdraget innehaller trafik inom Skane fram till
lansgriansen och optionerna strackor utanfér Skane. Optionerna i upphandlingen
innehaller trafik fran lansgransen mot Skane till Goteborg, Kalmar, Karlskrona
och Halmstad (via Markarydsbanan). Optionerna forutsitter att Trafikhuvud-
ménnen far trafikeringsritt for trafik 6ver ldnsgrins. For strickan till Karlskrona
har trafikeringsrétt tidigare beviljats.

3.1 Juridiska aspekter

Trafikeringsratt 6ver Oresund

SIKA bedomer utifran de skrivna avtalen att Skanetrafiken har trafikeringsritt for
regionala tag 6ver Oresund och att SJ AB har trafikeringsritt for interregionala tag
over Oresund.

Trafikeringsratt 6ver lansgrans

SJ har idag trafikeringsritten over ldnsgrins. Regeringen kan bevilja
trafikeringsritt 6ver lansgrians for trafikhuvudménnen.

EU:s lagstiftning

EU:s lagstiftning tillater inte att offentligt subventionerad trafik konkurrerar med
kommersiellt driven trafik, da detta innebir snedvriden konkurrens. Detta skulle
eventuellt kunna vara ett hinder for att utoka trafikhuvudmaénnens trafikeringsrétt
till att omfatta interregional trafik. SIKA gor emellertid ingen analys av huruvida
EU:s lagstiftning utgor nagot hinder, utan forutsitter att sa inte &r fallet.

? Forutsittningar for att Skanetrafiken skall g in i rollen som huvudmén for den regionala

tagtrafiken dver Oresund. Brev stillt till Niringsdepartementet frin Skénetrafiken 1999-02-25.
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3.2 Upphandlingsratt

Upphandlingen bestar av tva delar, ett grundutbud och en “obligatorisk option”.
Det dr inte tillatet att liamna anbud pa endast grundutbudet. Optionen bestar av
trafikstrackor diar upphandlande enhet idag inte har trafikeringsritt. For att
optionen ska kunna utlosas krivs regeringsbeslut.

En visentlig del av denna upphandling bestar av obligatoriska optioner som idag
inte har nagon rittslig grund. SJ vill fortsétta med sitt engagemang och har idag
trafikeringsritten. I propositionen Moderna Transporter star att ’regeringen ska ta
hinsyn till SJ AB:s ensamritt samt av samhéllet upphandlad trafik kan behéva
skyddas mot konkurrens” och vidare att ’det befintliga utbudet av langvéga trafik
maste samordnas med ldansoverskridande regionala trafiklosningar sa att inte

nddvindig lingviga trafik riskerar att konkurreras ut”.*

Proportionalitetsprincipen innebér att upphandlande enhet inte far kriva teknisk
kapacitet eller formaga utover det som star i proportion till indamalet.

I denna upphandling blir en anbudsgivare som inte limnar anbud pa optionsdelen
diskvalificerad da den delen &r obligatorisk. Enligt proportionalitetsprincipen
maste en uppgift som diskvalificerar en leverantor vara relevant for den aktuella
upphandlingen och rimligen vara av icke ovisentlig betydelse. Kan det anses att
en option som enligt géllande ritt inte kan utforas dr av icke ovisentlig betydelse?

Om en anbudsgivare skulle diskvalificeras pa grund av att den inte limnat anbud
pa optionerna och denne begir provning dr det Rikstrafikens bedomning att
domstolen skulle doma till anbudsgivarens fordel. SIKA ifragasitter inte
Rikstrafikens bedomning.

* Moderna Transporter SOU 2005/06:160, sid 177
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4 Kapaciteten

4.1 Nulagesanalys

Trafiken i Skane dr mycket omfattande idag och det finns 6nskemal om utokning
av trafiken. En viésentlig faktor i sammanhanget &dr déarfor vilken kapacitet som
finns for ytterligare trafik i omradet.

Banverket beskriver i en nuldgesanalys att Sodra stambanan dr en av landets
viktigaste strak for bade person- och godstrafik.5 Maxhastigheten for persontag ar
200 km/h. De snabba persontagen kommer i konflikt med de langsamma
godstagen och Pagatagen. Det har medfort stora kapacitetsproblem pa strickan
soder om Héssleholm och i synnerhet soder om Lund.

Aven mellan Mjslby och Hissleholm har Sodra stambanan konflikter mellan
snabbtég och godstig.® Vistkustbanan har kapacitetsproblem pa enkelsparet
mellan Angelholm och Helsingborg.

En fortsatt utbyggnad av persontagstrafiken innebir ddrmed risk for 6kade
kapacitetsproblem och storningar i bade person- och godstrafik, om inte
sparkapaciteten samtidigt byggs ut.

4.2 Framtidsplan

I Banverkets framtidsplan finns atgirder for att forbittra kapaciteten mellan
Hissleholm och Lund, men de bedoms inte tillrackliga for att eliminera bristerna.
Forbigangsspar, eller alternativt partiella flerspar, krivs for att attraktiva taglagen
med bra res- och transporttider ska kunna skapas for godstrafiken och
regionaltigstrafiken. Aven norr om Hissleholm bedomer Banverket att fler
forbigangsmojligheter krivs.”

Banverket har dven i en sidrskild rapport studerat kapaciteten i Skane for att
identifiera de storsta kapacitetsproblemen bade fore och efter 6ppnandet av
Citytunneln och tunnlarna genom Hallandsas."

> Jarnvigens roll i transportforsorjningen. Analys av nulige och utveckling for den regionala
persontrafiken i Skane-Blekinge sedan 1988. Banverket 2005-01-13.

® Jarnvigens roll i transportforsorjningen. Analys av nulige och utveckling for den regionala
persontrafiken i 6stra Go6taland sedan 1988. Banverket 2005-01-13.

7 Framtidsplan for jarnvigen. Del 2 Infrastruktursatsningar per strik 2004-2015, s 31.

¥ Kapacitetsanalyser i Skane. Identifiering av flaskhalsar i jirnvigssystemet 2006-04-28.
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Innan tunnlarna &r klara kommer de storsta kapacitetsproblemen att vara in mot
Helsingborg och Malmo. Kapacitetsproblemen giller hela den dubbelspariga
Sodra stambanan fran H66r och séderut med storst problem mellan Lund och
Malmé. Aven vid Malmé C, Malmo godsbangard och lings kontinentalbanan
kommer det att vara stora kapacitetsproblem.

Nér tunnlarna dr klara kommer kapacitetsproblemen att forvérras in mot
Helsingborg. In mot Malmoé forsvinner vissa problem, bl.a. lings
Kontinentalbanan, men Citytunneln alstrar ny trafik som indirekt forvirrar
problemen mellan Lund och Malmo (tidtabellerna blir hardare uppbundna med
genomgaende tag i Malmd) och nya kapacitetsproblem tillkommer bl.a. pa
enkelsparsstrickorna mellan Hyllie och Svagertorp. Banverket bedomer att
kapacitetsproblemen pa vissa delar ssmmantaget kommer att vara sa akuta att
trafikinskridnkningar inte kan uteslutas.

Kapacitetsproblemen framgar dven av Skanetrafikens Tégstraltegi.9 For att kunna
klara ett 6kat resande planerar Skanetrafiken tka kapaciteten genom att kora
langre tdg. Banverket, Vigverket, Lansstyrelsen i Skane ldn samt Region Skane
har enats om att ta fram ett atgirdspaket med bl.a. férlingda plattformar pa
stationerna.

SIKA anser att en transportpolitiskt grundad samhillsekonomisk utgangspunkt
bor vara att befintlig kapacitet utnyttjas pa ett samhéllseffektivt sétt, och att all
samhillsekonomiskt motiverad kapacitet bor byggas. Vid en samhillsekonomiskt
effektiv prissittning av kapacitet rader ingen kapacitetsbrist, och da finns bara
I6nsam eller icke I6nsam utbyggnad av kapacitet. Av detta foljer att om det rader
kapacitetsbrist betyder det att prissdttningen inte dr samhillsekonomiskt effektiv,
dvs. det faktiska priset dr lidgre dn det samhillsekonomiskt effektiva.

Taglagen kan ransoneras administrativt eller via betalningsviljan, dvs.
marknadsmaissigt. Samhillsekonomiskt effektiv tagligesfordelning innebar att
tagldgen fordelas till de tag for vilken betalningsviljan (hos dgarna av godset
respektive resendrerna) dr hogst for att komma fram just da. Da bor ocksa en
samhdillsekonomisk avvigning goras sa att systemet inte 6verutnyttjas och riskerar
att drabbas av kostsamma forseningar och stérningar.

Om systemet Overutnyttjas och kostsamma forseningar uppkommer betyder det att
det finns ett ekonomiskt utrymme att minska utnyttjandet pa marginalen i samma
grad som motsvarar den marginalkostnad forseningarna ger upphov till.

? Tagstrategi 2008-2030. Dialog om inriktning och principer Skanetrafiken 2007-01-10.
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5 Framtida trafik vid oforandrad
trafikeringsratt

5.1 Vad Trafikhuvudmannen planerar att kora

Forfrigningsunderlaget for Oresundstigtrafiken ir inte s& detaljerat betriffande
vilken trafik som planeras. Tagkilometer anges for de olika delar som ingar i
grunduppdraget respektive 1 optionerna. Grunduppdraget exklusive de optioner
som krdver utokad trafikeringsritt summeras till 5,9 miljoner tagkm, vilket
motsvarar dagens trafik inom Skane.

Skanetrafiken uppger ocksa att det som upphandlas inte skiljer sig sérskilt mycket
fran den trafik som kors idag. Ddremot finns mdjlighet till trafikdkning inom
avtalet. Okat resande kréaver enligt Skanetrafiken okad kapacitet.

Grunduppdraget innehaller trafik till grinsen mot angrénsande lén i det fall
Skanetrafiken samarbetar med SJ. Utan samarbete med SJ stricker sig trafiken
enligt grunduppdraget endast till dagens slutstationer intill 1ansgréns.

Skanetrafikens Tagstrategi beskriver bl.a. att inriktningen for jarnvégstrafiken pa
kort sikt maste fokusera pa kapacitetsfragorna:

- Tavvaktan pa 4-sparet Malmo-Lund krdvs bl.a. ldngre plattformar pa
Pagatagsstationerna, busskomplettering Malmo-Lund, direkttag Malmo-
Helsingborg via Lommabanan samt reducerade Pagatagsuppehall pa
mellanstationerna.

- Lingre tig, okat tdgutbud och kompletterande busstrafik pa Oresundsbron

- Stationsatgérder i Lund for att minska kdproblemen.

Tagstrategin redovisar dven ett flertal planerade stationer pa strackan Trelleborg-
Malmg-Helsingborg. '

Redan idag har Ské’lnet{aﬁken en forsoksverksamhet dir resenérer erbjuds att mot
ett kostnadstilldgg till Oresundskortet under maj manad fa 1-klassbiljett pa
striackan Osterport-Malmo. Resendrer med denna biljett har foretrade till
sittplats.''

Skanetrafiken skriver i brev till SJ 2007-01-10 att om trafikeringsritt inte erhalls
har trafikhuvudménnen 6verenskommit att férhandla fram en 16sning med
varandra och SJ i syfte att bevara nuvarande Oresundstagsystem. Skanetrafiken dr

"9 Tagstrategi 2008-2030. Dialog om inriktning och principer. Skanetrafiken 2007-01-10

' www.skanetrafiken.se
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dock inte intresserade av ett separat interregionalt Oresundstigsystem enligt SJ:s
forslag och hanvisar till den kapacitetsbrist som rader i Malmo och Képenhamn.

5.2 SJ:s alternativa forslag

SJ anser att nuvarande utstrickta trafik behover renodlas till ett parallellt system
for interregional Oresundstrafik — Oresund intercity — i Skine och Sydsverige. SJ
onskar en samverkanslosning kring denna trafik liknande den som idag finns med
Hallandstrafiken pa Vistkustbanan. SJ ser vissa problem i nuvarande integrerade
system:
— Hog belastning pa manga avgangar och ett 6kande resande
— Kopplingen till Kystbanen pa den danska sidan ger begrinsningar i
trafikeringen pa den svenska sidan, och dr storningskénsligt. Trafiken pa
Kystbanen har karaktér av lokala pendeltag.
— Bristande punktlighet p.g.a. brister i infrastrukturen pa den danska sidan.
— Oresundstigen har 1g komfortstandard och #r inte byggda for lingre
interregionala resor.
— Begrinsade mojligheter till platsbokning
— For litet utbud av renodlad interregional tigtrafik 6ver Oresund.

Oresundstigtrafiken skulle enligt SJ:s forslag delas upp i tvd separata parallella
tagsystem.

—  Ett lokalt Oresundstigsystem frimst for kortviga resande upp till ca 1,5
timmar inom Skane/Blekinge samt for arbetspendling mellan Skane och
Kopenhamn

— Ett interregionalt snabbt Oresundstigsystem for 1dngviiga resande mellan
1-4 timmar mellan Képenhamn och de storre stidderna i Sydsverige. Aven
detta #r tinkt att koras med Oresundstig, men med hogre komfort- och
serviceniva dn befintliga X31, ett koncept SJ kallar X33.

SIKA vill erinra om att trafik till K&penhamn kriver trafikeringsritt i Danmark,
vilket innebir ett osdkerhetsmoment i SJ:s planer.

SJ anser att fordonen for Intercity-trafiken bor inga i en egen separat fordonspool,
skild fran ovriga Oresundstag. Samarbete om reservdelar dr dock intressant.

Det foreslagna utbudet fran sommaren 2008 (alternativt januari 2009) ar 12
dubbelturer pa strickan Goteborg-Helsingborg-Malmo-Kopenhamn och 8
dubbelturer Kalmar-Vixjo-Alvesta-Kopenhamn, forstérkt till 12 dubbelturer pa
striackan Vixjo-Kopenhamn. I princip innebér det att den nuvarande utstrickta
trafiken till Kalmar och Goteborg liaggs i ett separat system. Trafiken dr dven
fortsittningsvis tiankt att samkoras med det lokala Oresundstigsystemet over
Oresund. Skillnaden ir att det interregionala Oresundstigsystemet #r tinkt att
vinda i Koépenhamn, medan det lokala Oresundstigsystemet gér dnda till
Helsingor. SJ:s forslag utgar fran att det lokala Oresundstigsystemet 4r av ungefir
samma omfattning som idag.

Utover detta har SJ tinkt kora X2000-trafik i ungefir nuvarande omfattning. Over
bron har de dock tinkt minska antalet X2000-tag till 2 dubbelturer (vilket

SIKA PM 2007:4



-17 -

motsvarar vad som kors idag pa grund av tagbrist) pa strickan Stockholm-Malmdo-
Kopenhamn.

Separeringen innebar enligt SJ i princip samma trafik som idag, mojligen nagot
mer i vissa ligen. Det forutsitter samkorning med det lokala Oresundstigsystemet
over Oresund. Om samordningen fungerar skulle det i princip inte behdva ge
ytterligare kapacitetsbehov. Det kriver dock nagon form av samverkansavtal
mellan SJ och Skanetrafiken.

5.3 Vad blir resultatet vid oforandrad trafikeringsratt?

SJ har trafikeringsritt i hela det svenska jarnviagsnitet for interregional trafik sa
lange de inte avsiger sig den eller regeringen inskréanker ritten for en viss stricka.
Eftersom SJ redan kor en trafik pa strickan finns det enligt SIKA:s bedomning
inte nagot som hindrar SJ att fortsitta kora. Den trafik Trafikhuvudménnen
upphandlar fram till lansgréns blir en utokning som det &r osédkert huruvida det
finns plats for. Det blir en fraga for Banverket att ta stillning till nér tagldge soks
for trafiken.

Lénsgransen 4r i sig ingen malpunkt for resendrer. Om det finns utrymme for hela
eller delar av den trafik Skanetrafiken upphandlar fram till lansgrins kommer den
sannolikt att vinda vid sista station innan ldnsgrinsen, som édr Osby.

SIKA har begirt in statistik om resandet pa de aktuella strickorna fran SJ,
Kronobergstrafiken respektive Hallandstrafiken och har gjort egna
overslagsberdkningar for att se indikationer pa eventuella 6verflyttningar (med
reservation for att statistiken inte dr exakt jamforbar). Resultaten visar foljande:

Vastkustbanan

Tittar vi pa Vistkustbanan (Goteborg-Helsingborg) och statistik for helar, visar SJ
arliga okningar av salda SJ-biljetter pa i genomsnitt 19 procent f6r ar 2004 till och
med ar 2006. For Hallandstrafiken dr motsvarande arliga 6kningar av ldnskort
med tagtilligg i genomsnitt 13 procent. For bade Hallandstrafiken och SJ
accelererar resandet, dvs. den senaste arliga 6kningen dr hogre @n den tidigare.
Detta indikerar ett okat resande generellt for Vistkustbanan.

Ser vi till trafiken for april manad framtrader foljande monster. SJ:s 6kningar av

salda SJ-biljetter for ar 2004 till och med ar 2006 i genomsnitt ca 17 procent. For
Hallandstrafikens ldnskort med tagtilldgg dr motsvarande genomsnittliga 6kning

14 procent.

Sodra stambanan

Tittar vi pa Sodra stambanan (Malmo-Alvesta) och statistik for helar, visar SJ
arliga okningar av salda SJ-biljetter pa i genomsnitt 21 procent for ar 2004 till och
med ar 2006. For Kronobergstrafiken dr motsvarande arliga 6kningar i genomsnitt
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11 procent. Aven for Sodra stambanan visar siffrorna en acceleration, dvs.
okningen mellan ar 2006 och ar 2005 dr hogre dn mellan ar 2005 och ar 2004.

Ser vi dven hir pa april manad framtrader foljande monster. SJ:s 6kningar av
salda SJ-biljetter dr i genomsnitt 24 procent. For Kronobergstrafikens ldnskort
med tagtilligg dr motsvarande genomsnittliga 6kning ca 25 procent.

Utifran dessa siffror kan man inte dra nagra slutsatser om overflyttningar mellan
operatorerna. Det faktum att siffrorna visar en acceleration av resandet gor att
SIKA bedomer att resandet kommer att fortsitta oka pa medellang sikt.

Vid en of6réindrad trafikeringsritt dr bade SJ och Trafikhuvudménnen beredda att
forhandla kring den fortsatta trafiken. Om en férhandling inte leder till nagon
form av kompromiss dr det SIKA:s bedomning att SJ kommer att fortsitta kora
den interregionala trafiken.

SJ framfor argumentet att det finns behov av storre komfort for ldngre linjer.

Det #r det behovet som 1ag bakom att de Oresundstig som anvinds i trafiken Kust
till kust byggdes om for Rikstrafikens riakning till battre komfort och service, och
andrade beteckning fran X31 till X32. Skanetrafiken tillmotesgar till viss del detta
behov i och med sina 1-klass-biljetter. Dock giller det enbart till Osterport-Malmo
och saledes inte hela Skanetrafikens trafikeringsomrade.

Oversikt dver sddra Sveriges interregionala resor

SIKA har latit gora en beskrivning av resmonstret i de strak i sodra Sverige som
ar aktuella for detta uppdrag (bilaga 1a och 1b), samt for inrikes och utrikes resor
(exkl. Kopenhamn, Oslo, Helsingfors) for hela Sverige (bilaga 1¢). Kartorna
baseras pa SIKA:s resvaneundersokningar aren 1995 — 2001 och senaste RES-data
fran 1 oktober 2005 — 30 september 2006, och visar totala antalet resor (alla
trafikslag) som &r langre 4n 5 mil pa strak som har fler dn en miljon resor per ar.

Kartorna visar fordndringarna i den senaste undersokningen jamfort med
genomsnittet fran de tidigare och bekriftar den bild som gavs ovan om okat
resande i s0dra Sverige, savil regionalt som interregionalt. Kartorna visar dven de
omraden som har mindre @n en timmes kollektivrestid fran respektive
titortscentrum, baserat pa ett underlag till Banverkets sektorsrapport 2002."

SIKA:s bedomning av de resandedkningar som skett i savél SJ:s som
trafikhuvudminnens trafik &dr att den interregionala trafikandelen okar starkt. De
strickor som trafikrittsansokan géller omfattar tio interregionala knutpunkter
(Kopenhamn, Kastrup, Malmo, Lund, Helsingborg, Halmstad, Goteborg,
Hissleholm/Kristianstad, Alvesta/Vixjo och Kalmar/Karlskrona) av mycket stor
betydelse for det nationella och nordiska nitverket av fjarrforbindelser. Detta dr
en avsevird del av ett hittills sammanhallet och utvecklat interregionalt tagsystem
1 hela landet.

"2 Banverket jirnvidg och samhille. Sektorsprogram for jirnviigen.
Delprojekt Reseniren. Underlagsrapport Tétorter i nitverk. Infraplan AB, 2002.
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6 Framtida trafik om Skanetrafiken far
trafikeringsratt

Enligt forfragningsunderlaget utgor trafiken i optionerna 5,5 miljoner tagkm,
vilket motsvarar dagens trafik pa de aktuella strickorna. Liksom betréiffande
grunduppdraget finns mojlighet till utokning inom avtalet. Som exempel pa vad
som kan tillkomma niamner Skanetrafiken att en nyligen inférd utékning av
trafiken till Kalmar till timmestrafik morgon och kvill kan komma att utvecklas
till timmestrafik under storre delen av trafikdygnet. I Skanetrafikens ovan nimnda
TAgstrategi finns en illustration 6ver vad som kallas ”Oresundstig 2008 (se
bilaga 2).

SJ kommer fortfarande att ha trafikeringsratt for X2000-tag och andra langviga
interregionala tag. SJ uppger att trafiken med X2000 kommer att minska
“avsevirt” om Skanetrafiken far trafikeringsritt till Alvesta. Pa Vistkustbanan blir
det enligt SJ troligen inte kvar nagon X2000-trafik alls. Pa sodra stambanan
forsvinner ett antal turer och SJ sidger sig komma att forlora resenérer séder om
Alvesta eftersom man inte kan konkurrera prisméssigt.

SIKA bedomer emellertid att det finns visst underlag for fortsatt X2000-trafik pa

Vistkustbanan respektive Sodra stambanan dven om Skanetrafiken m.fl. far
trafikeringsritt, eftersom Oresundstagen inte konkurrerar direkt med X2000.
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7 Producentperspektivet

Om Trafikhuvudminnen far trafikeringsritt innebér det 6kade mojligheter till att
kunna mota den redan stigande efterfragan pa regionalt tagresande. Trafikhuvud-
ménnen far ett storre kundunderlag och diarmed 6kade biljettintidkter. Effekterna
pa biljettpriserna &r svarare att bedoma. Trafikhuvudmannen har klargjort hur den
upphandlade trafiken kan samverka med SJ om inte optionerna kan avropas.
SIKA:s intryck fran diskussionerna ir att bada parter ar beredda att komma
overens om Trafikhuvudminnen inte ges trafikeringsrétten.

Det regionala resandet bedoms av Trafikhuvudménnen ha stor potential och
Skanetrafiken erbjuder resor i 1:a klass pa vissa (")resundstég.13 SIKA instimmer i
bedomningen att det regionala resandet har potential, utifran den statistik 6ver
resande vi har sett.

7.1 Effekter for SJ AB

I en rapport skriven av Boston Consulting Group (BCG) gjordes ar 2005 en
analys'® av konsekvenserna for SJ av de forslag som liggs fram i
Niringsdepartementets utredning ”Vem far kora var?”. Ett av forslagen innebar
utokat ansvar for trafikhuvudménnen att trafikera 6ver ldnsgrianser pa strackan
Malmo-Nissjo. Det forslaget kan jamforas med Skanetrafikens nu aktuella
ansokan om gemensam trafikeringsritt pa strickan Malmo-Avesta.

BCG gjorde bedomningen att om SJ inte kan konkurrera med trafikhuvudminnen
pa Nissjo-Malmo blir det ett totalt efterfragebortfall for SJ pa 40 procent pa
strackan Stockholm-Malmo. Det skulle betyda en intiktsminskning pa 25-40
procent, beroende pa scenario. I alla scenarios antas att SJ behaller X2000-tagen,
och att de tag SJ inte anvinder overtas av trafikhuvudménnen.

BCG drar slutsatsen att utokat ansvar for trafikhuvudménnen innebér stora
intdktsminskningar och resultatforsamringar for SJ. Dock framgar inte av
rapporten bakgrunden till de antaganden och berdkningar som gors. SIKA anser
att BCG:s analys bor ses som ett komplement till nedanstaende aktuella
beskrivning av konsekvenserna for SJ AB.

Trafik

SJ uppger att de kommer att minska antalet X2000-tag pa strickan Stockholm-
Malmé soder om Alvesta om Skanetrafiken far trafikeringsritt till Alvesta. Nagon

" www.skanetrafiken.se
' Konsekvensanalys av méjliga marknadsmodeller for persontrafik pa jirnviig,

Niringsdepartementet/Boston Consulting Group, 2005
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exakt beddmning om hur manga tag som blir kvar har enligt SJ inte gjorts. X2000
Goteborg-Malmo kommer enligt SJ:s bedomning att upphora helt.

SJ hivdar ocksa att de kommer att sluta kora de lansgransoverskridande tagen.
Kvar blir da den trafik som upphandlas enligt trafikplikt pa Kust till kust.
Paverkan pa denna trafik diskuteras vidare under avsnitten om effekter for ovriga
trafikhuvudmin respektive konsekvenser for den upphandlade trafiken.

Som tidigare papekats gor SIKA bedomningen att det dven fortsittningsvis finns
underlag for viss X2000-trafik pa Vistkustbanan respektive Sodra stambanan, pa
grund av de olika marknadssegmenten.

Ekonomi

Jarnvégsstyrelsen skriver att SJ AB:s avkastning pa operativt kapital
(rorelseresultat) har 6kat fran 6 procent ar 2004 till 10 procent ar 2005, och
avkastningen pa totalt kapital har okat fran 5 procent ar 2004 till 8 procent ar
2005, dvs. SJ AB gar allt bittre. SJ:s rorelsemarginal har 6kat fran 6 procent ar
2004 till 11 procent ar 2005, och soliditeten har 6kat fran 31 procent ar 2004 till
33 procent &r 2005."

Trafikhuvudménnen hédvdar i bilaga till sin ansokan om trafikeringsritt att SJ:s
ekonomi skulle paverkas relativt marginellt av att trafikhuvudménnen far
trafikeringsritt 6ver lansgrians. Trafikhuvudménnen har beridknat en
intdktsminskning for SJ pa 15-30 Mkr per ar om Trafikhuvudménnen far
trafikeringsritt pa Vistkustbanan och pa Sodra stambanan till Alvesta. Jimfort
med nuldget har Trafikhuvudménnen beridknat en effekt pa ytterligare ca 15-30
Mkr for nollalternativet, d v s upphandling av trafiken inom Skane fram till
lansgréans. Trafikhuvudminnen bedomer inte att forutsittningarna for trafik med
X2000 visentligen paverkas.

SJ havdar diaremot i skrivelse till regeringen att effekten dr mycket stor. En av de
centrala punkterna i SJ:s redovisning av effekter dr kopplingen till kostnader for
jarnvéagsfordon. SJ hdavdar att en generell utokning av trafikhuvudménnens
uppdrag innebdr att investeringarna i nya regionaltag maste skrivas ner. Enbart
interregional trafikeringsritt i Sydsverige skulle enligt SJ innebéra ett
nedskrivningsbehov pa 1 622 Mkr. Interregionala trafikeringsritter i hela Sverige
skulle enligt SJ innebéra ett nedskrivningsbehov pa 4 400 Mkr. Det senare skulle
innebéra kontrollbalansriakning och behov av dgartillskott med 3 000 Mkr for att
aterstélla det egna kapitalet.

SIKA:s bedomning &r att SJ:s ekonomi kommer att fa en viss negativ paverkan
om Trafikhuvudméinnen beviljas trafikeringsrétt i enlighet med ansokan. Om
andra trafikhuvudmén begir trafikeringsritt 6ver lansgrins pa andra huvudbanor
kommer dessutom grunden for SJ:s verksamhet att urholkas drastiskt.

' Branschanalys for jarnvigsforetag. Jirnviigsstyrelsen rapport 2007:1
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Fordon

Ett generellt problem i tagtrafik dr att fordonen dr mycket kostsamma och skrivs
av pa lang tid, uppemot 30 ar. Andrahandsmarknaden f6r tagfordon &r outvecklad
i Sverige och om fordonen inte kan fa alternativ anvindning kan de betyda en stor
ekonomisk belastning. SJ har avtal med Trafikhuvudménnen om att 6verta fordon
som SJ inte anvinder for Oresundstgtrafiken.

Anvindningen av de statsbidrag som anvisats for regional tagtrafik ar redan
beslutad och det dr langt ifran alla av de nya fordon Trafikhuvudménnen planerat
som kommer att fa statsbidrag. I Banverkets framtidsplan framgar det att
Skanetrafiken sokt bidrag for 100 regionaltag under perioden 2004-2015 och
kommer att fa bidrag for 37 st. Nagra nya bidrag for regionaltag &r heller inte
aviserade varfor investeringarna i framtiden maste goras utan bidrag. I den man
det behovs nya tag kommer dérfor SJ:s 6verblivna tag att kunna fa en anviandning.

Skanetrafiken har enligt uppgift anskaffat 40 st tag av typen X31, och forhandling
kring ytterligare tre X31 pagar. Skanetrafiken hoppas fa statsbidrag for 19 av
dessa. Skanetrafiken uppger att man har fatt statsbidrag for ca 45 procent av
kostnaden for statsbidragsberittigade fordon. Dessutom har Skanetrafiken tecknat
avtal om 49 st tag av typen X61.

Taxa

Taxan for en tagresa i Skane #r zonindelad och kostnaden beror dirfor pa hur
manga zoner som berors. En kontantbiljett som giller for maximala 13 zoner
kostar 84 kr och giller pa alla tag utom X2000. Den maximala reslingden ldngs
Sodra stambanan dr Malmo-Osby, 113 km vilket ger ett km-pris pa ca 75 ore. Det
ar relativt normalt for regional tagtrafik. For daglig pendling finns mojlighet att
kopa ett Skanekort med obegrinsat resande som géller 30 dagar. For 13 zoner
kostar Skanekortet 890 kr. For daglig pendling Malmo-Osby betyder detta ett km-
pris pa ca 40 ore.

Striickan Alvesta-Malmo #r 181 km. En 2 klass biljett med SJ:s Oresundstig eller
intercitytag kostar 206 kr, vilket motsvarar 1.14 per km. X2000 2 klass kostar 396
kr, 2.19 per km. For bada typerna av tag finns dock en stor variation i
prissittningen, med allt fran dyra 1 klass biljetter pa X2000 till just nu-biljetter pa
Oresundstigen for som ligst 95 kr, vilket motsvarar 52 ore per km.

Skanetrafiken har generellt en relativt 1ag subvention av sina taxor. Enligt en
utvirdering som Skanetrafiken bestillt dr kostnadstdckningen genom
biljettintiikter i trafiken totalt sett ca 70 procent.'® Enligt Skénetrafikens egen
Tagstrategi dr den genomsnittliga kostnadstidckningen for tagtrafiken 83 procent,
men med stor variation mellan olika omraden och linjer. Tagtrafiken dver
Oresundsbron och Malmé-Lund hér till de striickor som har éver 90 procents
kostnadstdckning, medan kostnadstackningen sjunker lingre norrut langs Sodra
stambanan mot Héssleholm och Kiristianstad till mellan 30 och 60 procent.

' Skénetrafiken. Utvirdering av verksamheten. RTM Konsult september 2006.
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Trafikhuvudménnen klargjort att man inte avser att subventionera interregionala
resor. I sa fall skulle endast statligt subventionerade fordon atersta, vilket ger en
betydligt ldgre total subvention och som vi ser ovan kommer inte alla fordon att
vara subventionerade. Trafikhuvudménnen har dock mojlighet att ga in med
ytterligare subventioner om sa onskas.

Det framgar inte i Trafikhuvudménnens ansdkan vad som avses med interregional
trafik. SIKA:s tolkning av skrivningarna ir att trafiken 6ver lansgrians kommer att
integreras i ett gemensamt system med gemensam taxa: ~Tagtrafiken dr snabbare
och mer storskalig dn busstrafiken och har fatt ett starkt gensvar fran resenérerna.
Lansgrianserna blir allt mindre relevanta som grund for avgransningen mellan
regional och interregional trafik”. "Den aktuella trafiken avser 1 huvudsak
regionalt resande inom lidn och 6ver ldnsgrins”. Tagtrafiken ska enligt ansdkan
integreras med den regionala och lokala busstrafiken och ”Trafikhuvudménnen
kan dessutom skapa ett prissystem som ger okade forutsittningar for sadan
integrering och for pendling 6ver lidnsgrinser. Ett gemensamt taxesystem for
berorda trafikhuvudmién planeras med forebild i Skanetaxa och Oresundstaxa”.

SIKA:s bedomning &r att resor som idag har SJ:s kommersiella taxa kommer att
subventioneras. En resa med Oresundstigen ir i allmiinhet mycket billigare 4n en
resa med X2000 pa strickan Alvesta-Malmo. Med en ytterligare subvention
innebér det att X2000 blir mindre konkurrenskraftigt pa strackor som
Oresundstigen trafikerar. Skillnaden i restid och komfort kommer inte att viga
upp prisskillnaden.

Det dr dven SIKA:s bedomning att SJ har ett prissystem som pa ett betydligt béttre
sétt tar hinsyn till betalningsviljan hos resenirerna n trafikhuvudmaénnens taxor.

SJ skriver ocksa att det blir mycket dyrare for staten att utoka Skanetrafikens
uppdrag én att lata SJ ta hand om interregional arbetspendling eftersom ytterligare
skattemedel behover avsittas for fordonsinvesteringar och I6pande drift.

SIKA:s bedomning &r att nir det géiller den 16pande driften blir det inte aktuellt
med direkta statliga medel, eftersom trafikhuvudménnen d@ven Gvertar
finansieringsansvaret om de ska bedriva en idag I6nsam interregional trafik med
egen trafikeringsritt. Dock innebir en i framtiden 6kande trafik ocksa 6kade
utgifter for trafikhuvudmainnen, i den man de subventionerar trafiken, vilket i sin
tur kan innebira att skattemedel i hogre grad behover anvindas.

SIKA:s bedomning &r att SJ kommer att drabbas av ekonomiska effekter om
trafikeringsritten over ldnsgrédns beviljas. Forutom direkta intéktsbortfall
uppkommer behov av nedskrivning av fordonsinvesteringar.

7.2 Spridningseffekter pa langre sikt
SJ hédvdar att en beviljad trafikeringsritt for Skanetrafiken innebér att andra
trafikhuvudmin kommer att efterstrava detsamma. SIKA:s bedomning &r att detta

ar sannolikt pa manga hall, men att forutsittningarna varierar, liksom effekten pa
SJ:s ekonomi.
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I Milardalen togs en ansdkan om trafikeringsritt fram innan Rikstrafikens
nuvarande avtal om Tag i Milardalen (TIM)-trafiken skrevs, men den ansdkan
drogs tillbaka. Avtalet om TIM-trafiken gar ut ar 2011 och det finns infor nésta
avtal en fortsatt diskussion om formerna.

I vidstra Sverige ir inte fragan om att ansoka om trafikeringsritt lika sjalvklar. Av
betydelse i sammanhanget dr givetvis skapandet av Vistra Gotalandsregionen,
som bestar av tre tidigare 1dn, diar Visttrafik har egen trafikeringsritt. Visttrafik
upphandlar trafik pa de langa linjerna som komplement till SJ:s egen trafik och
upplever att de har de trafikeringstillstand som behovs. Fragan kommer dock
sakert att diskuteras infor 2010 da upphandling ska ske pa nytt. Ansokan om
trafikeringsritt i vistra Sverige skulle kunna komma som en reaktion pa att SJ far
problem med att uppritthalla sin nuvarande trafik, snarare &n som en egen
medveten strivan fran Visttrafiks sida att expandera.

Norrtags ursprungliga ansokan gillde trafikeringsritten pa Ostkustbanan hela
viigen till Stockholm, medan det forsok som foreslogs i Moderna Transporter'
och vilket Rikstrafiken har utrett forutsidttningarna kring, endast giller trafik norr
om Sundsvall.

I Gévleborgs lidn finns enligt Rikstrafiken en onskan hos enskilda kommuner vid
sidan om Ostkustbanan att ha direkttrafik till Stockholm, okat utbud och andra
tider. Hér kan en ansdkan om trafikeringsritt mycket vil komma i framtiden.

Rikstrafiken sdger ocksa att i samband med upphandlingen av trafiken pa
Stangadalsbanan Link6ping-Kalmar med trafikstart ar 2003 fanns 6nskemal om
fortsatta direkttag till Stockholm. SJ hade vunnit den tidigare upphandlingen i
mitten av 90-talet och pa eget initiativ kort trafiken med direkttag Kalmar-
Stockholm. Rikstrafiken gjorde den férnyade upphandlingen och fann att det inte
gick att kriva direkttag, eftersom bara SJ kunde uppfylla det kravet. BK Tag vann
upphandlingen men gick i konkurs ar 2005. Konkursen orsakades till stor del av
minskade intidkter eftersom resenédrerna sokte sig andra vigar da direkttagen
upphorde. SJ tog 6ver trafiken igen efter konkursen men har inte aterinfort
direkttagen.

I samband med diskussionerna om Téag i Bergslagen har det ocksa flera ganger
framforts att Dalabanan borde vara en del av Tag i Bergslagen.

Mot bakgrund av detta dr SIKA:s bedomning att det sannolikt kan komma
ansokningar om gemensam trafikeringsritt fran flera olika hall i framtiden om den
nu aktuella ans6kan om gemensam trafikeringsritt for Skanetrafiken m.fl. blir
beviljad.

750U 2005/06:160
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Ekonomiska effekter av ytterligare trafikeringsrétter

De ekonomiska konsekvenserna for SJ av ytterligare trafikeringsrétter 6ver
lansgrins varierar. Berdkningar som SIKA gjorde som underlag till
Jarnvigsutredningen visade pa negativ 1onsamhet for Dalabanan och manga andra
banor dir SJ bedriver trafik.'® Aven om l6nsamheten i trafiken forbittrats pa
senare ar dr det dnda tydligt att det dr trafiken i tre strak, Vistra stambanan
(Stockholm-Géteborg), Sodra stambanan (Stockholm-Malmd) och Ostkustbanan
(Stockholm-Gévle-Sundsvall) som ir de I1onsammaste strickorna. SJ hivdar ocksa
i sin skrivelse till regeringen kring Skanetrafikens ansokan om trafikeringsritt att
X2000-trafiken Stockholm-Malmo ér en av SJ:s mest Ionsamma delar.

I den tidigare utredningen fran 2004 kring Norrtags och Skanetrafikens respektive
ansokningar om trafikeringsritt gjordes nagra experiment med béring pa denna
fraga. Med reservation for att det var en forenklad modell, framgar det dnda att
regionaltag kan savil konkurrera som stodja fjarrtagstrafiken beroende pa vilka
fordndringar som gors. Resultaten visade att savdl en okning som en minskning av
turtdtheten hos pendel/regionaltag hade negativa effekter pa efterfragan pa
fjarrtag. Slutsatsen blev darfor att staten bor vara forsiktig med att tillata stora
utbudsokningar av regionaltrafik dir kommersiell fjirrtagtrafik finns."

Trafiken med X2000 pa strickan Stockholm-Malmo &r en av de mest lonsamma
strackorna inte minst tack vare att SJ kan styra sina resenérer till X2000 pa ett for
SJ optimalt sétt. Mister SJ sin trafikeringsritt och bestimmanderétt dver de
regionala tagen 16per SJ stor risk att efterfragan pa fjarrtagen minskar. Denna
minskade efterfragan pa fjarrtag kan i sin tur tvinga SJ att minska utbudet av
fjarrtag dven pa andra hall, vilket dirmed skulle kunna bli borjan pa en negativ
spiral for SJ:s 16nsamhet.

Det finns samhillsekonomiska férdelar med att bedriva langviga tagtrafik pa
kommersiella grunder. SIKA:s bedomning &r att de spridningseffekter som kan bli
foljden av Skanetrafikens ansokan om gemensam trafikeringsritt sannolikt
riskerar att undergrava SJ:s mojligheter att bedriva kommersiell interregional
trafik.

7.3 Effekter for ovriga trafikhuvudman

Skanetrafiken riknar med att i upphandlingen av Oresundstrafiken ta det
ekonomiska ansvaret inom Skéne, dven for interregionala Oresundstig som
passerar ldnsgrins. Det framgar av Skanetrafikens ans6kan om gemensam
trafikeringsritt att det giller bade i "Nollalternativet” (upphandling men utan
trafikeringsritt 6ver lansgrins) och i ”Jamforelsealternativet” med trafikeringsritt.

SJ har i ett brev till Rikstrafiken i samband med diskussioner om fortsatt trafik pa
Kust till kust angett att 2 tagpar kan koras kommersiellt pa delstrackan Goteborg-

'8 Jirnvig for resenirer och gods. Underlagsrapporter. Bilagor till Jirnvigsutredningens
slutbetiinkande. SOU 2003:104
' Analys av ansokningar om trafikeringsritt. SIKA PM 2004:9
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Alvesta.”’ Vid en integrerad trafik med trafiken Kalmar-Malmé kan 8 tigpar koras
kommersiellt pa delstrackan Alvesta-Vixjo och 4 tagpar pa delstrickan Vixjo-
Kalmar.

Om Skanetrafiken tar intdkter och kostnader inom Skane innebir det att den trafik
trafikhuvudménnen onskar mellan Kalmar-Alvesta maste finansieras separat. SJ:s
intresse att kora nagot av denna trafik kommersiellt minskar sannolikt drastiskt
om den inte hinger ihop med trafiken Alvesta-Malmo. Rikstrafiken bedomer att
detta kommer att innebéra hogre kostnader for trafikhuvudménnen i Kalmar och
Kronobergs ldn. SIKA ifragasitter inte Rikstrafikens bedomning.

7.4 Konsekvenser for Kust till Kust

En direkt f6ljd av det nuvarande oklara liget for Oresundstrafiken ir att
Rikstrafiken inte kunnat teckna avtal om trafiken Kust till Kust ldngre &n till juni
2008. Om regeringens beslut om trafikeringsritten drojer blir det svart att tréiffa
ett nytt avtal i tid for den fortsatta trafiken, eftersom forutsittningarna dr oklara.

Rikstrafiken gor bedomningen att om trafikeringsrétt beviljas for
Trafikhuvudménnen upp till Alvesta kommer det med stor sannolikhet dven att
paverka savil Rikstrafikens som 6vriga trafikhuvudméns kostnader for trafiken
Kust till kust, vilka dr med och betalar underskottet for trafiken.

SIKA vill erinra om att idag rader trafikplikt for SJ pa strickan Kust-till-Kust.”'
En av optionerna i den aktuella upphandlingen innehaller trafik fran linsgriansen
mot Skane till Kalmar respektive Karlskrona. Detta innebér att om
Trafikhuvudminnen beviljas trafikeringsritt kan en konflikt uppsta mellan
trafikeringsritt och trafikplikt.

7.5 Effekter for godstrafiken

Branschféreningen Tagoperatorerna och Green Cargo har framfort asikten att
kapaciteten pa Sodra stambanan inte racker for utokad persontagstrafik. Pa
strickan Malmo-Hissleholm ir alla tagldgen utnyttjade. Om Skanetrafiken eller
SJ vill utoka maste andra tag tas bort, och en undantringning av godstrafiken
skulle minska konkurrenskraften hos den svenska industrin, menar Green Cargo.

Grundproblemet &r att olika tag har olika hastighet. Godstagen och Pagatagen gar
1 ungefér samma hastighet och ger ddrmed inga problem. X2000 och
Oresundstagen gar mycket snabbare (X2000 har storsta tillatna hastighet 200

* Kommersiell trafik pa Kust till Kust linjen (Karlskrona/Kalmar-Goteborg). Brev fran SJ AB till
Rikstrafiken 060517
! Trafikplikt for ett transportforetag avser skyldigheter som kan motiveras av regionalpolitiskt

intresse, men dér forutsittningar for kommersiell trafik saknas.
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km/h och Oresundstigen 180 km/h). De snabbare tigen tillsammans med s.k.
styva tidtabeller slukar kapacitet, enligt Green Cargo.

Denna bild stimmer relativt vil verens med Banverkets, som redovisas ovan
under rubriken Kapaciteten.

Green Cargo hidvdar att det finns fler sitt att forbittra kapaciteten én att bygga nya
spar. En mojlighet ar att bygga ut plattformarnas ldngd vid stationerna och kora
langre pendeltag som inte behover ga lika ofta. Att bygga ut plattformarnas lingd
ar ocksa det sitt Skanetrafiken sett som mojligt for att pa kort sikt bygga ut
kapaciteten, dock utan att minska antalet tag (se avsnitt Kapaciteten). En annan
mojlighet som Green Cargo framfor &r att i tidsldgen eller pa strickor dar
kapaciteten &r sirskilt anstringd kora de snabbare tagen i samma hastighet som de
langsammare. Det &dr dock sannolikt inte nagon populér atgird hos resenérer och
operatorer i persontrafiken.

SIKA vill paminna om resonemanget som fordes tidigare om att tagligen och
kapacitet kan samhaillsekonomiskt effektivt fordelas efter betalningsviljan hos
dem som efterfragar tagldgen. Kritiska tagldgen kan sa att siga auktioneras ut.
Detta innebdr en prisséttning av kapacitet/tagligen som har potential att eliminera
kapacitetsbrist, under forutséttning att all samhillsekonomiskt motiverad kapacitet
ar utbyggd.

* Styv tidtabell betyder att tag vid en station gar eller kommer t.ex. kl 10.15, k1 11.15, k1 12.15...
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8 Samlad syn ur ett resenarsperspektiv

8.1 Regionforstoring

Trafikoperatorer dr i allménhet bittre pa att tolka marknadssignaler 4n politiskt
styrda organisationer. Den regionala tagtrafiken som upphandlas av
trafikhuvudménnen innebér en politiskt styrd trafiklosning, till skillnad fran SJ.
Det betyder att SJ och Trafikhuvudménnen har olika forutséttningar att anpassa
sitt trafikutbud till radande efterfragan. Samtidigt kan fordndringar i trafikutbudet
leda till onddiga anpassningskostnader for resenirerna.

Det ar efterfragan och kapaciteten pa sparen som avgor hur manga tag som
kommer att koras. Efterfragan kan komma att 6ka om biljettpriserna sjunker, men
radande kapacitetstilldelning medger inte nagra storre utokningar.

SIKA bedomer att omfattningen av tagtrafiken i form av antal tag ver ldnsgrians
kommer att skilja sig endast marginellt om Trafikhuvudménnen skulle fa
trafikeringsritten. Om langviga interregionala tag istéllet ersitts med kortviga
interregionala tag kan det innebira att vissa orter far fler uppehall, men utifran ett
redan stort utbud.

SIKA har 1 en tidigare utredning kommit fram till att arbetsmarknadseffekter och
lokaliseringseffekter av Skanetrafikens utbudsdkning ir sma.”” Det finns ingen
anledning att anta att effekterna skulle skilja sig mycket under nuvarande
forutsittningar. SIKA bedomer dirfor att effekterna pa regional utveckling och
regionforstoring blir relativt sma om Trafikhuvudménnen beviljas
trafikeringsritten.

Att doma av den statistik som SIKA tagit del av visar 6kningarna av resandet med
bade SJ-biljetter och ldnskort att den regionala nyttan av dagens trafik redan ar
stor. For att det ska bli storre effekter krivs en kraftig utbyggnad av kapaciteten.

Samordningen av transportsitt mellan 14n och mellan trafikslag har baring mot
gemensamma resekort och mojligheten att aka 6ver lansgréinser utan att behdva
kopa ny biljett. Forenklade och samordnade resekortsystem underléttar
regionforstoring och pendling. Redan idag kan man resa pa SJ:s tag med lénskort
med tagtilligg. Detta resande har okat kraftigt pa senare ar och forvintas fortsitta
oka.

2 Analys av ansokningar om trafikeringsritt, STKA PM 2004:9
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Ansvarskommitten skriver att “en fordandrad ldnsindelning kan innebira att
trafikhuvudménnen far trafikeringsritten for trafik pa vig och jarnvidg som idag ar
interregional och som upphandlas av Rikstrafiken™*. Dock har kommittén
uppenbarligen inte haft mojlighet att ndrmare granska denna fraga.

SIKA har i en tidigare rapport papekat att en eventuellt 6kad pendling kan komma
i konflikt med andra transportpolitiska mal. En ytterligare malkonflikt finns
mellan lokala tillginglighetsforbittringar och forbittrade kopplingar till de
internationella transportniten. Dessa #r insatser som bada konkurrerar om samma
utrymme.”* SIKA menar dirfor att eventuella pendlingsokningar inte
nodvindigtvis innebdr att den transportpolitiska maluppfyllelsen okar.

8.2 Langvaga trafik

Rikstrafiken bedomde ar 2004 i ett yttrande 6ver ansokan om trafikeringsritt att
det dr sannolikt att det regionala och kortvéga interregionala resandet skulle
utvecklas positivt med ett integrerat tagsystem i sodra Sverige.25 Diremot sag
Rikstrafiken en risk for en minskning av det langvéga interregionala resandet,
framfor allt pa strickan Stockholm-Malmo. SIKA instimmer med Rikstrafiken
och bedomer att denna risk kvarstar, dven om minskningen inte blir lika
omfattande i detta fall.

For nédrvarande dr X2000 den enda svenska tagtypen som har mojlighet att
konkurrera med inrikesflyget mellan storstaderna Stockholm, Goteborg, Malmo.

Minskade intékter for SJ kan fa negativa konsekvenser for mojligheterna att
bedriva interregional langviga trafik pa kommersiella grunder. Darmed riskerar
utbudet av langviga trafik att minska och resenédrerna mellan Malmo/Kopenhamn-
Goteborg och mellan Malmo-Stockholm kan da tvingas vilja andra fardsitt dn
taget.

» Hallbar samhillsorganisation med utvecklingskraft SOU 2007:10, s 206

* Infrastruktur for tillvixt, SIKA rapport 2004:1

» Yttrande Gver ansokan om trafikeringsriitt for Oresundstagen 2007-, Rikstrafiken 2004-08-18, Rt
2004-141/40.
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9 Samlad syn ur ett samhallsperspektiv

9.1 Pa kort sikt

Pa kort sikt skulle konsekvenserna ur ett samhillsperspektiv av att ge
Skénetrafiken m.fl. gemensam trafikeringsritt for Oresundstrafiken begriinsa sig
till lokala/regionala effekter pa strickorna Goteborg-Helsingborg respektive
Alvesta-Malmo.

SIKA bedomer att Trafikhuvudminnens marginellt 6kade trafikutbud ger vissa
vinster for regionaltagsresenirerna som sannolikt uppvéger de forluster som
fjarrtagsresendrerna drabbas av. Den sammanlagda samhillsekonomiska
nettoeffekten av dessa vilfardsfordandringar dr emellertid osdkert.

Skanetrafikens sjilvfinansieringsgrad ligger pé i genomsnitt ca 70 procent.”®
Trafikhuvudménnen avser att inte subventionera interregionala resor. Givet att
kostnaderna ir likartade for SJ och Trafikhuvudminnen betyder det att
biljettpriserna inte kan forvintas sjunka mycket jamfort med SJ:s nuvarande taxor.
Det innebdr i sin tur att de regionala effekterna blir begriansade av en beviljad
ansokan.

De fjarrtagsresenérer som idag viljer SJ:s langvéga tagtrafik (framforallt X2000)
pa grund av dess fordelar nér det giller komfort, service, arbetsméjligheter mm,
kan komma att vilja andra fardmedel istdllet. Det betyder att taget riskerar att
forlora redan vunna marknadsandelar gentemot flyget. En 6verflyttning av
resendrer fran tag till flyg minskar mojligheterna att na uppsatta miljo- och
transportpolitiska mal.

9.2 Pa medellang sikt

De langsiktiga konsekvenserna dr i hog utstrackning beroende av vilken
overgripande jarnvagspolitik regeringen viljer att fora, vilken bedomning av
osdkerheterna som regeringen gor, samt vilken tolkning av malen som gors.

SIKA (PM 2004:9) har tidigare kommit fram till att det finns tva tinkbara
overgripande rorelseriktningar nér det géller den 6vergripande jarnvagspolitiken:

(1) En renodling av den interregionala kollektivtrafiken sa att den med ett
fatal undantag kan overleva pa den efterfragan som finns pa langviga
tagresor. Detta betyder att staten ger SJ fortsatt fortroende att lata

26 Skanetrafiken. Utvirdering av verksamheten. RTM konsult september 2006.
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marknaden bestimma trafiken pa de strickor som kan dverleva
kommersiellt.

(2) En 0kad andel av den interregionala kollektivtrafiken planeras och
upphandlas efter politiska riktlinjer, dvs. att staten istillet bestimmer hur
trafiken bor utformas pa olika strickor.

Tva kriterier dr tdnkbara for att avgora vilken av dessa dvergripande
rorelseriktningar som ar mest onskvird:

(1) Det transportpolitiska malet och hur graden av uppfyllelse paverkas

(2) I vilken omfattning det finns tagtrafik som #r samhéllsekonomiskt
motiverad men foretagsekonomiskt olonsam, samt hur denna omfattning
paverkas.

Om det i stor omfattning finns tagtrafik som dr samhillsekonomiskt motiverad
och foretagsekonomiskt I6nsam, &r det rimligt att trafiken bedrivs pa
kommersiella grunder pa det sitt som sker idag pa langvéga strickor, forutsatt att
infrastrukturen tillhandahalls pa samhéllsekonomiska grunder. Om det ddremot i
stor omfattning finns trafik som dr samhéllsekonomiskt motiverad, men
foretagsekonomiskt olonsam, finns det skil att hdvda att en finansiering genom
offentliga subventioner kan 6ka den samhéllsekonomiska nyttan och vilfarden
visentligt. SIKA menar att detta resonemang dr en grundldggande forutsittning
for stdllningstaganden till olika typer av trafikeringsrétter.

SJ bedriver idag kommersiellt 16nsam trafik pa manga striackor, och de strickor
som dr aktuella i Trafikhuvudménnens ansokan tillhor de mest 1onsamma.
Resandet har 6kat kraftigt under senare ar, vilket kan forvintas 6ka 1onsamheten
ytterligare. Detta innebdr att det inte finns skél att hdvda en dkad finansiering
genom offentliga subventioner.

Det langsiktigt mest fordelaktiga ur samhéllsekonomiskt perspektiv ér att den
langviga jarnvégstrafiken som hittills kan bedrivas i huvudsak pa
foretagsekonomiskt marknadsméssiga villkor. SIKA bedomer att pa grund av den
stora risken for spridningseffekter och de konsekvenser som blir for SJ, I6per
samhdllet stor risk att lida samhallsekonomiska forluster pa langre sikt om
Skanetrafiken m.fl. beviljas gemensam trafikeringsriitt.

SJ har lyckats vinna marknadsandelar fran flyget pa interregionala strickor och
Okar ocksa sitt resande pa regionala strickor trots nuvarande konkurrens fran
Trafikhuvudminnen. Detta innebar savil samhillsekonomiska som
statsfinansiella fordelar. Att riskera SJ:s langsiktiga lonsamhet i radande situation
kan darfor enligt SIKA inte motiveras pa samhéllsekonomiska grunder.

Riksdagens beslut om kapitaltillskott ar 2003 vittnar ocksa om att dgaren vill

utveckla foretaget SJ AB, och &r ur dgarperspektiv ett argument for att inte riskera
foretagets langsiktiga Ionsamhet.
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9.3 Hur trafiken ska organiseras

Grunden f6r nuvarande transportpolitik pa jarnvig dr att staten investerar i
infrastrukturen, medan den interregionala trafiken ska bedrivas kommersiellt, sa
langt det dr mojligt. Nér det inte finns underlag for en trafik, men samhillet dnda
ser behov av att uppritthalla ett visst utbud, kan Rikstrafiken eller trafikhuvudmén
trdda in och upphandla eller pa annat sitt stodja trafiken.

Den utstrickta Oresundstrafiken #r enligt SJ kommersiell. For jirnviigen har
staten hittills valt att 1ata SJ ha monopol pa kommersiellt gangbara stréickor. SJ:s
monopol pa kommersiell trafik har ifragasatts, bl. a i Jirnvigsutredningen, som
foreslagit konkurrens pa sparet. Regering och riksdag har dock hittills inte velat
ga sa langt i avreglering. En orsak till detta #r att de avvaktar utvecklingen inom
EU, dér det 4nnu inte finns stod for en total avreglering.

I promemoria analyseras vilka fordndringar av marknadstilltridet som skulle
kunna vinna politisk acceptans.”’ Dir foresls att trafikhuvudminnen skulle kunna
ta ett Okat ansvar for jarnvagstrafik dver ldnsgréns for daglig arbetspendling i ett
storregionalt perspektiv. Ett villkor for att trafiken ska tillatas skulle i sa fall vara
samordning med SJ:s trafik och upphandlad interregional trafik.

Kriterier bor emellertid utarbetas for att forhindra att den “’interregionala
pendeltagstrafiken” i allt for hog grad konkurrerar med den langviga
kommersiella trafiken. Kriterierna ska uppfyllas for att trafiken ska tillatas.

De kriterier som diskuteras i nimnda PM beror uppehallsmonster, turtithet och
prissittning. Men kriterierna behover uppfylla krav pa objektivitet och
rittssikerhet, och dessutom tydligt kunna avgrinsa daglig arbetspendling fran
langviga trafik.

Att finna kriterier som uppfyller dessa krav &r sannolikt mycket svart. Resenirens
beslut att resa med det ena eller andra taget beror pa faktorer som pris, restid och
frekvens, snarare @n vilken resenérskategori resenéren tillhor. I stéllet for kriterier
behovs politiska beslut om var grinsen gar for trafikhuvudménnens uppdrag och
ansvar. En tydlighet i uppdrag och ansvar underlittar ocksa fér samordning
mellan olika aktorer.

Detta leder in pa kérnfragan i vart uppdrag. Trafikhuvudménnens upphandling
och begiran om trafikeringsritt ger en trafik som inte dr samordnad med SJ:s
trafik och upphandlad interregional trafik. SJ:s forslag att separera en
interregional Oresundstagtrafik #r inte heller samordnad med
Trafikhuvudménnens upphandling. Samordning behdver dven ske mellan
persontrafiken och godstrafiken. Fragan ber6r darfor ocksa den 6vergripande
transportpolitiken for jarnvig.

*" Vem far kora var? En idéskiss till fordndrat marknadstilltriide till persontrafiken pa jarnvig.
Magnus Persson och Ragnvald Paulsson 2004-12-17.
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9.4 Konsekvenser for transportpolitiken

Som beskrivs ovan under avsnitt 8.2 finns det huvudsakligen tva tinkbara
overgripande rorelseriktningar som diskuteras for den framtida jarnvigspolitiken.

Den ena huvudinriktningen, som foresprakas i Jarnviagsutredningen, dr konkurrens
pa sparen, och innebir en renodling av den interregionala trafiken sa att den kan
overleva pa den efterfragan som finns. Den andra huvudinriktningen &r att trafiken
organiseras med upphandlad trafik inom storregioner bestaende av flera ldn, i
likhet med vad Trafikhuvudméinnen efterstriavar. Bada dessa
utvecklingsinriktningar har fér- och nackdelar.

Utvecklingen inom sambhdllet i 6vrigt pekar ocksa i olika riktningar. EU:s
jarnvigspolitik stridvar efter att minska den politiska styrningen av jarnvégstrafik
till forman for marknadslosningar. Syftet dr att forstiarka jarnviagens
konkurrenskraft gentemot andra transportslag och diarigenom astadkomma en
hallbar samhillsutveckling och 6kad trafiksikerhet. EU har accepterat den
svenska modellen for jarnvigstrafik som en rimlig 6vergangsmodell.

Ansvarskommitténs forslag pekar ddremot 1 den andra riktningen. De foreslagna
storregionerna forutsitts enligt Ansvarskommittén dven ta hand om trafik inom
den nya regionen. Som redovisades ovan i avsnitt 7.1 skriver kommittén “att det
ar ocksa virt att notera att en férdndrad ldnsindelning kan innebira att
trafikhuvudménnen far trafikeringsritten for trafik pa vig och jarnvidg som idag ar

interregional och som upphandlas av Rikstrafiken”.”®

Ansvarskommittén skriver inget specifikt om kommersiell interregional trafik.
Med trafikeringsritt inom regioner som idag omfattar flera lan kommer trafik att
upphandlas av varierande 1onsamhet. Inget sdgs om att begrinsa regionernas
upphandling vilket innebér att dven strickor déar SJ idag bedriver kommersiell
trafik kommer att upphandlas.

SIKA:s uppfattning dr att om Trafikhuvudménnen beviljas trafikeringsritt over
lansgrans innebir det att forutsittningarna for SJ:s trafik pa sodra Stambanan
paverkas negativt. Aven pa Vistkustbanan bedomer SIKA att den redan
begriansade X2000-trafiken kan komma att minska. Men framforallt kommer med
stor sannolikhet andra trafikhuvudmén att soka trafikeringsrétt parallellt med och i
direkt konkurrens med SJ:s huvudlinjer.

En sadan utveckling skulle sannolikt innebara att SJ:s roll forsvagas och att
bolaget pa manga striackor inte lingre kan uppritthalla trafiken. Vi skulle da
hamna i den andra huvudinriktningen, med trafik upphandlad inom storregioner.
Fordelen med detta ur regionens synvinkel ar att trafiken kan planeras samlat och
sannolikt ge fordelar for regionens utveckling. Men den interregionala trafiken pa
langre striackor skulle minska i omfattning och sannolikt ge stora behov av 6kad
statlig upphandling som komplement till de storregionala system som bildas.

*¥ Hallbar samhillsorganisation med utvecklingskraft. SOU 2007:10, sid 206

SIKA PM 2007:4



-34 -

Ett system med storregional jarnvigstrafik som forbinds med vissa lingre
jarnvégslinjer skulle kunna fungera, men om en sadan 16sning efterstrévas
behover fordndringen ske som en medveten fordandring av transportpolitiken och
konsekvenserna utredas grundligt innan det genomférs. Som diskuterades ovan
ser SIKA dock inga samhillsekonomiska skil till att en sadan 16sning skulle
efterstrivas.

Om den politiska ambitionen &r att pa sikt upplésa SJ:s monopol och
konkurrensutsitta den kommersiella trafiken genom att tillata flera
marknadsstyrda tagoperatorer, kan detta forsvaras om berorda trafikeringsritter
ligger hos politiskt styrda trafikhuvudmin.

Som framgéar ovan &r det heller inte sjdlvklart att ett system med storregional
jarnvigstrafik &r i enlighet med utvecklingen inom EU. Att infora ett nytt system
som inom en relativt nira framtid kanske maste omprovas niar EU beslutar om
fordndringar i transportpolitiken riskerar att ge bade en ryckighet i trafik och
politik som ér till nackdel for bade resenirer och producenter. Det innebir
dessutom en betydande kapitalforstoring om de investeringar som gjorts i savil
tag som infrastruktur inte kan utnyttjas effektivt, for att inte tala om de
investeringar som gjorts i bolaget SJ AB, vilket ocksa beskrivits ovan.

Det finns dven en koppling till investeringspolitiken for infrastrukturinvesteringar.
Hittills har principen varit att staten ska investera i jairnvidg och sedan ska trafiken,
atminstone pa interregionala strackor, bedrivas kommersiellt. Investeringarna sker
utifran samhillsekonomiska kalkyler som utgar ifran resenérernas betalningsvilja
for trafiken. Om trafikhuvudménnen subventionerar trafik kan man inte vara siker
pa att trafiken &r vird att kora ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. Kapaciteten
kan uppvisa brister och problem som leder till krav pa stora investeringar i
infrastruktur, nér dessa investeringskrav i sjdlva verket beror pa 6verinvesteringar
i tag och vagnar.

SIKA PM 2007:4



-35-

10 Slutsatser

Trafikhuvudminnens och SJ:s planer for Oresundstrafiken #r inte forenliga. Bada
har trafikeringsritt for delar av trafiken, ingen har trafikeringsrétt for allt. Det
finns inte kapacitet for att utoka trafiken kraftigt, vilket gor att en
forhandlingslosning maste till om Trafikhuvudminnens ansokan om
trafikeringsritt inte beviljas. Samtidigt dr det pa grund av kapacitetsproblemen
mycket viktigt att all trafik pa jarnvidg kan samsas pa bista sitt, bade Pagatag,
Oresundstag, X2000, andra l4ngviga interregionala tig och godstig.

Om Trafikhuvudminnen skulle fa trafikeringsritt 6ver ldnsgrians kommer det att
leda till ekonomiska problem for SJ, 6kade finansieringskostnader for ovriga
trafikhuvudmin och for staten i den upphandlade trafiken Kust till kust. Fordelar
kan ses for den regionala och kortvéga interregionala trafiken i form av ett 6kat
utbud, men den langviga interregionala trafiken kan forsdmras. Pa medellang sikt
kan spridningseffekter innebéra att SJ:s hela verksamhet hotas och med den dven
den nuvarande transportpolitiken pa jarnvag.

Effekterna utifran resenidrsperspektiv av en beviljad trafikeringsritt bedoms pa
kort sikt som nagot forbittrade. Ett nagot utokat utbud for den regionala och
kortvdga interregionala trafiken kan forvéntas, men samtidigt ett forsamrat utbud
for den langviga interregionala trafiken. Resenérerna kan ocksa forvinta sig nagot
lagre biljettpriser och ett enklare biljettsystem for kortare resor, men dyrare
biljetter pa mindre frekventa interregionala tag. Pa lang sikt kan utbudet komma
att 0ka mer, men det skulle kriva omfattande infrastrukturutbyggnader.

Ur producentperspektiv blir verksamhetsforutsittningarna for Trafikhuvudménnen
gynnsammare. De har mojlighet att forma trafiksystemet enligt egna dnskemal,
atminstone sa langt som det dr mojligt med tanke pa kapacitetsbristen. Pa kort sikt
kommer ddrmed inga storre forandringar att ske. Pa liangre sikt kommer sannolikt
trafiken att 6ka mer over lansgrians jaimfort med idag, eftersom de lagre priserna
kommer att ge en 6kad efterfragan. Hur stor denna effekt blir beror pa vilka priser
som sitts men dven i vilken omfattning kapaciteten byggs ut.

For trafikhuvudménnen i Kronobergs och Kalmar ldn blir forutsidttningarna samre,
eftersom de kommer att fa betala mer for den kompletterande trafiken i Kust till
Kust-striket. Aven staten genom Rikstrafiken kommer att fi hogre
finansieringskostnader for den upphandlade trafiken Kust till kust.

For SJ blir det negativa konsekvenser pa kort sikt pa grund av minskat underlag
for den interregionala trafiken. Delar av dagens intdkter forsvinner och
forutsdttningarna for X2000-trafiken forsamras. Pa medellang sikt kan daremot
konsekvenserna bli forodande for SJ om trafikhuvudmin pa andra hall ansoker
om gemensam trafikeringsritt. SIKA bedomer det som sannolikt att flera andra
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trafikhuvudmin kommer att ansoka om gemensam trafikeringsritt om
Skanetrafiken m.fl. beviljas sadan.

Mgjligheterna till pendling 6ver lansgrins kan forbéttras nagot och ddarmed dven
ge en viss paverkan pa den regionala utvecklingen. SIKA bedomer dock att
effekterna dr marginella, atminstone sa ldnge kapaciteten inte byggs ut kraftigt.

De langsiktiga konsekvenserna av en beviljad trafikeringsritt kan i forldngningen
leda till att Sverige hamnar i en helt motsatt huvudinriktning av transportpolitiken
jamfort med den nuvarande. De langtgdende forsamringarna for SJ som kan bli
foljden av spridningseffekterna skulle kunna innebéra att SJ:s roll pa
jarnviagsomradet kraftigt forsvagas och att bolaget inte kan uppritthalla trafiken.
Sverige hamnar da i ett transportpolitiskt lige med storre delen av trafiken
upphandlad av storregioner.

Detta kan vara till fordel ur regionens synvinkel men skulle sannolikt ge behov av
statlig upphandling som komplement till de storregionala systemen. Om en sadan
16sning efterstrdvas bor forandringen ske som en medveten strivan. Dock ser
SIKA inte nagra samhillsekonomiska skil till att en sadan 16sning skulle
efterstravas, med tanke pa att SJ i dagens ldge bedriver kommersiell trafik pa
manga strackor och visar pa stigande siffror nér det giller resande och 16nsamhet.

Det ar inte heller sjdlvklart att en fordndring av det slaget dr forenligt med den
overgripande utvecklingen inom EU. Det skulle da innebira risk for stor ryckighet
i trafik och politik som ér till nackdel for bade resenirer och producenter. Det
skulle ocksa innebira kapitalforstoring om de investeringar som gjorts inte kan
anvéndas.

Enligt SIKA:s uppfattning riskerar ett beslut om gemensam trafikeringsrétt for
Trafikhuvudménnen att pa ldngre sikt innebdra tillrackligt langtgaende
konsekvenser for SJ:s framtid for att fragan inte kan ses isolerat utan behover en
grundligare genomgéang och koppling till Sveriges och i forlangningen EU:s
overgripande transport- och jarnvigspolitik.

Bilaga 1a. Genomsnittligt antal resor i sydvistra Sverige langre dn 50 km.
Killa: SIKA Resvaneundersokningen RES 2007

Bilaga 1b. Genomsnittligt antal resor 1 sydostra Sverige ldngre dn 50 km.
Killa: SIKA Resvaneundersokningen RES 2007

Bilaga Ic. Genomsnittligt antal resor i hela Sverige ldngre dn 50 km.
Killa: SIKA Resvaneundersokningen RES 2007

Bilaga 2. Oversikt dver Trafikhuvudminnens planer pa ”Oresundstig 2008”.
Kailla: Skanetrafiken
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Bilaga 1a. Genomsnittligt antal resor i sydvistra Sverige ldngre dn 50 km.
Killa: SIKA Resvaneundersokningar 1995-01, RES 05/06 och Infraplan AB 2002

Nordvastra Gotaland

Kommunikationsdefinierade
A-regioner dver 100 000 invanare.
Resor lange an 50 km.
Giiteborg Sjuha‘radsbygden Antal resor 1okt 05 - 30 sept 06
- 10 miljoner resorfar
I s miljoner resorfar

— 2 miljoner resorfar
1 miljon resorfar

Irelationer med fler an 0.8 milj. resor/ar)
Halmstad 1 tim. kollektivrestid (2002)

Jamfarelse med tidigare nationell
resvaneundersdkning 1994-2001

Nordvastra Skane Mer in 20% kning
4\, Mindre &n 20%skilinad
Kapenhamn \ Mer in 20% minskning
Sydvastra Skine & Sika/AF 2007

Bilaga 1b. Genomsnittligt antal resor 1 sydostra Sverige ldngre dn 50 km.
Killa: SIKA Resvaneundersokningar 1995-01, RES 05/06 och Infraplan AB 2002

Kommunikationsdefinierade
A-regioner dver 100 000 irvdnare.
Feesor lange an 50 km.

Antal resor 1okt 05- 30 sept 06

- 10 miljoner resorfar
BN smilloner resorfar
— 2 miljoner resorfar
1 miljon resor/ar
Vaxjo Irelaticner med flr in 0,8 mil]. resor/r)
1 tim. kollektivrestid 2002)

Kalmar

Jamfarelse med tidigare nationall
resvaneundersikning 1994-2001

Karlskrona \ Mer in 20% Bkning
Ostra Skdne \ Mindre 3n 20% skillnad

Képenhamn N\, Merin 20% minskning

Sydviéstra Skine @ Sika/AF 2007
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Bilaga 1c. Genomsnittligt antal resor 1 hela Sverige ldngre dn 50 km.
Killa: SIKA Resvaneundersokningar 1995-01, RES 05/06 och Infraplan AB 2002

Labour regions with more than

100 000 inhabitants, defined
according to passenger transport
standards. Trips longer than 50 krn.

Trip count Oct 1, '05- Sep 30, 06
B 10 million trips/year

s 5 million tripsSyear
2million trips/year

1 million trips/year

(0.8 mill. trips/yr rot included)

1 hawrtravel time by
public transport (2002)

Comparison with the previous
national travel survey 19594-2001
\ More than 20% increase
%, Lessthan 20%difference
\ More than 20% decrease

Lulea

Urmnaa

@ Sika/AF 2007
Ostarsund
Sundswvall
Givle
Uppsala
Karlstad Stockholm
Uddevalla/
Trollhdttan
Gothenburg Yty
Helsingborg
Greater Copenhagen 4

Abroad (excl. Helsinkif Oslo/Cph)
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Bilaga 2. Oversikt dver Trafikhuvudminnens planer pa ”Oresundstig 2008”.

Killa: Skanetrafiken

VéstAra otalangds lan s o R Ly ad
A ,3‘1 : Oresundstag 2008 | ¢
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™
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~ Jonkopings IT ‘
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- Hallandrgn
lan -

Skane lan
Y

3

Timmestrafik Helsingér/Képenhamn — Karlskrona
——— Timmestrafik Helsingdr/Képenhamn — Goéteborg
o Timmestrafik Halmstad — Goteborg i pendlingstid
s Timmestrafik Helsingdr/Képenhamn — Vaxjé

= m == e Varannantimmestrafik Vaxjé — Kalmar

® e e 0000 5tagpar/dag Helsingér/Képenhamn — Jonkdping
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